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The road is covered by going
During the preparation for the conference in Almaty Logistics role on the way 
Asia-Europe Klaipeda daily journalist asked me why Kazakhstan was chosen 
for the preparation of such a conference as it is becoming an unattractive 
partner for Lithuania due to the decreased transit cargo volumes by about 80 
percent in 2009 from this country via Klaipeda port. 
Similar but not so direct doubts were expressed by the heads of some steve-
doring companies. 
To say the truth, we can say that there is almost no Kazakhstan cargo in Klai-
peda port left.  
Grain terminal that was constructed in Klaipeda port with great hopes could 
not ful�l its function. It had to change its purpose.  
Other types of cargo from this huge state have also disappeared from 
Lithuania. 
Direct air communication between Vilnius and Al-
maty which was negotiated many times remained 
unrealised. 
Facts are far from being optimistic.  
But do they allow making a statement that Kazakhstan 
is an unattractive partner?
I think vice versa. 
Kazakhstan is especially attractive and desired partner. 
Unfortunately, the neighbouring countries are com-
peting for the partnership and win this competition.  
If Kazakhstan transit via Lithuania decreased, or we lost 
investments from Kazakhstan, maybe it is that namely 
Lithuania that has become an unattractive partner for 
Kazakhstan. 
Quite a different question is why it happened so.  
I think that a lot of businessmen know the answer to 
this question. 
They know this fact too; if other solutions were taken 
on time, cooperation between the countries would 
have reached quite different economic and political level.
Unfortunately, as the well-known Lithuanian soloist sings, you can not return 
time back or turn backwards.  
Now the private initiative is trying to realise and compensate unused chances 
and missed possibilities. 
Out of those reasons there rose the idea of international conference in Ka-
zakhstan. 
The goal of the conference is to initiate a constructive dialogue of business, 
science and politics between the states about the development of transit 
and transport, induce optimal logistics solutions and show the possibilities 
in inducing the movement of goods and transit process. Its aim is also to at-
tract attention of management institutions to the problems interfering for 
the development of transit and propose the ways of their solution; show how 
rational logistics solutions change transport policy; submit the Governments 
of Kazakhstan and Lithuania the insights and rational proposals of logistics, 
transport and transit specialists. 
It is clear that the raised tasks cannot be discussed or even solved in one or 
several events. 
Great hope is that the coming two years Kazakhstan and Lithuania will be 
linked by common interests during the chairmanship in OSCE (Organization 
for Security and Cooperation in Europe).  
Both countries are looking to this international mission rather responsibly and 
are seriously ready for that. 
Let’s hope that next to the success of the mission there will be added Kaza-
khstan programme of 2009 Road to Europe, and among the politic matters of 
Lithuania the glance towards Asia is being cast more often.  
The ancient wisdom says that one can cover the road by going, and the prob-
lems can be solved by cooperating. 

  Sincerely Yours, 
  Zita Tallat-Kelpsaite
  Publisher of the magazine
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Дорогу осилит идущий
Во время подготовки к предстоящей в Алматы конференции «Роль логистики 
на пути Азия-Европа» журналист клайпедской ежедневной газеты спросил 
меня, почему для проведения такой конференции выбран Казахстан, кото-
рый становится непривлекательным для Литвы партнером, так как в 2009 
году транзит этой страны через Клайпедский порт уменьшился примерно на 
80 процентов.
Не так прямо, но подобные сомнения высказывали и некоторые руководите-
ли стивидорных компаний.
И действительно, можно сказать, что в Клайпедском порту казахстанских гру-
зов не осталось.
Терминал для казахстанского зерна, строившийся в порту с большими надеж-
дами, так и не высполнил эту функцию. Пришлось изменить его назначение.

Другие грузы этой огромной страны тоже незаметно 
исчезли из Литвы.
Не раз обсуждавшаяся за столом переговоров воз-
можность прямого авиасообщения между Вильню-
сом и Алматы также осталась неосуществленной.
Факты не слишком оптимистические.
Однако позволяют ли они утверждать, что Казахстан 
– непривлекательный партнер?
Думаю, наоборот.
Казахстан является очень привлекательным и желан-
ным партнером. За его партнерство конкурируют со-
седние страны и побеждают в этой конкуренции.
Если сократился транзит Казахстана через Литву, или 
мы лишились каких-то других казахстанских инвести-
ций, то вполне вероятно, что именно Литва стала не-
привлекательным партнером для Казахстана.
Совсем другой вопрос – почему это произошло.
Думаю, что многие деловые люди знают ответ на этот 
вопрос.
Как знают и то, что если бы в свое время были при-

няты иные решения, сотрудничество сторон уже бы достигло совершенно 
другого политического и экономического уровня.
Увы, как поет известный литовский солист, время не вернуть и назад не по-
вернуть.
Компенсировать неиспользованные шансы и реализовать упущенные воз-
можности теперь пытаются при помощи частной инициативы.
Из таких побуждений и родилась идея международной конференции в Ка-
захстане.
Цель конференции – инициировать конструктивный диалог бизнеса, науки 
и политики между государствами о развитии транспорта и транзита. По-
ощрять оптимальные решения в сфере логистики, показать ее возможности 
по активизации процесса движения товаров и транзита. Обратить внимание 
институтов власти стран на проблемы, мешающие развитию транзита, и пред-
ложить пути их решения. Показать, как транспортную политику меняют раци-
ональные логистические решения. Представить правительствам Казахстана 
и Литвы суждения и рациональные решения специалистов в области логи-
стики, транзита и транспорта.
Конечно, выдвигаемые задачи не могут быть обсуждены и тем более решены 
в одном или нескольких мероприятиях.
Надежду дарит то, что в течение двух предстоящих лет Казахстан и Литву 
свяжут общие интересы, когда наши страны будут поочередно председатель-
ствовать в Организации по безопасности и сотрудничеству в Европе (ОБСЕ).
К этой международной миссии обе страны относятся с большой ответствен-
ностью и серьезно к ней подготовились.
Надо надеяться, что вклад в успех миссии внесут и проводимая Казахстаном 
с 2009 года программа «Путь в Европу», и все чаще устремляемый в политике 
Литвы взгляд на Азию.
Древняя мудрость гласит, что дорогу осиливает идущий, а проблемы реша-
ются в общении.

 Искренне ваша -
 Зита Таллат-Кялпшайте,
 издатель журнала



Kazakhstan and 
Lithuania will take care 
of European safety and 

cooperation
In 2010 Kazakhstan started its 

chairmanship in Organization for 
Security and Cooperation in Eu-
rope (OSCE) – the biggest regional 
security organisation, connecting 56 
countries of Europe, North America 
and Asia. 

Kazakhstan undertakes the chair-
manship in OSCE from Greece, and 
in 2011 it transfers the chairman-
ship to Lithuania.  

In the history of OSCE none of 
Middle Asian states has ever had a 
chairmanship. And Lithuania will 
be the first Baltic state which will
chair this influential organisation.

Following the main OSCE prin-
ciples each chairing state chooses 
priority direction activities. 

Kazakhstan and Lithuania agreed 
that during the years of the chair-
manship of both countries the pri-
ority directions will be the devel-
opment and extension of transport 
and transit. 

As its special representative in 
OSCE during the chairmanship of 
Kazakhstan, there was chosen the 
ambassador of the Ministry of For-
eign Affairs of Lithuania for special
tasks Vytautas Nauduzas. In this way 

On the 29th of January this year in Almaty (Kazakhstan) there will 
take place international conference Role of logistics on the way 
Asia-Europe and the awards of Windrose 2010 of the international 
business magazine JURA MOPE SEA. They will be dedicated for the 
merits in the field of logistics.
The inventors and the organisers of the conference are the 
international business magazine  JURA MOPE SEA and a group of 
Lithuanian and Kazakhstan logistics companies TL NIKA Group.
The event is under the patronage of: Ministry of Foreign Affairs
of Kazakhstan, Ministry of Foreign Affairs of Lithuania, Ministry
of Transport of Kazakhstan and the Ministry of Transport and 
Communications of Lithuania.

___________________________________________________________
Julija Manomaitė_______________________

they intend to assure the continuity 
of works in 2011 when Lithuania 
starts its chairmanship in OSCE. 

This period of time coincides with
Kazakhstan State Programme Road 
to Europe, the implementation of 
which was started in 2009 and will 
be completed in 2011. 

Transport and transit – 
priority directions

During the years of chairman-
ship in OSCE of Kazakhstan and 
Lithuania the common attention 
will be paid to transport and transit 
urgent problems and the seek of Ka-
zakhstan to build a road to Europe 
induced to discuss those matters 
among professionals. Their insights
and recommendations might help 
the countries chairing OSCE to ex-
ecute the set tasks. 

Therefore, in the beginning of
the year the international confer-
ence that will take place in Almaty 
Logistics role on the way to Europe 
is a step towards the constructive 
dialogue among the states, business, 
science and political organisations 
about the development of transport 
and transit. 

By this Project it is anticipated 
to induce inter-governmental eco-
nomic cooperation between Lithua-
nia and Kazakhstan and also China, 

Russia, Belarus, Germany, Sweden 
and other countries of Europe and 
Asia, stressing its influence on tran-
sit development. 

The objective of the event is to
induce optimal logistics solutions, 
show the possibilities of logistics in 
inducing the movement of goods 
and transit process, attract the atten-
tion of state authority institutions 
of the countries to the problems, 
interfering with the development of 
transit and propose the ways of so-
lutions, show how rational logistics 
solutions change the transport pol-
icy, submit the insights and rational 
proposals of logistics, transport and 
transit specialists for the govern-
ments of Kazakhstan and Lithuania.

During the conference the mat-
ters concerning railways, road, air 
transport and customs, the situation 
of Eurasian transport and logistics 
chain and perspectives will be dis-
cussed. 

The finishing session of the confer-
ence will be dedicated to the chair-
manship of Kazakhstan and Lithua-
nia in OSCE, improvement of trans-
port and transit conditions. Those
matters will be analysed by transport 
professionals, experts, heads of min-
istries, representatives of the govern-
ments of the countries and OSCE 
from Kazakhstan, Russia, China, 
Austria, Belarus and Lithuania.

Awards – for the merits 
in logistics

After the conference there will
take place the ceremony of awards 
Windrose of the international busi-
ness magazine JURA MOPE SEA. 

The new awards – taking place for
the second year – are organised by 
the magazine, which has celebrated 
its tenth anniversary of activities. 
The magazine renamed the former
awards named after the hurricane
Anatolijus that for six years in 
turn were handed to the leaders of 
Lithuanian transport industry.   

Last year the journal changed the 
concept of awards and founded the 
new signs of respect and recogni-
tion, named after windrose, which

is known for centuries by the travel-
lers. Windrose, showing the four di-
rections of the world, has always ac-
companied the caravans and ships of 
a very-well known Silk Road, maybe 
a little forgotten Tea, Spices, Sugar 
roads, Amber and Diamond roads.

Windrose differs from the earlier
awards in the fact that it is an inter-
national award.  

According to four directions of the 
world or four notches, four grand 
prises were founded. 

Last year they were handed for the 
first time during the international
conference in Klaipeda – Baltic 
Marine Innovations Forum for the 
strengthening of the image of mari-
time state, development of innova-
tions in maritime business, scientif-
ic achievements in investigating the 
Baltic Sea and seaside, and maritime 
mentality.

This year Windrose for the first time
leaves Lithuania and will be handed 
in Almaty, Kazakhstan, where the 
magazine has friendship and busi-
ness relations for already ten years.

The awards will be handed for the
merits in the field of logistics.

During the grand ceremony of 
awards the laureates will be handed 
original prises, created by the mag-
azine, made in Lithuania out of sil-
ver, covered with gold and enamel 
as well as Diplomas of Respect. 

The journey of 
Windrose 

starts

The name and the badge of Win-
drose, are patented as the owner-
ship of the magazine JURA MOPE 
SEA, indicates the events organised 
by the magazine and its partners. 
On the logotypes of the confer-
ences there remains the sign of 
Windrose and it is used as a symbol 
indicating the topics or geography 
of the event.  

Last year, the logotype of the con-
ference dedicated for the European 
Maritime day was the combination 
of Windrose and EU symbols.  

The logotype of the event in Al-
maty reflects the symbols of Kaza-
khstan.                                             

Nominations Windrose 2010

For the input in 
strengthening of 
economic cooperation of 
Kazakhstan and Lithuania

For the most innovative 
and successful logistics 
Project in East-West 
direction

For the input in 
international cooperation

For the input in 
popularisation of logistics 
science.

Role of logistics 
on the way Asia-Europe
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Íîìèíàöèè «Ðîçû âåòðîâ-2010»

За вклад в укрепление 
экономического 
сотрудничества 
Казахстана и Литвы

За самый инновативный и 
успешный логистический 
проект в направлении 
Восток-Запад

За вклад в 
международное 
сотрудничество

За популяризацию 
логистики как науки.

О безопасности и 
сотрудничестве в 

Европе два года будут 
заботиться Казахстан и 

Литва
В 2010 году Казахстан приступил 

к председательству в Организации 
по безопасности и сотрудничеству в 
Европе (ОБСЕ) – крупнейшей реги-
ональной организации по безопас-
ности, объединяющей 56 государств 
Европы, Северной Америки и Азии.

Руководство ОБСЕ Казахстан 
принял от Греции, а в 2011 году 
председательство перейдет к Литве.

В истории ОБСЕ в этой орга-
низации еще ни разу не предсе-
дательствовало среднеазиатское 
государство. А Литва будет пер-
вым Балтийским государством, 
которое станет председателем этой 
влиятельной организации.

Соблюдая основные принципы ОБ-
СЕ, каждое председательствующее в 
ней государство выбирает приори-
тетные направления деятельности.

Казахстан и Литва договорились, 
что в годы председательства обеих 
стран приоритетным направлени-
ем будет развитие транспорта и 
транзита.

Своим специальным представите-
лем в ОБСЕ Казахстан в год пред-
седательства выбрал посла мини-
стерства иностранных дел Литвы 
по особым поручениям Витаутаса 

Наудужаса. Таким образом сохра-
няется преемственность деятельно-
сти в 2011 году, когда председатель-
ствовать в ОБСЕ начнет Литва.

Этот период совпадает с государ-
ственной программой Казахстана 
«Путь в Европу», осуществление 
которой начато в 2009 г. и будет за-
вершено в 2011 г.

Транспорт и транзит – 
приоритетные 
направления

Внимание Казахстана и Литвы, 
в годы председательства в ОБСЕ 
дружно устремленное на актуалии 
транспорта и транзита, и стремле-
ние Казахстана проложить путь в 
Европу побудили обсудить эти во-
просы среди профессионалов. Их 
суждения и рекомендации могут 
помочь председательствующим в 
ОБСЕ странам выполнять свои по-
ставленные цели.

Поэтому проходящая в начале года 
в Алматы международная конферен-
ция «Роль логистики на пути Азия-
Европа» является шагом к конструк-
тивному диалогу между государства-
ми, бизнесом, наукой и политикой и 
развитию транспорта и транзита.

Цель проекта – активизировать 
межгосударственное экономическое 
сотрудничество Литвы и Казах-
стана, а также Китая, России, Бело-
руссии, Германии, Швеции и других 

стран Европы и Азии, акцентируя 
его влияние на развитие транзита.

Цель мероприятия: поощрять 
оптимальные логистические реше-
ния, показать их возможности по 
активизации процесса передвиже-
ния товаров и транзита, обратить 
внимание институтов власти стран 
на проблемы, мешающие развитию 
транзита, и предложить способы 
их решения, показать, как транс-
портную политику меняют раци-
ональные логистические решения, 
и представить правительствам Ка-
захстана и Литвы мнения и раци-
ональные предложения специали-
стов по транспорту и транзиту.

В ходе конференции будут об-
суждаться вопросы железных, 
автомобильных дорог, авиатран-
спорта, таможни, ситуация и пер-
спективы Евроазиатской цепочки 
транспортной логистики.

Заключительная сессия конферен-
ции будет посвящена деятельности 
по председательствованию Казах-
стана и Литвы в ОБСЕ, улучшению 
условий транспорта и транзита. 
Эти вопросы будут анализировать 
транспортные профессионалы, экс-
перты, главы министерств, предста-
вители правительств стран ОБСЕ 
из Казахстана, России, Китая, Ав-
стрии, Белоруссии и Литвы.

Награждения – за 
заслуги в логистике

После конференция состоится 
церемония награждения призами 
международного бизнес-журнала 
JŪRA MOPE SEA «Роза ветров».

Это – новые, вручаемые лишь 
второй год награждения журнала, 
в прошлом году отметившего де-
сятилетие своей деятельности. Они 
сменили предыдущие награждения, 
названные по имени памятного 
урагана Анатоль, которые в тече-
ние шести лет вручались лидерам 
транспортной индустрии Литвы.

В прошлом году журнал сме-
нил концепцию награждений и 
учредил новые знаки уважения 
и признания, именуемые «Розой 
ветров», знакомой путешествен-
никам многие века. Роза ветров, 
указывающая на четыре стороны 

света, всегда сопровождала карава-
ны и корабли и сегодня хорошо из-
вестного Шелкового пути, может, 
несколько подзабытых Чайного, 
Пряного, Сахарного пути, Янтар-
ного, Алмазного пути.

От предыдущих награждений «Ро-
за ветров» отличается тем, что это 
– международные награждения.

В соответствии с четырьмя сторо-
нами света, или четырьмя румбами, 
учреждены четыре главных приза.

В прошлом году они впервые бы-
ли вручены во время проходившей 
в Клайпеде международной конфе-
ренции «Балтийский морской ин-
новационный форум» за укрепление 
имиджа морского государства, раз-
витие инноваций в морском бизнесе, 
научных достижениях в исследова-
нии Балтийского моря и побережья, 
воспитании морского менталитета.

В этом году «Роза ветров» впер-
вые выезжает из Литвы и будет 
вручаться в Алматы, в Казахстане, 
с которым журнал сотрудничает 
уже целое десятилетие.

Награждения будут вручаться за 
заслуги в логистике.

На торжественной церемонии ла-
уреатам будут вручены оригиналь-
ные призы из серебра, покрытые 
золотом и эмалью, учрежденные 
журналом и изготовленные в Лит-
ве, и почетные дипломы. 

Путешествие «Розы 
ветров» начинается

Имя и знак «Розы ветров», кото-
рые запатентованы в Литве как соб-
ственность журнала JŪRA MOPE 
SEA, знаменуют также и мероприя-
тия, организуемые журналом и его 
партнерами. В логотипе конферен-
ций сохраняется базовый знак «Ро-
за ветров» и добавляется символ, 
отражающий тематику или геогра-
фию мероприятия.

Логотипом прошлогодней конфе-
ренции, приуроченной к Европей-
скому дню моря, было сочетание 
знака «Роза ветров» и символики 
Евросоюза.

Логотип проходящего в Алматы 
мероприятия отражает символы 
Казахстана.

                                                           

29 января с.г. в Алматы (Казахстан) состоится международная 
конференция «Роль логистики на пути Азия-Европа» и 
награждения призами международного бизнес-журнала JŪRA 
MOPE SEA «Роза ветров-2010». Они будут присуждаться за 
заслуги в логистике. 
Авторы идеи и организаторы конференции – международный 
бизнес-журнал JŪRA MOPE SEA и группа логистических 
компаний Литвы и Казахстана «TL NIKA Group».
Мероприятие проходит под патронатом министерства 
иностранных дел Казахстана, министерства иностранных дел 
Литвы, министерства транспорта Казахстана и министерства 
сообщений Литвы.

___________________________________________________________
Юлия Маномайте _______________________

Роль логистики 
на пути Азия-Европа
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От имени министерства транспорта Рос-
сийской Федерации приветствую участников 
и гостей международной конференции «Роль 
логистики на пути Азия-Европа», посвящен-
ной всестороннему обсуждению вопросов 
развития транспортной инфраструктуры и  
логистических технологий.

В условиях постепенно формирующегося  
понимания эффективности взаимодействия 
России с  динамично развивающимися стра-
нами Азии, с одной стороны,  и ведущими 
странами Западной и Северной Европы, с 
другой стороны,  возникает проблема выбора 
форм и траекторий новых транспортных ко-
ридоров. В этой связи дальнейшее развитие 
евроазиатской транспортной сети на основе 
системной долгосрочной программы было 
признано приоритетным направлением рос-

On behalf of the Ministry of Transport of the 
Russian Federation I congratulate the partici-
pants and guests of the International Confer-
ence Logistics role on the way Asia-Europe, dedi-
cated to the discussion of  different development
matters of transport infrastructure and logistics 
technologies. 

Under the gradually forming common under-

The formation of transport 
corridors is determined by 
logistics

______________________________________
Sergej Aristov,
State Secretary

Deputy Minister of Transport 
of the Russian Federation_______________

dors. And it is very much important for Russia, 
where the sources of raw materials, centres of 
production and consumption are far away from 
each other and from external borders, and the 
internal turnover is playing the main role in 
forming GDP. 

The incentive for the development of the cor-
ridor Asia-Europe will be the growth of cargo 
turnover with the republics of Middle Asia, 
including Kazakhstan. The Customs union be-
tween Russia and Kazakhstan will help for the 
development of this direction. 

One of the key directions of the development 
of economic cooperation among Russia, Kaza-
khstan and Lithuania is the decrease of trans-
actional costs of business. Gradual creation of a 
single energy and transport corridor Lithuania-
Russia-Kazakhstan, which foresees direct tariff
system, preparation of single customs technolo-
gies and organisation of co-financing of con-
struction of multi-modal logistics complexes, 
will help for that.  

I wish constructive dialogue, new contacts and 
success in business for all the participants of the 
conference!

сийской политики в сфере транспорта.
Говоря о развитии логистических техноло-

гий, мы понимаем, что с  учетом географиче-
ских преимуществ Российской Федерации для 
нашей страны логистика может и должна стать 
новой отраслью экономики, сопоставимой по 
масштабам с традиционными для России  сек-
торами, такими как экспорт энергоносителей 
и вооружений. 

И потому мы рассматриваем развитие 
транспортной инфраструктуры и логистиче-
ских технологий как абсолютно взаимоувя-
занные процессы. Наука и практика  показы-
вают, что  скорость прохождения грузов через 
территорию государства и в целом уровень 
логистических издержек напрямую влияют 
на конкурентоспособность    национальной 
экономики, соответственно, логистика стано-
вится одним из определяющих факторов фор-
мирования транспортных коридоров. Это тем 
более актуально для России, где источники 
сырья, центры производства и потребления 
удалены друг от друга и от внешних границ, 

а внешнеторговый оборот пока играет реша-
ющую роль в формировании валового нацио-
нального продукта.

Толчок развитию коридора  Азия-Европа 
даст рост грузооборота с республиками Сред-
ней Азии, в частности, Казахстаном. Развитию 
этого направления будет способствовать Та-
моженный союз России и Казахстана.

Одним из ключевых направлений разви-
тия экономического сотрудничества между 
Россией, Казахстаном и Литвой становится 
снижение трансакционных издержек бизнеса. 
Этому будет способствовать поэтапное созда-
ние единого энергетического и транспортного 
коридора Литва - Россия - Казахстан, которое 
предполагает систему сквозных тарифов, раз-
работку единых  таможенных технологий и 
организацию софинансирования строитель-
ства мультимодальных логистических ком-
плексов.

Желаю всем участникам конференции кон-
структивного диалога, новых контактов и 
успехов в бизнесе! 

standing of the efficiency of Russian interaction
with dynamically developing Asian countries 
on the one hand, and the leading countries of 
North and West Europe on the other, there rises 
a problem of choosing forms and trajectories 
of new transport corridors. Therefore, further
development of Eurasian transport network 
on the basis of systemic long-term programme 
was recognised as priority direction of Russian 
transport policy. 

Speaking about logistics technologies, we un-
derstand that taking into consideration the geo-
graphical advantages of the Russian Federation, 
logistics can and must become a new branch of 
economics for our country, comparing to the 
scales of traditional sectors of Russia such as ex-
port of energy-carriers and armament. 

For this reason we consider the development of 
transport infrastructure and logistics technolo-
gies as absolutely linked processes. Science and 
practice shows that the speed of cargo transpor-
tation via the territory of the country and, on 
the whole, the level of logistics costs are of di-
rect impact on the competitiveness of national 
economics, and logistics is becoming one of the 
decisive factors in forming of transport corri-
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Формирование транспортных коридоров 
определяет логистика

 INTERNATIONAL COOPERATION

______________________________________
Сергей Аристов,

Статс-секретарь – заместитель министра 
транспорта Российской Федерации_______________
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Politics and 
business leaders – 
about the crisis 
and the future

On 19-20 October Vilnius, the capital of Lithuania, 
became a hot venue of discussions for the representatives of transport business and politics.   
Transport business leaders and the transport ministers of 35 countries of Europe and Asia belonging to ASEM, 
met in the event of such a level for the first time and discussed about the tendencies of the most important global
economics and international transport & logistics, talked about transport infrastructure needs between Europe and 
Asia, necessary investments for the development and possibilities of partnership of public and private sectors. 

Transport ministers of Europe and Asia and the 
representatives of business discussed in Vilnius
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The President of the Republic of Lithuania
Dalia Grybauskaite greeted the participants of 
the ASEM meeting as well as the Lithuanian 
Minister of Transport & Communications 
Eligijus Masiulis and the Minister of Transport 
of China Li Senglin. EC Vice President and EU 
Transport Commissar Antonio Tajani made the 
first report.

„Our countries have different transport sys-
tems, different opportunities and maybe dif-
ferent ambitions. In spite of this, during this 
meeting we are to seek for common vision re-
flecting the cooperation of Europe and Asia in
transport field and get ready for coordinated ac-
tions in strengthening trade relations between 
Europe and Asia. Coordinated development of 
transport junctions of both continents, induced 
by EU and UN, may become an effective tool in
overcoming present challenges. Rapidly devel-
oped trade relations induce the states of Europe 
and Asia to concentrate for the search of more 
effective transport solutions“, - said Masiulis.

During the last five years trade volumes among
EU countries and Middle & East Asia regions 
were permanently growing; at the same time 
there the importance of inter-continental trans-
port systems that had to suitably maintain the 
dynamics of economic growth increased. Those

processes make doubtless impact on the devel-
opment of regions and also separate countries. 
One example might be the Baltic Sea region, the 
countries of which are especially rapidly mod-
ernizing their transport infrastructure, actively 
developing their business relations and are grad-
ually becoming important participants of global 
logistics. 

When opening the business leaders forum, 
where such big international transport busi-
ness participants as Hupac Intermodal SA, 
Shanghai International Port (Group) Co., Com-
munity of European Railway and Infrastructure 
Companies, China Shipping Container Lines, 
Maersk Line, China shipping company CO-
SCO, International Road Transport Union 
(IRU), the World Bank, Russian Railways and 
others took part, The Minister of Transport &
Communications of Lithuania stressed that 
one of the Baltic States – Lithuania – is not lim-
ited by its region and is  more and more often
becoming the initiator of global business proc-
esses and an active participant of international 
transport corridors and a reliable junction of 
logistics chains. The participants of the forum
submitted their conclusions of the discussions 
to European and Asian Transport Ministers, 
who had separate meetings. 

Recommendations of business 
leaders for the governments of 
the countries

• Some optimistic statements that the cri-
sis was coming up to an end were expressed. 
Though cargo �ows increased by 5 percent
this year, not all participants agreed to that. 
The companies are worried what would hap-
pen to optimization if the recovery was not 
stimulated. 
• Business representatives acknowledge that it 
is necessary to pay attention to environment 
protection, taking into consideration the fo-
rum in Copenhagen, concerning sustainable 
environment where one of the main topics will 
be the �eld of transport. After Copenhagen
forum we maybe signi�cantly change our at-
titudes towards transport business. 
• In order to do everything in a sustainable 
and safe way logistics costs are increasing. 
• It was agreed that the trade between Europe 
and Asia would be more balanced and would 
go on in both directions. 
• The demand to invest into the infrastruc-
ture projects between Europe and Asia was 
stressed. 
• It was recommended to induce and balance 
public and private partnership as it was a good 
way to attract investments, especially for the 
states unable to allot necessary funds for in-
frastructure development. 
• Give priority to the maintenance and super-
vision of present transport network. 
• Pay more attention to the facilitation of bor-
der-crossings.
• Presently a lot of new big vessels are under 
construction. They will soon come out into the
market. Not all the ports are ready to accom-
modate them. Hinterland infrastructure is to 
be developed next to the ports. 
• The demand for harmonization of technical
conditions was expressed for the governments. 
• It is invited not only to sign international 
conventions but also to implement them. 
• Common platform is necessary which might 
coordinate railway transport between two 
continents. 
• It was stated that Rail Baltica – was the 
project that would help to unite Europe. 
• Single railway network is necessary in Eu-
rope. Railway taxes in the Baltic States are 
different. It is necessary to reform the railway
structure more. 
• The governments of Lithuania, Latvia and
Estonia are to liberalize railway markets. 
• Create institutional structure for implemen-
tation of ASEM initiative. Prepare a common 
ASEM action plan. 
• Assure the reliability and continuity of the 
dialogue between European and Asian coun-
tries. 
• Cooperate in order to reach intermodality. 
• Support the creation of alternative routes. 
• Cooperate in order to assure better infra-
structure for logistics sector of Europe and 
Asia.
• Avoid protectionism. 
• Apply international conventions in practice. 

Asian and European transport ministers in Vilnius.

 ASEM 
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Vincent Clerc, 
Maersk Line Vice President
We anticipate that the events of 1929 will not 

be repeated. Economic curve is getting up. But 
the trade curve is falling down. We did not ex-
pect that. We anticipate for its gradual though 
small rise up. Earlier in Europe and China trans-
port infrastructure was capable to maintain the 
existing level. But the fleet is increasing.Very big
vessels are under construction. When one con-
tainer ship is able to load 6-7 thousand contain-
ers, there will appear new tasks for ports and 
terminals. When such vessels start to dominate, 
there will appear the reorganization problem for 
ports and terminals. We are to get ready for that 
even today. 

Klaus Ebeling, Secretary General of the 
European Intermodal Association
We place our hopes not only on the percent of 

economic growth but also on the fact how we 
assess our life and in what environment we in-
tend to live. 

Lately, the biggest part of containers is trans-
ported by ships. Such transportation decreases 
fuel consumption and is more environmentally 
friendly.

Edmundas Daukantas, 
UAB Schenker Executive Director
I am amazed by the investments into big ves-

sels. In this way the mobility of the fleet decreas-
es – such big vessels cannot enter all ports. I 
doubt whether the governments will have funds 
to invest into the infrastructure of the port or 
reorganize it. Now it is time to save. We should 
pay attention to the countries that have no ac-
cess to the sea, such as Belarus and Kazakhstan. 
The latter has got huge logistics centres.We can-
not concentrate all our attention to maritime 
transport; we are to think about land roads. 

Boris Lapidus, 
Senior Vice President of Russian Railways
The crisis showed the fragility of national eco-

nomics. The most effective form of economic
growth is the development of transport infra-
structure. Russia has approved railway trans-
port development program up to 2030. The first
phase – 2008-2015 – is the modernization of rail-
way transport, the second phase – 2016-2030 – is 
a dynamic expansion to railway networks. During 
the implementation of it we managed to stop the 
fall of indices. Transportation volumes in Eura-
sian region have not decreased. On the contrary, 
they have increased.  

Our new innovation product, which was born 
during the discussions with Japanese business-
men, is – „TransSiberian rail-route in 7 days“. In 
2008 the distance of 9847 km from Nakhodka to 
Kranaya the trains used to cover in 10.8 days, in 
2009 – in 9 days. We plan that in 2012 this dis-
tance will be covered in 7 days and in 2015 – in 
6.6 days. 

It is an alternative for the sea route. Though
it is difficult to compete with the sea, the state
creates very expensive railway infrastructure, 
and the sea infrastructure was created by the 
God and it does not cost anything. But I think 
that it is not worth stressing the competition 
between the land and sea transport. It is a huge 
market and there will be enough work for eve-
rybody.   

We found joint ventures with Kazakhstan, 
Finland and German railways. We are work-
ing on the project that the wide railway gauge 
was extended up to the centre of Europe – to 
Vienna. 

And the discussion on what mode of trans-
port is better seems to be everlasting. I think 
that each mode of transport finds its cargo and
the cargo owner chooses what to his mind is the 
most efficient.

Growth of economics 
will be predetermined by 
the development of 
transport

Li Shenglin, Minister of Transport 
People’s Republic of China
China, like other countries has also felt the 

consequences of global crisis and the Govern-
ment of the country made great efforts and huge
funds to stop the recession, stabilize economics 
and come out of the crises with the least possible 
consequences.  

By coming to this meeting we cherished great 
hopes that the countries would agree to coop-
erate and open new possibilities of economic 
prosperity. I and many of my colleagues agree 
to the ideas expressed here. They are reflected in
the adopted Vilnius declaration. 

The meeting of the ministers and the forum of
transport development leaders were succesful of 
great importance. They were organizing in this
event Lithuania made great efforts and had great
success.

Ivan Scerbo, Minister of Transport and 
Communications of the Republic of Belarus
Belarus having no natural resources and no ac-

cess to the sea, thinks that the development of 
road and railway transport and cooperation with 
the Baltic States, Russia, Kazakhstan and China, 
is very important. Belarus actively executes and 
implements the measures for the development of 
safe transport. We are preparing a proposal pack-
age concerning the reconstruction and moderni-
zation of roads and railways in Eurasian transport 
corridors. The meeting of the transport ministers
of Asia and Europe – is a unique opportunity to 
improve Eurasian transport system.
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What is ASEM?

ASEM or Asia–Europe Meeting – is an informal 
process of cooperation and dialogue of Asian 
and EU countries, initiated in 1996, the aim of 
which is to strengthen intercontinental rela-
tionships and increase mutual understanding. 
ASEM induces the partnership of Asian and 
European countries in three main directions: 
political, economical and social/cultural. 
The �rst top meeting of ASEM was organized
in 1996 in Bangkok (Thailand) on the initia-
tive of Singapore.  
Lithuania became a member of ASEM in 2004, 
during the top meeting of ASEM in Hanoi (Vi-
etnam). 

ASEM partners
• 27 EU states and EC,
• 16 Asian countries (Burma/Myanmar, Bru-
nei, Philippines, India, Indonesia, Japan, 
Cambodia, China, Laos, South Korea, Malay-
sia, Mongolia, Pakistan, Singapore, Thailand,
Vietnam);
• Secretariat of the association of South-East-
ern Asian countries ASEAN.

ASEM activities
ASEM activities are organized via regular 
meetings of heads of states, ministers of for-
eign affairs and other main regions ministers
as well as subject events organized on the ini-
tiative of member states. The meetings of Eu-
ropean and Asian states are organized every 
two years (in Bangkok 1996, London 1998, 
Seoul 2000, Copenhagen 2002, Hanoi 2004, 
Helsinki 2006, Beijing 2008, and in 2010 it will 
be in Brussels).
The meetings of the ministers of foreign af-
fairs, economics and �nance are taking place
periodically.
ASEM meeting of transport ministers, Octo-
ber 19-20 2009 in Vilnius, was organized for 
the �rst time.

Initiative of Lithuania
The �rst ASEM Meeting of the Ministers of
Transport and Transport Business Develop-
ment Forum of Asia-Europe took place on the 
initiative of Lithuania. In this way Lithuania 
demonstrated its aspiration to participate ac-
tively in forming global and regional policy, 
strengthen the image of Lithuania as a transit 
state in the world markets and attract cargo 
�ows from Asian states, creating added value
of all Lithuanian �elds of transport and gen-
eral economics of the country. 
It is usual for ASEM that the state, which ex-
presses the initiative, is supported by the other 
states. According to the common ASEM order 
of works the state which agrees to be the sup-
porter of the initiative of other ASEM mem-
ber country, expresses political support for 
the initiative, pledges to help in organizing 
the event and participate in it with the high-
est level. China, Singapore, Vietnam, Sweden, 
Germany, Poland and European Commission, 
which is permanent ASEM process coordina-
tor, joined Lithuanian initiative. Those coun-
tries were called „A group of friends“.             

Johannes Ludewig, Executive Director 
Community of European Railway and 
Infrastructure Companies
The biggest problem of land transport is that

one is to cross state borders and conform to the 
customs. It is necessary to pay taxes for the use 
of infrastructure. In some countries there exists 
the threat of terrorism too. For this reason sea 
route is more attractive than land route.  

Our work will 
overcome the crisis 

Li Shaode, the chairman of the Company 
China Shipping Container Lines
China, like other countries is suffering from

the crisis and its consequences. But now the eco-
nomics of China is recovering and we think that 
the black page of the crisis is already closed. Chi-
na government and people make great efforts in
order it were so. And when people work hand in 
hand, it is possible to move the mountains.  

We are developing rapidly. Not long ago China 
was in the fortieth place in the world according 
to trade, now it is in the fourth place. 

We are to remember that globalization will not 
pass by. It is not at the gate presently but it is in 
the yard already. World economics depends on 
transport. Transport is – a blood in the veins. If 
there is no well-developed transport there will 
not be any trade. 

China Shipping Container Lines is a leading 
company in China. Our service network covers 
all over China and also 86 countries and regions 
in the world. We work with 23 countries in Eu-
rope, including Lithuania. We have 16 subsi-
diaries in European countries where 700 local 
people work. We handle 1.5 million containers 
per year in Europe. In 2008 our revenues exceed 
1.3 billion euros. 

Vu Jinkun, 
President of Ningbao Port Company Ltd
Ningbao port is located in an important re-

gion for the economics of East China. 216 ship-
ping lines call this port with 22.5 m of natural 
depth and 30 m depth channel. 950 ocean lin-
ers call this port per month. Though crisis has
not stopped the growth of cargo volumes, but it 
will undoubtedly be felt until the consumption 
recovers. Important aspect of China national 
policy is the inducement of internal transporta-
tion of goods and their internal consumption, 
development of old markets and the search for 
new objective markets, inducement of multi-
modal transportations, cooperation „against the 
stream“ and „downstream“ and the search for 
strategic partners. 

Pavel Telicka, Coordinator 
of international project Rail Baltica
I coordinate the actions of the three Baltic 

States and Poland during the implementation of 
the project Rail Baltica. I want to stress that it is 
high time to pass from political declarations to 
the construction of railways. This project is sup-
ported and financed by EU. Rail Baltica is not a 
competitor for the other roads but it is a partner. 
This railway differs by its intermodality, which is
very much important for the development of the 
ports. It is economically based project but it is 
not only economic but also a political project.  

Of course, presently it is rather difficult for the
Baltic States. Lithuania and Latvia – are regions 
rather damaged by the crisis. Their recovery may
be approximately anticipated in 2014. 

Then the construction of Rail Baltica is to be 
completed. Our objective is to extend European 
railway gauge to Kaunas. The speed of cargo
trains is to reach 120 kilometres per hour.  

I am not a great optimist that the recession 
will be over by that time, but the railway is to 

ASEM business forum participants in Vilnius.
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be completed. Otherwise it will become too 
expensive. The part Helsinki-Warsaw is almost
completed. It will cost cheaper than it was antic-
ipated. Latvia has stopped this project, but until 
2012 it intends to complete it too.  

Lithuania needs 260 million euros for the com-
pletion of this railway project. The most expen-
sive part of this railway will be in Poland. They
will need 660 million euros. We are looking for 
the investors for this project.  

Chen Xuyuan, 
President of Shanghai International Port Ltd 
Lately the trade between EU and Asia has been 

developing by a growing curve. Such tendency 
lasted for seven years. The main trade between
Europe and Asia is going on sea routes. The cri-
sis has not ruined it completely, but for the fur-
ther development of the fleet, the functionality
of the ports is vitally important. The ports are
to guarantee not only cargo handling operations 
but their distribution too. The most perspec-
tive development direction is the partnership of 
private and state capital. It is a good principle 
to attract investments and improve port infra-
structure. 

Our company is the biggest one in China. 
Some time ago Shanghai port was the biggest oil 
and container port. Now we have come to the 
leading position as container terminal operators 
and in port logistics. During the last four years 
we invested a lot in Eurasian cargo transporta-
tion system. We are interested in cooperation 
between Asia and Europe. After the crisis we in-
tend to increase investments in Europe. 

President of Lithuania D. Grybauskaite and minister of Transport and Communications of  Lithuania E. Masiulis.

Infrastructure – 
is a base for the 
prosperity of economics

Eva Molnar, 
Director of Transport Division UNECE
If Europe and Asia invest into transport in-

frastructure, they will come out of crisis much 
stronger than they were before. A lot of coun-
tries avoid investing into infrastructure though 
they must subsidize not only infrastructure but 
also the unprofitable activity fields.

The crisis has evidently shown that transport
sector is organized badly. Russian tariffs are very
high. It is possible that they are discriminative. 

Livio Ambrogio, Ambrogio Trasporti Director 
Infrastructure – is a base for prosperity. The

state is to take care of it. 

Chang  Dechuan, 
President of Qingdao Port Group Ltd
Economics cannot exist without transport, 

transport – without infrastructure. Existing in-
frastructure can more or less satisfy the needs 
of transport but in the future it will need great 
investments. The trade between Europe and
Asia will become more balanced and it will 
change all transport structure. Governments are 
to more invest into the construction of railways 
and roads. In this aspect Rail Baltica project is 
important not only as an economic but also a 
political project, which is to connect the coun-

tries. The countries are to agree concerning the
harmonization of railway tariffs.  Investments
are necessary for all modes of transport. In 
the future bigger investments and better ports 
will be necessary to accommodate big vessels. 
Ships are not infrastructure. We are to invest 
more into the ports. In order such investments 
were possible, the governments of the countries 
should find a way how to attract private capital.
When solving those problems we cannot forget 
environmental protection problems. For this we 
need to create a new monitoring system, ratify 
the signed conventions and implement them in 
reality. The politicians must quicker finish the
started jobs.  

It is necessary to organize similar events more 
often where the transport ministers of Russia,
Belarus and Kazakhstan should take part too. 

Zhou Jichang, President of  China 
Communications Construction Company Ltd
It is necessary to start solving financial mat-

ters in the developing countries in improving 
infrastructure systems. Firstly, it is necessary to 
improve the state of roads and waterways. 

The buyers of transport means should also in-
vest into the improvement of the state of roads. 
When buying a new transport vehicle some 
share should be allotted to road infrastructure. 

China is one of those countries the economics 
of which very much depends on roads. There
are 3,730,200 kilometres of roads in the coun-
try. In the end of 2008 there was more than 
60,300 km of motorways in China. The roads
are connected by 594,600 bridges. Out of ten 
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longest bridges in the world, eight ones are in 
China. The longest bridge in the world (552 m)
is Chaotianmen Bridge in Chongqin. The sec-
ond longest bridge (550 m) in the world is Lupu 
Bridge in Shanghai.

Out of ten longest bridges held by wires, eight  
are constructed in China. The world’s longest
(1,088 m) wire-held bridge is Sutong bridge, 
Stonecutters is in the second place (1,018 m), 
Edong Jangdze (926 m) bridge is in the third 
place in China. The fourth bridge according to
the length is in Japan (890 m), the fifth one – in
France (856 m), and all the rest are in China. The
world’s longest integral-wire bridge (the length 
of integral wire is 1,991 m) is in Japan, the sec-
ond such type bridge (the length of integral wire 
is 1,650 m) – is in China.  

Logistics – 
is the backbone of 
modern economics

Stenley Lim, Treasurer and member of the 
Presidency, International Federation of 
Freight Forwarders Associations (FIATA)
Customs most of all interfere with the move-

ment of cargo. Therefore, we are implementing
electronic clearance. It is necessary to create a 
single declaration and data base system that al-
lows to check and receive all the necessary docu-
ments in 15 minutes. In this field we have accu-
mulated enough knowledge and wish to share 
it with the other countries. The foreseen transit
time is important for us. If the time increases, the 
client will pay more for the same good. As the 
terrorism and piracy cases have become more 
frequent, the security of transit became of great 
importance. The countries should agree and im-
plement the common transit security system of 
Europe and Asia which guaranteed safe move-
ment of goods. It is a logistics task. We, as logis-
tics specialists, are as if a bridge between the pro-
ducers, sellers and the clients. We do not increase 
the price of goods. We only create value added. 

Wolfgang Tiefensee, 
Minister of Transport of Germany
Transport and logistics are a backbone of 

modern economics. In the future transport 
and logistics will be a single whole. Success de-
termining factor is the development of trans-
port and especially maritime transport. It is to 
assure more efficient delivery of goods. Those
processes are to act taking into considera-
tion environmental requirements and climate 
change processes. 

Germany initiated the project Gates to Europe. 
Its measures seek for economic efficiency, eco-
logical objectives and social responsibility. 

Lubomir Vazny, 
Minister of Transport of Slovakia
The goal of Slovakia – is to become a gate to

EU and Asia by using East-West axle. Slova-
kia proposes the capacities of its railways. Slo-
vakia together with Russia, the Ukraine and 
Austria has signed a memorandum concern-

ing the extension of wide railway gauge up to 
Vienna. In this way, the TransSiberian route 
will be joined.  

It is important for the countries to agree on 
the liberalization of railway tariffs.

Geun-Hyeong Yim,
Ambassador of South Korea Republic 
in Lithuania
Developing Eurasian transport system there 

exist a lot of challenges. One of them – is rail-
way system which is to connect Asia and Eu-
rope. Korea during the last six years has es-
pecially increased trade volumes with Europe. 
Annually it increases by almost ten percent. 
The greater part of trade goes on by maritime
transport and land transport is not loaded 
too much. We should use TransSiberian and 
TransChina railways more. It would improve 
transportation of cargo in Eurasia.  

The countries of Europe and Asia have got
different legal and other systems that become
as obstacles for transport. ASEM countries 
must try to eliminate existing barriers. We 
should create a common database of logistics 
information. ASEM countries should make 
greater efforts to create a common transport
and logistics environment of Europe and Asia. 
Korea is ready to participate in the project to 
connect railways among ASEM countries in 
Eurasian region. 

Arbab Alamgir Khan,
Minister of Transport of Pakistan
On behalf of Pakistan government I would 

like to express our thanks for the possibility 
to strengthen regional cooperation in seeking 
for sustainable development. Similar meetings 
help to form positions on important matters 
for European and Asian regions. Their solu-
tion depends on successful cooperation and 
integration of international policy. Pakistan 
suggests organizing a conference of the high-
est level concerning Eurasian transcontinental 
land roads.  

Pakistan government is ready to develop in-
formation economics. We have well developed 
infrastructure and are permanently improv-
ing it. Privatization and liberalism ideas in-
duce economic reforms in Pakistan.  

I optimistically look towards the coopera-
tion between East and West. Asia has got the 
biggest human resources potential which may 
lead to the high development level. 

Business gives signal
Patrik Vlachich, 
Minister of Transport of Slovenia
Cargo transportation by sea remains one of 

the most important modes of transport. Suit-
able port services are to be assured for this 
mode of transport.  

The crisis makes us think more economical-
ly. I think that logistics specialists will analyse 
cargo transportation routes from Asia to Eu-
rope and will discover the possibilities of the 
Mediterranean Sea. This means that they will
discover environment protection possibilities. 

Lithuania and 
Poland: concerning 
cooperation in the 
fields of aviation

and maritime 
search and rescue

Eligijus Masiulis Minister of Transport and 
Communications of Lithuania and Cezary 
Grabarczyk the Minister of Infrastructure of 
Poland signed the intergovernmental agree-
ment concerning cooperation in the fields of
aviation and maritime search and rescue. 

The countries pledge to cooperate in ex-
ecuting search and rescue operations in the 
air, inland waterways, territorial sea and air 
space above the territorial sea. 

The help will be rendered for any person
in the threat of danger or for whom such 
danger might threaten, in spite of citizenship, 
status or circumstances under which this 
person is found. 

Rail Baltica – 
is a part of trans-

European transport 
network

Rail Baltica railway line Warsaw–Kau-
nas–Riga–Tallinn–Helsinki is an inseparable 
part of the future trans-European transport 
network TEN-T, which will help to create a 
competitive European railway network. Such 
statement was confirmed in a joint declara-
tion which was signed by the transport min-
isters of Poland, Lithuania, Latvia, Estonia 
and Finland in the conference of ministers 
concerning the development of Rail Baltica. 

By the project Rail Baltica it is anticipated 
to create transport infrastructure accessible 
for all the countries participating in it and 
managing it commonly in order to assure the 
railway junction of the Baltic countries via 
Poland with other EU countries.  

Confirming the aspiration to implement
this project the ministers of transport agreed 
to look for new technical solutions and 
ways of financing that up to 2013 in order
hat along the whole Rail Baltica railway line 
there would be assured the speed of train of 
120 km/h which satisfied all the countries.

Taking into consideration the plans of EC to 
review the future transport policy of TEN- T 
and the list of priority projects, the countries 
participating in the project Rail Baltica are 
for the inclusion of this project into the fur-
ther political guidelines of TEN-T.

By the decision of European Parliament and 
the Council of 2004, Rail Baltica project was 
recognized as one of 30 priority projects of 
trans-European transport network TEN-T.  
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The Best 
Intermodal 

Transport Practice 
Prizes Awarded of 

European 
intermodal 

transport went to 
Lithuanian 

Railways
During Asia-Europe Transport 
Development Forum and the 
first Meeting of the Ministers

of Transport of ASEM, the Best 
Intermodal Transport Practice 

Prizes Awards of intermodal 
transport were handed to the 

winners. 

Laurids Mikaelsen, 
Ambassador of Denmark in Lithuania
Denmark is worried about climate change 

problems. This year in December in the capital
of Denmark, Copenhagen UN conference on 
climate change matters will take place. Den-
mark seeks that lower quantities of gas emis-
sions in transport sector were introduced. We 
understand the wish of Korea to ensure conti-
nental junctions but we are to realize the fact 
that 90 percent of cargo between Asia and Eu-
rope will be transported by seas. 

Hwee Hua Lim,
Minister of Transport of Singapore
IMO determines standards for all ships. We 

invite the states to work more actively with 
IMO. Maritime states must assure safe ship-
ping in all sea routes. Singapore together with 
Indonesia and other countries are working ac-
tively in preparing conditions for safety at sea 
up to 2027. We have also prepared the regula-
tions how to act under the threat of piracy. 

Eligijus Masiulis, Minister of Transport & 
Communications of Lithuania
Business is sending a very clear signal how to 

act in the nearest future when we come out of 
economic crisis recession. Undoubtedly, transport 
remains an important index of economics and 
when the economics comes back to a stable grow-
ing process; its significance will be much bigger.

The meeting of ASEM ministers of transport
and the business leaders of Asia and Europe is 
the beginning of a new road leading to a closer 
cooperation between the two continents. 

Li Shenglin, Minister of transport of China, 
noted that China was ready to solve the facing 
transport problems actively, as it was inter-
ested in quicker and free movement of cargo 
between China and EU – the biggest trade 
partners. 

ASEM countries will induce international fi-
nancing organizations to contribute to trans-
port infrastructure projects between Asia and 
Europe financing, paying special attention to
railway and intermodal land transport junc-
tions. 

Also ASEM countries intend to address CIS 
countries, inviting to solve the problems con-
nected with the development of Europe and 
Asia transport corridors together. 

The declaration was prepared taking into
consideration the conclusions of Asia-Europe 
transport development forum and the propos-
als of the business representatives concerning 
the development of communication systems of 
both continents. 

The participants of transport ministers of
the first ASEM meeting agreed that since then
such meetings would become permanent and 
organized every two years in Europe and Asia 
alternatively.  

It was decided in Vilnius that the next meet-
ing of the ministers would take place in China 
in 2011.

                                                                         

Vilnius declaration
During the meeting of ASEM ministers of 

Europe and Asia several important documents 
were signed, which guaranteed closer cooper-
ation of the countries.  

The main finishing accent of the meeting
of ministers is Vilnius declaration, where the 
common aspiration to create new cargo routes 
from Asia to EU, improve conditions for Asian 
and European trade relations when forming 
long term, efficient and safe transport system
open for cargo quicker, cheaper and safer land 
route to Europe was consolidated. 

The ministers stressed the necessity to
strengthen cooperation of Europe and Asia, 
developing the necessary transport infra-
structure for hinterland routes and taking 
common measures of transport policy based 
on transparency, mutual confidence and non-
discrimination principles. 

Stressing economic significance of East-West
transport corridor, the ministers confirmed
their aspiration to create transport system 
connecting Asia and Europe which would be 
accessible to all countries concerned. Com-
petitive transport and logistics chain will be 
created in this transport corridor. 

The ministers agreed to seek for closer coop-
eration with transport and logistics business 
sector which is the background of Europe and 
Asia inter-trade and transport relations. 

ASEM transport ministers agreed to create 
an expert group which would prepare Viln-
ius declaration implementation plan up to the 
next meeting of ministers. 

Lithuanian Railways and Procter & Gamble 
were announced the winners of the 9th an-
nual Best Intermodal Transport Practice Prizes  
Award of European intermodal transport.

Lithuanian railway train of combined trans-
portations Viking, acting in cooperation with 
Belarus and the Ukraine railways, is the first
successful railway project implemented in the 
market, connecting EU and CIS countries from 
the Baltic to the Black Sea. Container train cov-
ers the distance of 1,700 km in 52 hours.  

Viking was evaluated as the best example of 
practice of TRACECA, Crete and East-West 
transport corridors, worth noticing for quick 
border-crossings and customs procedures. 

Initiated by European Intermodal Association 
and organized annually the awards are handed 
in order to induce concrete and innovative in-
termodal transport solutions and pay attention 
to the best practice examples in the field of in-
termodal transport and logistics. When selecting 
the winners, the valuation commission took into 
consideration such criteria as innovation, inter-
modality and orientation towards the market. 
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Лидеры 
политики и бизнеса 
о кризисе и будущем
Министры транспорта Азии и Европы 
дискутировали в Вильнюсе 

19-20 октября столица Литвы Вильнюс превратилась в жаркое место дискуссий предста-
вителей транспортного бизнеса и политики.
Лидеры транспортного бизнеса и министры транспорта 35 стран Азии и Европы, входя-
щих в ASEM, впервые на мероприятии такого уровня дискутировали об основных тенден-
циях мировой экономики, транспортного и логистического бизнеса, обсудили отношение 
бизнеса к потребностям транспортной инфраструктуры Европы и Азии и инвестиции, не-
обходимые для развития этой инфраструктуры, возможности партнерства общественно-
го и частного секторов.

Участников  встречи ASEM приветствовали министр транспорта Китая Ли Шенглинь, 
президент Литовской Республики Даля Грибаускайте и министр сообщений Литвы Элигиюс Масюлис.
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Участников  встречи ASEM приветствова-
ли Президент Литовской Республики Даля 
Грибаускайте, министр сообщений Литвы 
Элигиюс Масюлис и министр транспорта 
Китая Ли Шенлинь. С первым докладом на 
этой встрече выступил вице-президент Ев-
ропейской комиссии, транспортный комис-
сар ЕС Антонио Таяни.

У наших стран разные транспортные си-
стемы, разные возможности, быть может, 
и разные амбиции. Несмотря на это, целью 
данной встречи должно стать создание об-
щего видения, отражающего сотрудниче-
ство Азии и Европы в области транспорта, 
подготовка к координированным действиям 
по укреплению торговых связей Европы и 
Азии. Координированное развитие транс-
портных связок обоих континентов, по-
ощряемое Европейским союзом и Органи-
зацией Объединенных Наций, может стать 
действенным инструментом для преодоле-
ния сегодняшних вызовов. Быстрыми тем-
пами возросшие торговые связи побуждают 
государства Европы и Азии сплотиться для 
поисков более эффективных транспортных 
решений», - сказал Э.Масюлис.

В течение последних пяти лет темпы тор-
говли между странами ЕС и регионами 
Средней и Восточной Азии постоянно росли, 
наряду с этим возрастала и важность меж-
континентальной транспортной системы, 
которая должна была надлежащим образом 
поддержать динамику роста экономики. Эти 
процессы, вне всяких сомнений, оказывают 
влияние на развитие не только отдельных 
стран, но и регионов. Одним из таких при-
меров является регион Балтийского моря, 
страны которого особенно быстро модер-
низируют свою транспортную инфраструк-
туру, активно развивают деловые контакты 
и постепенно становятся важными участни-
ками глобальной логистики.

Открывая форум лидеров бизнеса, в кото-
ром  приняли участие такие крупные между-
народные компании транспортного бизнеса, 
как «Hupac Intermodal SA», «Shanghai Intern-
ational Port (Group) Co.», «Community of Eu-
ropean Railway and Infrastructure Companies», 
«China Shipping Container Lines», «Maersk Li-
ne», китайская морская судоходная компания 
COSCO, Международный союз автомобиль-
ного транспорта (IRU), Всемирный банк, Рос-
сийские железные дороги и другие, министр 
сообщений Литвы подчеркнул, что одна из 
Балтийских стран, Литва, не ограничивает-
ся своим регионом, а все чаще становится 
инициатором глобальных бизнес-процессов, 
активной участницей международных транс-
портных коридоров и надежным звеном ло-
гистических цепочек.

Участники форума представили выводы 
своих дискуссий министрам транспорта Азии 
и Европы, которые заседали отдельно.

Рост экономики будет 
обусловлен развитием 
транспорта

Ли Шенглинь, министр транспорта 
Китайской Народной Республики
Китай, как и другие государства, также ощу-

тил последствия глобального кризиса, прави-
тельство страны приложило большие усилия 
и огромные средства для остановки спада, ста-
билизации экономики и выхода из кризиса с 
как можно более мягкими последствиями.

Накануне этой встречи мы возлагали боль-
шие надежды на то, что страны могут дого-
вориться о сотрудничестве и раскрыть новые 
возможности процветания экономики. Я и 
многие мои коллеги поддерживаем высказан-
ные здесь мысли. Они отражаются и в приня-
той Вильнюсской декларации.

Эта встреча министров и форум лидеров 
развития транспорта были очень важными. 
Они были успешными. Организуя мероприя-
тие, Литва приложила много усилий и доби-
лась огромного успеха. 

Иван Щербо, 
министр транспорта 
и коммуникаций Белоруссии
Для Белоруссии, не имеющей природных  

ресурсов и выхода к морю, очень важно раз-
витие автодорожного и железнодорожного 
транспорта и сотрудничество с Балтийскими 
странами, Россией, Казахстаном, Китаем. В 
Белоруссии активно ведутся и претворяются 
в жизнь меры по развитию безопасного транс-
порта. Мы готовим пакет предложений по ре-
конструкции и модернизации автомобильных 
и железных дорог в транспортных коридорах 
Евразии. Встреча министров транспорта Азии 
и Европы – уникальная возможность совер-
шенствовать Евроазиатскую транспортную 
систему. 

Винсент Клерк, 
вице-президент «Maersk Line»
Будем надеяться, что события 1929 года не 

повторятся. Кривая экономики поднимается 
вверх. Однако кривая торговли падает. Мы 
этого не ожидали. Ожидается ее постепенный, 
небольшой рост. Раньше транспортная инфра-
структура в Европе и Китае была в силах под-
держать существующий уровень. Однако флот 
растет. Строятся очень большие суда. Когда 
одно судно будет вмещать 6-7 тысяч контей-
неров, перед портами и терминалами встанут 
новые задачи. Когда такие суда станут доми-
нировать, возникнет проблема реорганизации 
портов и терминалов. Готовиться к этому надо 
уже сегодня. 

Клаус Эбелинг, генеральный 
секретарь Европейской ассоциации 
интермодальных перевозок
Свои надежды мы возлагаем не только на 

процент роста экономики, но и на то, как мы 
оцениваем свою жизнь, в какой среде хотим 
жить.

Рекомендации форума лидеров 
бизнеса правительствам стран

• Высказаны некоторые оптимистичные 
заявления, что кризис заканчивается. Хотя 
грузопотоки  в этом году возросли на 5 %, 
не все поддерживают такие высказывания. 
Предприятия беспокоятся, что произойдет 
с оптимизацией, если оживление не будет 
стимулироваться.
• Представители бизнеса признают, что на-
до обратить внимание на экологию, больше 
учитывать Копенгагский форум по вопросу 
устойчивой окружающей среды, где одной 
из основных тем будет транспортная сфера. 
Возможно, после Копенгагского форума мы 
сильно изменим отношение к транспортно-
му бизнесу.
• Стремление делать все надежно и безопас-
но ведет к росту издержек логистики.
• Договорились о том, что торговля между 
Европой и Азией будет более сбалансиро-
ванной и вестись в обоих направлениях.
• Акцентирована потребность постоянно 
инвестировать в инфраструктуру в проек-
тах между Европой и Азией. 
• Рекомендовано поощрять и реально сба-
лансировать партнерство общественного 
и частного секторов, так как это – хороший 
способ привлечения инвестиций, особенно 
для государств, которые не могут выделить 
необходимые для инфраструктуры средства. 
• Предоставлять приоритет сохранению 
нынешней транспортной сети и надзору 
над ней. 
• Больше внимания уделять облегчению 
пересечения границ. 
• В настоящее время строится множество 
больших судов. Вскоре они попадут на ры-
нок. Не все порты готовы их принять. На-
ряду с портами необходимо развивать мате-
риковую инфраструктуру. 
• Выражено пожелание правительствам 
гармонизировать технические условия. 
• Призыв не только подписывать междуна-
родные конвенции, но внедрять их в жизнь. 
• Нужна общая платформа, которая согла-
сует железнодорожный транспорт между 
двумя континентами. 
• Высказано мнение, что «Rail Baltica» – 
это проект, который поможет объединить 
Европу. 
• В Европе нужна единая железнодорожная 
сеть. Железнодорожные налоги в Балтий-
ских государствах разные. Надо активнее 
реформировать структуру железной дороги. 
• Правительства Литвы, Латвии и Эстонии 
должны либерализовать железнодорож-
ные рынки. 
• Создать институционную структуру для 
осуществления инициативы ASEM. Подго-
товить совместный план действий ASEM. 
• Обеспечить надежность и преемствен-
ность диалога между странами Европы и 
Азии. 
• Сотрудничать в достижении интермодаль-
ности. 
• Поддерживать создание альтернативных 
маршрутов. 
• Сотрудничать для обеспечения сектора 
логистики Азии и Европы лучшей инфра-
структурой. 
· Избегать протекционизма. 
· На практике применять международные 
конвенции.                                                                
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В последнее время большую часть контей-
неров перевозят на крупнотоннажных судах. 
Такие перевозки сокращают расход топлива и 
наносят окружающей среде меньший вред. 

Эдмундас Даукантас, исполнительный 
директор ЗАО «Schenker»
Меня удивляют инвестиции в большие суда. 

За счет этого снижается мобильность флота – 
такие суда могут заходить не в каждый порт. 
Неизвестно, будут ли у правительств средства 
для инвестиций в инфраструктуру портов или 
их реконструкцию. Сейчас время экономить. 
Надо обратить внимание на страны, у кото-
рых нет выхода к морю, такие как Белоруссия 
и Казахстан. У последней имеются огромные 
центры логистики. Нельзя концентрировать 
все внимание на морском транспорте, надо 
думать и о наземных путях. 

Борис Лапидус, 
старший вице-президент  Российских 
железных дорог
Кризис показал хрупкость национальных 

экономик. Самая эффективная форма эконо-
мического роста – это развитие транспортной 
инфраструктуры. Россия приняла програм-
му развития железнодорожного транспорта 
до 2030 года. Первая ее фаза – 2008-2015 го-
ды – модернизация железнодорожного транс-
порта, вторая – 2016-2030 годы – динамичная 
экспансия в железнодорожные сети. В ходе ее 
осуществления уже сегодня удалось остано-
вить падение показателей. В евроазиатском 
регионе транспортные перевозки не сократи-
лись, а, наоборот, возросли.

Наш новый инновационный продукт, родив-
шийся в ходе дискуссий с японскими бизнес-

менами, – «Транссиб за 7 суток». В 2008 году 
расстояние 9847 км от Находки до Красного 
поезда преодолевалось за 10,8 суток, в 2009 г. – 
за 9 суток. Планируем, что в 2012 году они бу-
дут преодолевать это расстояние за 7 суток, а 
в 2015 году – за 6,6 суток.

Это – альтернатива морскому пути. Хотя 
конкурировать с морем трудно: дорогостоя-
щую железнодорожную  инфраструктуру соз-
дает государство, а морскую инфраструктуру 
дал  сам Бог, и она ничего не стоит. Однако я 
считаю, что не следует акцентировать конку-
ренцию между наземным и морским транс-
портом. Это – огромный рынок, и работы хва-
тит всем.

Мы создаем совместные предприятия с же-
лезными дорогами Казахстана, Финляндии, 
Германии. Работаем над проектом продления 
широкой железнодорожной колеи до центра 
Европы – до Вены.

А дискуссия о том, какой вид транспорта 
лучше, извечная. Полагаю, что каждый вид 
транспорта находит свой груз, а грузовладе-
лец выбирает тот, что, по его мнению, наибо-
лее эффективен. 

Йоханнес Людвиг, 
исполнительный директор 
Сообщества Европейских железных 
дорог и инфраструктурных 
компаний 
Наибольшей проблемой сухопутного транс-

порта является то, что надо пересекать госу-
дарственные границы и приспосабливаться  к 
таможням. За использование инфраструктуры 
надо платить налог. В некоторых странах су-
ществует и угроза терроризма. Поэтому мор-
ской путь привлекательнее сухопутного. 

Кризис 
преодолеем трудом

Ли Шаоде, президент компании 
«China Shipping Container Lines»
Китай, как и другие страны, страдает от кри-

зиса и его последствий. Но сейчас экономика 
Китая оживает, и мы считаем, что черная стра-
ница кризиса уже перелистнута. Правитель-
ство и народ Китая прилагают много усилий, 
чтобы это было так. А когда люди работают 
рука об руку, можно горы свернуть.

Мы очень быстро развиваемся. Не так давно 
Китай по товарообороту занимал сороковое 
место в мире, а сегодня – уже четвертое.

Не следует забывать, что глобализация ни-
кого не минует. Она уже даже не у ворот, а во 
дворе. Мировая экономика зависит от транс-
порта. Транспорт – это кровь в венах. Если не 
будет хорошо развитого транспорта, не будет 
и торговли.

«China Shipping Container Lines» в Китае явля-
ется лидирующей компанией. Наша обслужи-
вающая сеть охватывает весь Китай, а также 86 
стран и регионов мира. В Европе мы работаем 
с 23 странами, включая и Литву. В странах Ев-
ропы у нас имеется 16 дочерних компаний, тру-
дятся 700 местных работников. За год в Европе 
обслуживается 1,5 млн контейнеров. В 2008 году 
доходы превысили 1,3 миллиарда евро.

Ву Джинкун, президент 
«Ningbao Port Company Ltd»
Порт Нинбо расположен в очень важном для 

экономики регионе Восточного Китая.  В этот 
порт, имеющий канал с 30-метровой глубиной 
и естественной причальной глубиной 22,5 ме-

Президиум бизнес-форума. Участников бизнес-форума поздравил премьер Литвы А. Кубилюс.
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тра, ведут 216 судоходных линий. В него захо-
дят до 950 океанских лайнеров в месяц. Хотя 
кризис не остановил темпы роста грузооборо-
та, но он, несомненно, будет чувствоваться до 
тех пор, пока не восстановится потребление. 
Важным аспектом национальной политики 
Китая являются поощрение внутренних гру-
зоперевозок и внутреннего потребления, раз-
витие старых рынков и поиск новых целевых 
рынков, поощрение мультимодальных пере-
возок, сотрудничество «против течения» и «по 
течению»,  поиск стратегических партнеров. 

Павел Теличка, координатор 
международного проекта «Rail Baltica»
Я координирую действия трех Балтийских 

стран и Польши по осуществлению проекта 
«Rail Baltica». Хочу отметить, что уже давно 
пора перейти от политических деклараций к 
строительству железных дорог. Этот проект 
поддерживает и финансирует Европейский со-
юз. «Rail Baltica» не конкурент другим путям, 
а партнер. Эта железная дорога отличается 
своей интермодальностью, что очень важно и 
для развития порта. Это – экономически обо-
снованный, однако не только экономический, 
но и политический проект.

Конечно, Балтийским странам в настоящее  
время нелегко. Литва и Латвия – регион, кото-
рому кризис сильно повредил. Его оживления 
можно ожидать примерно в 2014 году.

Тогда же должно быть закончено и строи-
тельство «Rail Baltica». Наша цель – довести 
европейскую железнодорожную колею до Ка-
унаса. Скорость грузовых поездов должна до-
стигать 120 километров в час.

Я не настолько оптимистично настроен, чтобы 
утверждать, что рецессия до того времени закон-

чится, но железная дорога должна быть завер-
шена. Иначе она станет слишком дорогой. От-
резок Хельсинки-Варшава уже почти закончен. 
Он будет стоить дешевле, чем планировалось. 
Латвия сейчас приостановила этот проект, но до 
2012 года также намеревается его закончить.

На завершение железной дороги в Литве  
требуется до 2360 млн евро. Самая дорогая 
часть железной дороги будет в Польше. Там 
потребуется около 660 млн евро. Мы ищем 
инвесторов для этого проекта. 

Чен Юань, президент 
«Shanghai International Port Ltd»
В последние годы торговля между Европейским 

союзом и Азией развивалась по растущей кри-
вой. Такая тенденция длилась семь лет. Основная 
торговля между Европой и Азией идет по мор-
скому пути. Кризис его совершенно не разрушил. 
Однако для дальнейшего развития флота жиз-
ненно важна функциональность портов. Порты 
должны гарантировать не только перевалку гру-
зов, но и их распределение. Самое перспективное 
направление такого развития – партнерство го-
сударственного и частного капитала. Это хоро-
ший принцип для привлечения инвестиций и 
улучшения инфраструктуры портов.

Наша компания – крупнейшая в Китае. Не-
которое время тому назад Шанхайский порт 
был крупнейшим по перевалке нефти и кон-
тейнеров. Сегодня мы занимаем лидерские 
позиции и как операторы контейнерного тер-
минала, и в деятельности портовой логистики. 
За последние четыре года мы много инвести-
ровали в Евроазиатскую систему грузопере-
возок. Мы заинтересованы в сотрудничестве 
между Азией и Европой. После кризиса пла-
нируем увеличить инвестиции в Европе. 

 Что такое ASEM?

ASEM или Евроазиатская встреча (Asia–Eu-
rope Meeting) – это инициированный в 1996 
г. неформальный процесс диалога и сотруд-
ничества стран Азии и Европейского союза, 
цель которого – укрепление межконтинен-
тальных связей и повышение взаимопони-
мания. ASEM поощряет партнерство стран 
Азии и Европы по трем основным направле-
ниям: политическому, экономическому и со-
циальному/культурному.
Первый саммит ASEM по инициативе Син-
гапура был организован в 1996 г. в Бангкоке 
(Таиланд).
Литва стала членом ASEM в 2004 г. во время 
встречи ASEM на высшем уровне в Ханое 
(Вьетнам). 

 Партнеры ASEM
• 27 государств Европейского союза и Евро-
пейская комиссия. 
• 16 государств Азии (Бирма/Мьянма, Бру-
ней, Филиппины, Индия, Индонезия, Япо-
ния, Камбоджа, Китай, Лаос, Южная Корея, 
Малайзия, Монголия, Пакистан, Сингапур, 
Таиланд, Вьетнам). 
• Секретариат ассоциации государств Юго-
Восточной Азии АСЕАН. 

 Деятельность ASEM
Деятельность ASEM организуется через регу-
лярные встречи глав государств, министров 
иностранных дел и других основных ведомств 
и организуемые по инициативе государств-
членов тематические мероприятия. Встречи 
глав государств Европы и Азии проводятся раз 
в два года (1996 г. – в Бангкоке, 1998 г. – в Лон-
доне, 2000 г. – в Сеуле, 2002 г. – в Копенгагене, 
2004 г. – в Ханое, 2006 г. – в Хельсинки, 2008 г. – 
в Пекине, в 2010 г. состоится в Брюсселе).
Периодически проводятся встречи мини-
стров иностранных дел, экономики и фи-
нансов.
Встреча министров транспорта ASEM 19-20 
октября 2009 г. в Вильнюсе была организова-
на впервые.

 Инициатива Литвы
Первая  встреча министров транспорта ASEM 
и Евроазиатский форум развития транспорта 
состоялись по инициативе Литвы. Так Литва 
продемонстрировала свое стремление актив-
нее участвовать в формировании глобальной 
и региональной политики, укреплять имидж 
Литвы как транзитного государства на ми-
ровых рынках и привлекать грузопотоки из 
государств Азии, создавая добавленную сто-
имость всех транспортных отраслей Литвы и 
общей экономики страны.
Для ASEM привычно, что государству, вы-
двинувшему определенную инициативу, 
помогают и другие государства. Согласно 
общему порядку работы ASEM, государство, 
соглашаясь быть спонсором инициативы дру-
гого члена ASEM, выражает политическую 
поддержку инициативе, обязуется помогать 
в организации мероприятия и участвовать в 
нем на высшем уровне. К инициативе Литвы 
присоединились Китай, Сингапур, Вьетнам, 
Швеция, Германия, Польша и Европейская 
комиссия, которая является постоянным ко-
ординатором процесса ASEM. Эти страны на-
званы «Группой друзей». 

 ASEM 
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Инфраструктура – 
база процветания 
экономики

Ева Молнар, директор отдела 
транспорта Европейской экономической 
комиссии при ООН
Если Европа и Азия инвестируют в транс-

портную инфраструктуру, из кризиса они вы-
йдут сильнее, чем были. Многие правительства  
избегают инвестировать в инфраструктуру, 
хотя они обязаны субсидировать  не только 
инфраструктуру, но и неприбыльные сферы 
деятельности.

Кризис наглядно показал, что транспортный 
сектор плохо организован. Российские тари-
фы очень высокие. Вполне возможно, что они 
дискриминационные. 

Ливио Амброджио, 
директор «Амброгио Транспорти»
Инфраструктура – база процветания. О ней 

должно заботиться государство. 

Чанг Дечуан, 
президент портовой группы Циндао
Экономика не может обойтись без транс-

порта, транспорт – без инфраструктуры. Су-
ществующая инфраструктура пока что может 
удовлетворять потребности  транспорта, но в 
будущем ей понадобятся большие инвестиции. 
Торговля между Европой и Азией станет более 
сбалансированной, и это изменит всю структу-
ру транспорта. Правительства должны больше 
инвестировать в строительство железных и ав-
томобильных дорог. В этом аспекте проект «Ra-
il Baltica» является важным не только экономи-
ческим, но и политическим проектом, который 
должен соединить страны. Государства должны 
договориться о гармонизации железнодорож-
ных тарифов. Инвестиции нужны всем видам 
транспорта. В будущем потребуются более 
крупные и современные порты для принятия 
крупнотоннажных судов. Суда не являются ин-
фраструктурой. Мы должны больше инвести-
ровать в порты. Чтобы такие инвестиции стали 
возможными, правительства стран должны 
найти способы привлечения частного капита-
ла. При решении этих проблем нельзя забывать 
о проблемах загрязнения окружающей среды. 
Для этого надо создать новую систему мони-
торинга, ратифицировать уже подписанные 
конвенции и претворить их в жизнь. Политики 
обязаны быстрее завершить начатые дела.

Надо чаще организовывать подобные ме-
роприятия, в которых обязательно должны 
принимать участие и министры транспорта 
России, Белоруссии, Казахстана.

Чжу Цзичан, президент 
«China Communications Construction 
Company Ltd»
Решение финансовых вопросов в развива-

ющихся странах надо начинать с улучшения 
систем инфраструктуры. В первую очередь 
улучшить состояние автомобильных и во-
дных путей.

В улучшение состояния дорог должны ин-
вестировать и покупатели транспорта. При 
покупке нового транспортного средства опре-
деленная доля должна выделяться на инфра-
структуру дорог.

Китай – одна из тех стран, экономика которой 
в большой степени зависит от дорог. В стране 
насчитывается 3 730 200 километров дорог. В 
конце 2008 года в Китае насчитывалось более 
60 300 км автострад. Дороги соединяют 594 600 
мостов. Из десяти самых длинных мостов мира 
восемь находятся в Китае. Самый длинный 
мост в мире (552 м) – это Цзюцзянский мост 
в Цзянси. Второй самый длинный (550 м) в 
мире – мост Лупу в Шанхае.

Из десяти самых длинных вантовых (т.е. под-
весных на тросах) мостов восемь построены 
в Китае. Самый длинный (1088 м) вантовый 
мост – мост Сутонг, на втором месте – Stonec-
utters (1018 м), на третьем – Эдонг через Янцзы 
(926 м), все эти мосты в Китае. Четвертый по 
длине такой мост находится в Японии (890 м), 
пятый – во Франции (856 м), все остальные в 
Китае. Самый длинный в мире мост на цель-
ном тросе (длина цельного троса 1991 м) на-
ходится в Японии, второй такой мост (длина 
цельного троса 1650 м) – в Китае. 

Логистика – 
хребет современной 
экономики

Стэнли Лим, финансовый управляющий, 
член президиума Международной 
ассоциации экспедиторов (FIATA)
Передвижению грузов чаще всего сильно ме-

шает таможня. Поэтому мы внедряем электрон-
ное  декларирование. Необходимо создать  еди-
ную систему декларирования и базы данных, 
где за 15 минут можно было бы все проверить 
и получить необходимые документы. В этой об-
ласти мы накопили достаточный опыт и хотим 
поделиться им с другими странами. Для нас 
очень важно прогнозируемое время транзита. 
Если время удлинится, клиент будет платить 
дороже за тот же товар. На фоне участившихся 
случаев терроризма и пиратства не менее важна 
и безопасность транзита. Страны должны до-
говориться и внедрить общую Евроазиатскую 
систему безопасности транзита, которая гаран-
тирует безопасное передвижение грузов. Это – 
задача логистики. Мы, логисты, служим мостом 
между производителями, продавцами и кли-
ентами. Мы не увеличиваем цену товаров. Мы 
только создаем им добавленную стоимость. 

Вольфганг Тифензее, 
министр транспорта Германии
Транспорт и логистика являются хребтом  

современной экономики. В будущем транс-
порт и логистика будут неделимым целым. 

Определяющим успех фактором является раз-
витие транспорта, особенно морского транс-
порта. Это должно обеспечить более действен-
ную доставку товаров. Эти процессы должны 
происходить с учетом требований экологии и 
процессов изменения климата.

Германия инициировала проект «Ворота в 
Европу». Его меры ставят перед собой цель 
достичь экономической действенности, до-
биться экологических целей и социальной от-
ветственности.

Любомир Важны, 
министр транспорта Словакии
Цель Словакии – стать воротами в Евро-

пейский союз и Азию при помощи оси Вос-
ток-Запад. Словакия предлагает мощности 
своих железнодорожных рельсов. Словакия 
с Россией, Украиной и Австрией подписала 
меморандум о продлении железнодорожных 
путей с широкой колеей до Вены. Таким обра-
зом произойдет соединение с Транссибирской 
магистралью. Странам важно договориться о 
либерализации железнодорожных тарифов.

Геун-Хиеонг Им, 
посол Южной Кореи в Литве
Перед развитием Евроазиатской транс-

портной системы стоит много вызовов. Один 
из них – железнодорожная  система, которая 
должна связать Азию и Европу. Корея за по-
следние шесть лет значительно увеличила 
объемы торговли с Европой. Ежегодно он вы-
растает почти на десять процентов. Большая 
часть торговли ведется морским транспортом, 
а сухопутный транспорт не загружен. Надо 
больше пользоваться Транссибирской, Транс-
китайской железными дорогами. Это улучшит 
транспортировку грузов в Евразии.

Страны Европы и Азии обладают различны-
ми правовыми и прочими системами, которые 
становятся определенными препятствиями для 
транспорта. Страны ASEM обязаны стремиться 
к уничтожению существующих барьеров. Сле-
дует создать общую базу данных логистической 
информации. Страны ASEM должны прилагать 
больше усилий для создания общего Евроази-
атского транспортного и логистического про-
странства. Корея готова участвовать в проекте 
по соединению железных дорог между страна-
ми ASEM в Евроазиатском регионе.

Апбаб Алмагир Кхан,
министр транспорта Пакистана
От имени правительства Пакистана выра-

жаю огромную благодарность за возможность 
укреплять региональное сотрудничество для 
достижения прочного развития. Подобные 
встречи помогают формировать позицию по 
важным вопросам Евроазиатского региона. 
Их решение во многом зависит от успешного 
сотрудничества и интеграции международной 
политики. Пакистан предлагает организовать 
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конференцию на высшем уровне по вопросу 
Евроазиатских межконтинентальных сухо-
путных путей.

Правительство Пакистана готово развивать 
экономику знаний. У нас имеется развитая ин-
фраструктура, и мы ее постоянно  совершен-
ствуем. Экономические реформы в Пакистане 
поощряют идеи либерализма и приватизации.

Я с оптимизмом смотрю на сотрудничество 
между Востоком и Западом. В Азии имеется 
крупнейшей людской потенциал, который мо-
жет привести к высокому уровню развития.

Бизнес 
посылает сигнал

Патрик Влачич, 
министр транспорта Словении
Морские грузоперевозки остались одним из 

важнейших  видов транспорта. Для этих пере-
возок  надо обеспечить надлежащие портовые 
услуги.

Кризис заставляет думать более экономиче-
ски. Полагаю, что логисты проанализируют 
маршруты перевозок грузов из Азии в Европу 
и откроют возможности Средиземного моря. 
А это значит, найдут и возможности охраны 
окружающей среды.

Лауридс Микалсен, 
посол Дании в Литве
Данию очень волнуют проблемы изменения 

климата. В декабре с.г. в столице Дании Копен-
гагене состоится конференция Организации 

Объединенных Наций по вопросам изменения 
климата. Дания добивается, чтобы в транс-
портном секторе были установлены меньшие 
количества выбросов выхлопных газов. Мы 
понимаем желание Кореи обеспечить соеди-
нение континентов, однако должны понимать 
и то, что 90% грузов между Азией и Европой 
будет перевозиться по морю.

Хви Хуа Лим, 
министр транспорта Сингапура
IMO устанавливает стандарты для всех су-

дов. Мы призываем правительства активнее 
работать с IMO. Морские государства обязаны 
обеспечить безопасное судоходство на всех 
морских путях. Сингапур вместе с Индонези-
ей и другими государствами активно работа-
ет над подготовкой условий для обеспечения 
безопасности на море до 2027 года. Мы также 
подготовили правила, как справляться с угро-
зой пиратства.

Элигиюс Масюлис, министр сообщений 
Литовской Республики
Бизнес посылает очень ясный сигнал, как  

надо поступать в ближайший период, когда 
мы выйдем из спада экономического кризиса. 
Нет сомнений, что транспорт остается важ-
ным показателем экономики, а когда экономи-
ка вернется к процессу стабильного роста, его 
значение еще больше возрастет.

Встреча министров транспорта и ASEM Ев-
роазиатских лидеров бизнеса является нача-
лом нового пути, ведущего к более тесному 
сотрудничеству между двумя континентами.

«Rail Baltica» – часть 
трансъевропейской 
транспортной сети

Железнодорожная линия «Rail Baltica» 
Варшава – Каунас – Рига – Таллин – Хель-
синки является неотъемлемой частью бу-
дущей трансъевропейской транспортной 
сети TEN-T, которая поможет в создании 
конкурентоспособной Европейской сети 
железных дорог. Такая установка утверж-
дена в объединенной декларации, которую 
на конференции министров по развитию 
«Rail Baltica» подписали министры транс-
порта Польши, Литвы, Латвии, Эстонии и 
Финляндии.

Цель проекта «Rail Baltica» – создать для 
всех участвующих в нем стран доступную 
и сообща ими управляемую транспортную 
инфраструктуру, которая обеспечит желез-
нодорожное соединение Балтийских стран 
через Польшу с другими странами ЕС.

Подтверждая стремление сообща осуще-
ствить этот проект, министры транспорта 
договорились искать новые технические 
решения и способы финансирования, что-
бы до 2013 года на всей железнодорожной 
линии была гарантирована удовлетворяю-
щая стороны скорость 120 км/час.

Учитывая планы Европейской комиссии пе-
ресмотреть транспортную политику будуще-
го TEN-T и список приоритетных проектов, 
участвующие в проекте «Rail Baltica» страны 
высказываются за включение этого проекта в 
вехи дальнейшей политики TEN-T.

По решению Европейского Парламента 
и Совета в 2004 г. проект «Rail Baltica» был 
признан одним из 30 приоритетных проек-
тов трансъевропейской транспортной сети 
TEN-T.

Литва и Польша: 
о сотрудничестве 
в авиационной  и 

морской поисково-
спасательной области
Министр сообщений Литвы Элигиюс Ма-

сюлис и министр инфраструктуры Польши 
Цезарь Грабарчик подписали межправи-
тельственное соглашение о сотрудничестве 
в авиационной и морской поисково-спаса-
тельной области.

Стороны обязуются сотрудничать в про-
ведении поисково-спасательных операций 
в воздушном пространстве, внутренних 
водах, территориальном море и воздуш-
ном пространстве над территориальным 
морем.

Помощь будет оказываться любому лицу, 
которому угрожает опасность или которо-
му может угрожать такая опасность, невзи-
рая на его гражданство, статус или обстоя-
тельства, при которых находят это лицо. 

 ASEM 

2010 • 1 • JŪRA•МОРЕ•SEA 21



Вильнюсская 
декларация

Во время Евроазиатской встречи министров 
ASEM было подписано несколько важных до-
кументов, гарантирующих более тесное со-
трудничество стран.

Основным заключительным акцентом встре-
чи министров является Вильнюсская деклара-
ция, в которой закреплено общее стремление 
создавать новые пути товаров из Азии в ЕС, 
улучшать условия для торговых связей Азии 
и Европы, формируя долговременную, эффек-
тивную и безопасную транспортную систему, 
открыть для грузов более быстрый, дешевый и 
безопасный наземный путь в Европу.

Министры подчеркнули необходимость укре-
плять сотрудничество Азии и Европы, разви-
вая необходимую для сухопутных соединений 
континентов транспортную инфраструктуру и 
принимая совместные меры транспортной по-
литики, основанные на принципах прозрачно-
сти, взаимодоверия и недискриминации.

Отмечая экономическое значение транс-
портного коридора Восток-Запад, министры 
подтвердили свое стремление создавать до-
ступную всем связанным странам транспорт-
ную систему, соединяющую Азию и Европу. В 
этом транспортном коридоре будут стремить-
ся создать конкурентоспособную цепочку 
транспорта и логистики.

Министры договорились добиваться более 
тесного сотрудничества с сектором транс-
портного и логистического бизнеса, который 
является основой торговых и транспортных 
связей Европы и Азии.

Министры транспорта ASEM договорились 
создать экспертную группу, которая до сле-
дующей встречи министров подготовит план 
осуществления конкретных мер Вильнюсской 
декларации.

Министр транспорта Китая Ли Шенлинь от-
метил, что Китай готов активно решать возни-
кающие транспортные проблемы, так как за-
интересован в как  можно более свободном и 
быстром передвижении грузов между Китаем 
и Европейским союзом – крупнейшим торго-
вым партнером.

Страны ASEM будут побуждать междуна-
родные финансовые организации присоеди-
няться к финансированию проектов транс-
портной инфраструктуры между Азией и 
Европой, уделяя важное внимание железнодо-
рожным и интермодальным связкам сухопут-
ного транспорта.

Также страны ASEM намереваются обра-
титься к расположенным между ними госу-
дарствам СНГ, призывая их сообща решать 
проблемы, связанные с развитием Евроазиат-
ских транспортных коридоров.

Декларация подготовлена с учетом выводов 
Евроазиатского форума развития транспорта 
и предложений представителей бизнеса по во-
просам развития системы сообщения обоих  
континентов.

Участники первой встречи министров 
транспорта ASEM договорились, что отныне 
такие встречи станут постоянными и будут 
проводиться раз в два года поочередно в Ев-
ропе и Азии.

В Вильнюсе было решено, что следующая  встре-
ча министров в 2011 году состоится  в Китае.     

Литовским железным дорогам – 
приз лучшей практики интермодального 

транспорта Европы

железнодорожном рынке перевозок, со-
единяющем страны Евросоюза и СНГ от 
Балтийского до Черного моря. Контейне-
ры на этом поезде расстояние в 1700 км 
преодолевают всего за 52 часа.

«Викинг», оцененный как лучший при-
мер практики TRACECA, Критского и Вос-
точно-Западного транспортных коридо-
ров, был отмечен и за быстрые таможен-
ные процедуры при пересечении границ.

Награждения, инициированные Евро-
пейской ассоциацией интермодального 
транспорта и организуемые ежегодно, 
вручаются для поощрения конкретных и 
новаторских решений интермодального 
транспорта, чтобы обратить внимание на 
примеры лучшей практики в сфере ин-
термодального транспорта и логистики. 
При выборе победителей жюри учитыва-
ло такие критерии, как новаторство, ин-
термодальность и ориентация на рынок.

В Вильнюсе в дни Евроазиатского фо-
рума развития транспорта и первой 
встречи министров транспорта Азии и 
Европы (ASEM) состоялось чествова-
ние и награждение победителей лучшей 
практики интермодального транспорта. 

Победителями 9-х ежегодных награжде-
ний лучшей практики интермодального 
транспорта Европы объявлены «Летувос 
гяляжинкяляй» и «Procter & Gamble».

Церемония вручения призов состоялась 
во время торжественного ужина Евроази-
атского форума развития транспорта и пер-
вой встречи министров транспорта Азии и 
Европы (ASEM) 19 октября в Вильнюсе.

Поезд смешанных перевозок Литов-
ских железных дорог «Викинг», действу-
ющий в сотрудничестве с белорусскими 
и украинскими железнодорожниками, 
является первым успешным долгосроч-
ным проектом, осуществленным на 

 ASEM
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The crisis will change 
the global system

The development strategy adopted by Kaza-
khstan for the next few decades, and the ex-
perience of translating it into this nation’s real 
achievements has given us confidence in our
own strength and the feeling of certainty that 
we have chosen the right path.

It is for this reason that, from the outset of 
the crisis that hit the global financial mar-
kets more than two years ago, we developed 
and have been consistently implementing a 
comprehensive set of anti-crisis measures.  
We have closely watched domestic and external 
developments, and have taken prompt and de-
cisive measures. This is why the global crisis has
not become a national disaster for us. 

However, the current crisis has already affect-
ed the entire global economy and is still testing 
our strength.

This crisis came to us from without. Its origins
are not in this country – they are rooted in the 
imbalances of the global economy.

The crisis could not have been avoided, nor
could have everything been foreseen. The lead-
ing economies of the world have already spent 
more than 10 trillion US dollars, or almost 15 
percent of the world’s GDP, to overcome it. But 
there has been no change for the better so far. 

The crisis has successively engulfed the Ameri-
can continent, Europe, and Asia. 

I am convinced that this global crisis will 
change the international financial system and,
maybe, the political ways in which the states are 
run. There are many of those who feel that the
economy needs to be controlled “in the manual 
mode”, and regulation becomes key to finding a
way out of the crisis. 

This is why the radical measures that I pro-
posed are going to be discussed by the global 
community and will help to find the next safe
zigzag ways of the global economics. 

Through Crisis to Renovation 
and Development
From the address to the Nation
by the President of Kazakhstan Nursultan Nazarbayev 

In the beginning of each year the President of the Republic of Kazakhstan 
Nursultan Nazarbayev addresses the nation inviting to concentrate for the 
solution of facing problems, and to focus the forces for the implementation 
of important tasks. In the address the President indicates priority 
developments and activities of the year. The glance of Nazarbayev was 
directed towards capable young people who are induced to study in the best 
Universities of the world, towards mothers bringing up children, towards 
socially sensitive people and many other tasks that are being successfully 
implemented and are amazing the world with their scale.  
In the nearest future the people of Kazakhstan will hear the new address of 
the President.  
We propose for the readers of the Magazine to turn to the last year sagacity 
of Nazarbayev about the global economic crisis and its consequences. 

Operative reaction to the 
turbulence of global economics

But the current reality is that the contracting 
business activity worldwide has brought down 
the demand for oil and metals, Kazakhstan’s 
principal exports. 

Within a year, the price of oil and metals 
dropped by almost 4 times and 2 times, respec-
tively. 

Our main trading partners and closest neigh-
bours, Russia and Ukraine, devalued their cur-
rencies by 40-45%. We, too, had to let the Tenge 
depreciate in the interests of our producers. 
Otherwise Kazakhstan production would lose 
its competitiveness.  

Establishing the National Fund was part of our 
purposeful policy to accumulate savings. 

We did the right thing by establishing the fund 
in the good times. This is what should be done
by states that care about tomorrow. 

Thereby, we created a margin of safety, ena-
bling our economy to withstand any potential 
shocks like this. 

In order to create a viable and resilient econo-
my, we consistently implemented difficult struc-
tural reforms, built up our export potential and 
began to diversify. 

Kazakhstan was one of the first nations in the
world to promptly respond to the increasing 
turbulence in the global economy and start im-
plementing proactive measures. 

To maintain the stability of the financial sys-
tem, we provided banks with additional liquid-
ity. That was done to support the economic
activities of small, medium, and large enter-
prises. 

To maintain business activity in the country, 
we provided unprecedented financial support to
small and medium enterprises in the amount of 
275 billion Tenges. A new tax code providing for 
significantly lower rates of the main taxes was
enacted. 

The corporate income tax has already been
reduced to 20% this year, or by one third com-
pared to last year, and the rate will be 15% in 
2011. The VAT rate was lowered to 12%. The
regressive scale of the social tax rates was re-
placed with a flat rate of 11%. Tax benefits are
available to enterprises that are making invest-
ments.

Resolve and quickly

We are acting with resolve and quickly be-
cause we know what needs to be done - and 
when it needs to be done - to reduce the im-
pact of the global crisis on our economy and 
society. 

The government must guarantee that all of its
commitments to increase social benefits and
wages of the public sector workers are honoured 
in full.

In line with the earlier plans, the wages of those 
employed in the public sector and stipends will 
be increased by 25% in 2010, and by a further 
30% in 2011. 

The average amount of pensions will be in-
creased by 25% and by 30% in 2010 and 2011, 
respectively. Also, by 2011, the base part of the 
pension will be raised to 50% of the subsistence 
level. 

The government provided support for college
students who were left without the means to
pay for tuition. All in all, the government will 
additionally provide 11 thousand grants and 40 
thousand loans for the students. 

It was during the most difficult years that we
began and completed the construction of a new 
national capital – Astana, at a time when no-
body believed that we would be able to do that. 
Let us emulate that positive experience. 
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Necessary look towards 
the future

Also, despite the global crisis and the dif-
ficulties we are going through during this
period, we cannot afford to focus solely on
dealing with these difficulties. Our future
depends on further modernisation of the 
economy and development of the basic in-
frastructure. 

We will continue financing and imple-
menting promising investment projects that 
are already underway.

This primarily refers to modernisation of
oil refineries.

We have three oil refineries but we contin-
ue to buy lubes and are not self-sufficient in
terms of jet fuel. This needs to be addressed
now. We should gradually move to full self-
sufficiency for these oil products.

We will continue building a petrochemical 
facility in Atyrau. We will complete the con-
struction of the Moynak hydroelectric power 
plant this year, and will continue expanding 
and upgrading the GRES-1 power plant in 
Ekibastuz. Only four of the eight units are 
operational there. This electric power is read-
ily available and cost-effective. We will con-
tinue working on the GRES-2 power plant 
in Ekibastuz to build a third generating unit 
and the construction of the Balkhash cogen-
eration plant will begin this year.

We plan to build the Beyneu-Bozoi-Ak-
bulak main gas pipeline and to modernise 
the Western Europe – Western China motor 
transit corridor. Preparatory work will begin 
this year. There will be 5 thousand people
working there, and there will be up to 50 
thousand workers in 2010-2012. 

This is going to be an artery that will turn
Kazakhstan into a transit corridor between 
Europe and Asia. 

Strategic course up to 2030

Today, we are being forced to regroup our 
forces and resources, and we are doing this 
under the pressure of the external circum-
stances. However, that does not mean that 
we have changed our course. This course
is charted in the National Development 
Strategy until 2030. Life has introduced ad-
justments. But I emphasise that we stay the 
course. 

Prosperity, security and better well-being 
for all Kazakhstan remains the triune prior-
ity for our state. 

We have an anti-crisis plan, and sufficient
resources have been made available from the 
official reserves. I am convinced that we will
rise to the challenge. We need the cohesion of 
our nation to achieve the objectives set. 

I am confident that we will overcome all
the difficulties and will make our Kazakhstan
a strong and prosperous state enjoying the 
world’s respect!                                               

Кризис изменит мировую 
систему

Стратегия развития Казахстана, которая 
принята на десятилетия вперед, опыт ее во-
площения в реальные успехи страны дали нам 
уверенность в собственных силах, мы убеди-
лись в правильности выбранного нами пути.

Именно поэтому с самого начала кризиса на 
мировых финансовых рынках, разразившего-
ся более двух лет тому назад, мы разработали 
и последовательно реализуем комплексную 
систему антикризисных мер.

Мы внимательно отслеживаем внутреннюю 
и внешнюю конъюнктуру и без промедления 
предпринимаем решительные меры. Именно 
поэтому глобальный продовольственный кри-
зис не стал для нас национальным бедствием.

Но и сегодня экономический кризис, пораз-
ивший уже всю мировую экономику, продол-
жает испытывать нас на прочность.

Кризис пришел к нам извне. Его истоки не 

внутри страны, а скрыты в дисбалансах миро-
вой экономики.

Кризиса нельзя было избежать и все пред-
усмотреть.

На его преодоление ведущие экономики ми-
ра уже затратили более 10 триллионов долла-
ров США, то есть практически 15 процентов 
всего мирового ВВП. Но ситуация к лучшему 
пока не меняется.

Кризис последовательно вовлек в свою орби-
ту Американский континент, Европу и Азию.

Я убежден, что после этого глобального кри-
зиса изменится мировая финансовая система, 
а может быть, и политическое управление 
государствами. Многие приходят к необходи-
мости «ручного управления» экономикой, и 
регулирование становится важнейшим делом 
выхода из этого кризиса.

Поэтому глубокий и радикальный подход 
поможет мировому сообществу найти те пути, 
которые обезопасят нас в следующих зигзагах 
мировой рыночной экономики.

Оперативно реагировали 
на турбулентность мировой 

экономики

Сжатие деловой активности в мире приве-
ло к снижению спроса на нефть и металлы. А 
это – основа экспорта Казахстана. За год цена 
на нефть упала почти в 4 раза, на металлы - 
почти в 2 раза.

Наши основные торговые партнеры и бли-
жайшие соседи - Россия и Украина - деваль-
вировали свои национальные валюты на 40-45 
процентов. И мы вынуждены были пойти на 
девальвацию тенге в интересах наших това-
ропроизводителей. Иначе казахстанская про-
дукция потеряла бы свою конкурентоспособ-
ность. 

Создав Национальный фонд, мы проводи-
ли целенаправленную политику сбережений. 
Создав этот фонд в хорошие времена, мы по-
ступили правильно. Так должны поступать го-
сударства, которые думают о своем завтраш-
нем дне.

Тем самым мы обеспечили запас прочности 
нашей экономики перед возможностями по-
трясений подобного рода.

Для создания жизнеспособной и гибкой эко-
номики мы последовательно проводили не-
простые структурные реформы, наращивали 
экспортный потенциал и дали старт диверси-
фикации.

Казахстан стал одним из первых государств 
в мире, оперативно отреагировавших на на-
растающую турбулентность мировой эконо-
мики и приступивших к реализации опере-
жающих мер.

Через кризис 
к обновлению и развитию
Из Послания президента Республики Казахстан 
Нурсултана Назарбаева к народу

Президент Республики 
Казахстан Нурсултан Назарбаев 
в начале каждого года 
обращается к своему народу, 
призывая сосредоточиться 
на решении возникших 
проблем, сплотить силы для 
осуществления важных задач. 
В своем обращении президент 
указывает приоритетные 
направления деятельности 
в наступившем году. Взгляд 
Н.Назарбаева был устремлен 
на способную казахстанскую 
молодежь, которая призывалась 
получать образование в лучших 
университетах мира, на матерей, 
воспитывающих детей, на 
социально ранимых людей 
и на многие другие задачи, 
которые успешно осуществлены 
и поражают весь мир своим 
размахом.
Скоро жители Казахстана услышат 
новое обращение президента.
Предлагаем читателям журнала 
оглянуться на высказанные 
в прошлом году суждения 
Н.Назарбаева о глобальном 
экономическом кризисе и его 
последствиях. 
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Чтобы сохранить стабильность финансовой 
системы, мы предоставили банкам дополни-
тельную ликвидность. Это было сделано для 
обеспечения экономической активности мало-
го и среднего бизнеса, крупных предприятий.

Для сохранения деловой активности в стра-
не мы оказали беспрецедентную финансовую 
поддержку субъектам малого и среднего биз-
неса в объеме 275 миллиардов тенге. Введен в 
действие новый Налоговый кодекс, значитель-
но снизивший ставки по основным налогам.

По сравнению с прошлым годом корпора-
тивный подоходный налог в этом году уже 
снижен на треть и составляет 20 процентов, 
а в 2011 году составит 15 процентов. Ставка 
НДС снижена до 12 процентов. Вместо ре-
грессивной шкалы ставок социального на-
лога введена единая ставка в размере 11 про-
центов. А для предприятий, осуществляю-
щих инвестиции, предусмотрены налоговые 
преференции. 

Решительно и быстро

Мы действуем решительно и быстро, пото-
му что знаем, когда и что надо делать, чтобы 
уменьшить силу удара мирового кризиса на 
нашу экономику и общество.

Правительство обязано гарантировать, что 
все обязательства государства по увеличению 
социальных выплат и заработной платы бюд-
жетникам будут сохранены в полном объеме.

Как и было запланировано, в 2010 году зар-
плата бюджетников и стипендии будут увели-
чены на 25 процентов, а в 2011 году - еще на 
30 процентов. Средний размер пенсий будет 
увеличен в 2010 году на 25 процентов и на 30 

процентов в 2011 году. При этом к 2011 году 
размер базовых пенсионных выплат возрас-
тет до 50 процентов от размера прожиточного 
минимума.

Государство поддержало студентов, остав-
шихся без средств, чтобы оплатить учебу. 
Всего государство дополнительно выделяет 
11 тысяч грантов и 40 тысяч кредитов для сту-
дентов. 

В самые трудные годы мы начали строить и 
создали новую столицу страны – Астану, ког-
да никто не верил, что мы сможем это осуще-
ствить. Мы это сделали, это видит весь мир. 

Надо смотреть в будущее

Кроме того, несмотря на мировой кризис, 
трудности переживаемого нами периода, мы 
не можем себе позволить сосредоточиться 
только на их решении. Наше будущее зависит 
от дальнейшей модернизации экономики и 
развития базовой инфраструктуры.

Мы продолжим финансирование и реализа-
цию действующих перспективных инвестици-
онных проектов.

Прежде всего, это модернизация нефтепе-
рерабатывающих заводов. Мы имеет три не-
фтеперерабатывающих завода и до сих пор 
покупаем масла и не обеспечены авиацион-
ным керосином. Надо этим сейчас заняться. 
Мы должны постепенно полностью обеспе-
чить внутренние потребности в этих нефте-
продуктах.

Продолжим строительство нефтехимическо-
го комплекса в Атырау. Закончим строитель-
ство Мойнакской ГЭС в этом году, продолжим 
работы по расширению и реконструкции Эки-

бастузской ГРЭС-1. Там вместо восьми рабо-
тают четыре блока. Это готовая, не затратная 
электроэнергия. Мы продолжим работу на 
Экибастузской ГРЭС-2 по строительству тре-
тьего энергоблока, в этом году начнем строи-
тельство Балхашской ТЭС.

В наших планах - строительство магистраль-
ного газопровода «Бейнеу-Бозой-Акбулак», 
реконструкция автодорожного транзитного 
коридора «Западная Европа - Западный Ки-
тай». В этом году мы начинаем подготовитель-
ную работу. Там будут работать 5 тысяч чело-
век, а в 2010-2012 годах - до 50 тысяч человек.

Это будет артерия, которая сделает Казахстан 
транзитным коридором из Европы в Азию. 

Стратегический курс до 
2030 года

Сегодня мы вынуждены перегруппировать 
свои силы и ресурсы, и мы это делаем под вли-
янием внешних обстоятельств. Но это вовсе 
не означает, что мы изменили свой курс. Этот 
курс определен Стратегией развития страны 
до 2030 года. Жизнь вносит коррективы. Но, 
подчеркиваю, он прежний.

Процветание, безопасность и улучшение 
благосостояния всех казахстанцев остаются 
важнейшей триединой задачей для нашего го-
сударства.

У нас есть необходимые ресурсы, опыт для 
того, чтобы выдержать натиск мирового кри-
зиса. Мы имеем четкую антикризисную про-
грамму. Все поставленные цели – достижимы!

Уверен, мы преодолеем все трудности и сде-
лаем наш Казахстан сильным, процветающим 
и уважаемым в мире государством!                 
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Comprehension of logistics 
reaches the times of 

Archimedes

Therefore, the success of the company or
organisation and its possibility to survive de-
pend on the ability to quickly adapt to external 
changes. Permanent seeking to maintain the 
correspondence of the organisation to the exter-
nal environment conditions is the principle of 
adaptive management. It can be seen in dynamic 
assimilation of new production, modern tech-
niques and technologies; in the use of progres-
sive forms of labour organisation, production 
and management and permanent improvement 
of human resources potential. 

Material-technical supply, organisation of sup-
plies and services, creation of labour places – this 
is the definition of logistics in dictionaries.

Really, the development of logistics was ex-
ecuted in two directions. 

The first is the multi-planned direction. The
second direction is connected with military lo-
gistics.  

Old Greeks understood logistics as the art 
of settling accounts. (Greek word ‘logistic’ 
means art to count, considerate). According to 
Archimedes there were 20 logistic specialists in 
Old Greece. In Old Rome they understood logis-
tics as the distribution of products.  

German philosophers of ХVII-XVIII centuries 
called logistics as the mathematical logics (rep-
resentative, Leibniz). 

Logistics term was officially approved in Ge-
neva conference.  

“Logistics business is to maintain the armed 
forces, arm it and organise, supply it with mili-
tary means, satisfy the demands on time and 
prepare each trip. It means to calculate time and 

space as well as to evaluate the forces of the en-
emy”, - This is what they said about logistics in
Byzantium Empire times. 

Definition of logistics as a science of plan-
ning, management and control of the move-
ment of material, information and financial
resources in different systems, first of all was
formulated and defined in March 1974 in Ber-
lin during the European Logistics Congress.  

50% of logistics costs – 
transport costs

Presently there are many types of logistics: 
cargo transportation logistics, warehousing lo-
gistics, and information logistics.   

The majority of them intersect. It be-
comes clear, for example, from transport 
logistics tasks. The main goal of it is the
provision of goods for transportation, pro-
vision of optimal scheme of goods deliv-
ery and coordination of similar matters.   
The urgency of transport problems can be
confirmed by the fact that 50% of all lo-
gistics costs are connected with transport 
costs. Besides, transport logistics is one of 
the ways of increasing its competitiveness.   
For a company or concern it is important to solve 
a complex of matters when searching for the 
ways of realisation of production with least costs. 
And these are the main tasks of cargo transpor-
tation, warehousing and information logistics.   
High-quality and efficient satisfaction of trans-
portation demands, including the delivery 
‘just-in-time’, is of high priority. 

Concept 
‘just-in-time’

One of the most famous transport logistics 
concepts is the concept ‘just-in-time’. This con-
cept appeared in the end of 1950. It is based on a 
rather simple binary logic of the management of 
stores, where the flows of material resources are
carefully synchronised with the demand given 
by the productive schedule of new products.   
Material flow, moving from the initial source
of raw materials via the production, transpor-
tation and agent chains, to the final consumer,
permanently increases its value. The investiga-
tions made in Great Britain showed that more 
than 70% make the expenses connected with 
storage, transportation, packing and other 
operations that give the increase in price un-
til the product reaches the final consumer. 
The great share of logistics costs that is reflected
in the final price of goods show what reserves
are left for the improvement of economic indi-
ces and for the optimisation of logistics manage-
ment of cargo flows.

TL NIKA Group 
suggests the efficient way – 

outsourcing

TL NIKA Group working in Lithuania and Ka-
zakhstan renders services for the execution of 
research and consulting projects in the field of
logistics:

• Analysis of the present situation and deter-
mination of optimisation directions;

• Preparation of recommendations and meas-
ures in decreasing costs and optimisation of 
work of logistics flows;
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The economic stability of the organisation, its survival and efficiency of
activities in market relationship is continuously connected with its permanent 
improvement and development. Besides, the improvement of the organisation 
is to take place following the principle of its adaptation to the external 
environment. 

______________________________________
Vytautas Varasimavicius,

Head of a Group of Companies of Lithuania and 
Kazakhstan TL NIKA Group_______________

Optimisation of 
Logistics and 
Business



• Implementation of the given recommenda-
tions.

The main goal of the projects is the decrease in
logistics costs and optimisation of material flows
as well as improvement of transparent work of 
logistics system in the client’s company. 

During the implementation of projects, the 
most efficient and modern tools are used, in-
cluding the method of simulation modelling, 
description of business processes, work and 
analysis of statistical data etc.   

We suggest a more efficient way to the opera-
tional advantages of the client’s company – the 
transfer of management of logistics system to 
outsourcing. 

Outsourcing (external source) – is the trans-
fer of some business-processes or production 
functions. It is a process of the use of external 
resources for own tasks. 

Comparing it with the traditional attitude, out-
sourcing allows solving tasks in a more profes-
sional way, with less risk and better saving. Dur-
ing the project our consultants will be involved 
into the operational business of the client, initial 
data about the requirements for the necessary 
logistics system, the system will be scanned per-
manently, ways of increasing efficiency will be
prepared and the implementation of our recom-
mendations will be executed under our control. 

The advantages of the transfer 
of non-profile assets to

outsourcing

When those functions are transferred to the 
external client, the operational costs decrease, 
and the management is not disturbed by non-
profile activities.

The necessary compound part of any company –
is the expenditures not only on the main business, 
but also on the management of non-profile assets
that make no profit, but they are inevitable for the
normal functioning of any company.

Introducing of outsourcing is an important 
factor in the development of relationships with 
foreign investors, as it increases the attractive-
ness of the company for investors. Outsourcing 
allows the companies to use the advanced global 
knowledge and to optimise the costs. 

According to the volume of production growth, 
sales and enlarging of business-units, the man-
agement is to concentrate on those tasks that 
help the company to reach the higher level of 
competitiveness. The other directions of work,
that are not so important, are controlled via the 
budget articles for implementation of them. 

Logistics has got a rather complicated system 
of accounting and the cost control, and for the 
creation of it time and finances are necessary.

The great part of economic efficiency can

be reached by reducing stores along the whole 
movement of material flow and it helps to in-
crease capital turnover. According to the data 
of Industrial Association of Europe, permanent 
monitoring of material flows allows to decrease
material stores by 30-70% (according to the data 
of the Industrial Association of the USA the de-
crease of stores is within the limits of 30 - 50%).

Company TL NIKA Group is working in Kaza-
khstan for ten years and we believe that a strict 
business-logics is needed to maintain the com-
petitiveness. Its aim is to help the companies 
to determine strategic matters in order to keep 
competitiveness.

Logistics companies are oriented towards ren-
dering services according to logistics outsourc-
ing. The main difference of logistics outsourcing
is in its complexity, complicated realisation of 
services, regular rendering of them, and making 
long-term contracts.  

The majority of companies working in Kaza-
khstan and Russian transport forwarding mar-
kets are actively seeking to develop their com-
petence necessary for rendering of logistics out-
sourcing services and it first of all is expressed in
the buying of investment assets. Analysis of the 
tendencies of logistics market show that tradi-
tional transport-forwarding companies market 
is great; it dynamically grows and creates lots of 
possibilities. Competition becomes fierce and, in
order to keep in this segment, Kazakhstan op-
erators need serious concentration of resources. 
Logistics outsourcing is in initial stage. Later on 
it will grow much faster. 

For example, according to the assessment of 
experts, in 2009, American companies trans-
ferred to outsourcing about 51% of logistics 
costs, and West European companies – 79%.

Taking into consideration the annual growth 
rates of production and also taking into consid-
eration the buying capacity of the population, it 
is possible to think, that in the coming years the 
growth rate of logistics market will not decrease.

Not to miss the time of 
market growth

Logistics sector in Kazakhstan differs in its
non-consolidation. It is the business of a number 
of quite small companies with rather limited re-
sources. 

For example, the turnover of the biggest Eu-
ropean logistics companies is about 1 billion 
euros. 

In spite of this, the biggest world logistics pro-
viders have got their representative offices in
Kazakhstan, but they were not active up till now. 
Mainly they serve the clients from the West as 
they came to the market together with them. 
About 90–95% of companies – are local play-

ers. As the strategy of Western competitors is 
not too aggressive, it gives chances for the local 
companies to develop. 

It is possible to note that the operators are 
working in the increasing transport-forwarding 
services market, but there is no logistics out-
sourcing. Nevertheless there is the background 
to think that in the nearest future this market 
will develop. The question is when the signifi-
cant growth starts. 

In order to enter logistics outsourcing market 
the first, it is important not to miss the time!

In Kazakhstan there was no precise business-
model of logistics operators up till now. Low 
market entering barriers allow the local firms to
get involved into all types of logistics activities. 
As there are no strict strategic priorities and hav-
ing in mind that the company intends and can 
be developed, multi-directions projects of de-
velopment are implemented as well as financial
and management resources are wasted.  Active 
development of warehousing direction is ne-
cessary for the fact that in the future to create a 
serious competition for the companies, involved 
in logistics outsourcing, means for transport 
forwarder the diversion of finances.

To our mind, there is a lack of operators in Ka-
zakhstan that are able to provide complex and 
qualitative services. 

As the development of logistics outsourcing 
market impedes; on the one hand transport-for-
warding companies are not strong enough, and 
on the other hand, the clients that need logistics 
outsourcing are afraid of getting non-qualitative 
services. The peculiarity of logistics market is in
the lack of warehousing premises. 

Logistics outsourcing market is only in the ini-
tial stage and one may have a great success, but 
there remains risk of financial stability.  

The main competences of transport-forward-
ing companies – is the selling of simple services 
and the search of the cheapest goods. 

The firm which is working with logistics out-
sourcing, the knowledge of implementation of 
complicated projects is necessary. For the opera-
tor, provider of outsourcing services it is impor-
tant to have the whole net of reliable partners. 

The chances to become a valuable logistics out-
sourcer are first of all for Warehousing operators
who even now own a network of warehouses. 
Logistics outsourcing market – is an attrac-
tive present possibility for a lot of people. But a 
number of players are not able to implement it. 
Development in the framework of market is of 
immense possibility for growth. 

Presently wins the one who quicker than oth-
ers will make a precise, non-controversial, har-
monious model of his business, where the logi-
cally created services, the clients, geographical 
markets and investments are.                              
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Термин логистики официально закреплен на 
конференции в Женеве. 

«Делом логистики является удерживать 
армию, надлежащим образом вооружать и 
организовывать, снабжать войсковыми сред-
ствами, своевременно и полно удовлетворять 
потребности, готовить каждый поход. Это зна-
чит рассчитывать время и пространство так, 
как и оценивать силы противника”, - так о ло-
гистике писали в Византийской империи.

Определение логистики как науки о пла-
нировании, управлении и контроле за дви-
жением материальных, информационных и 
финансовых ресурсов в различных системах 
впервые было сформулировано и опреде-
лено в марте 1974 года в Берлине на прохо-
дившем первом Европейском конгрессе по 
логистике.

50 % затрат на логистику – 
транспортные издержки

В настоящее время насчитывается множе-
ство видов логистики: логистика грузовых 
перевозок, складская логистика (логистика 
складирования), информационная логистика. 

Большинство из них взаимно пересекаются. 
Это становится ясно, например, из определения 
задач транспортной логистики, основными за-
дачами которой является обеспечение перевоз-
ки товаров, обеспечение оптимальной схемы до-
ставки грузов, согласование прочих вопросов.  
Актуальность транспортных проблем под-
тверждается тем, что до 50 % всех затрат на 
логистику связано с транспортными издерж-
ками. Кроме того, транспортная логистика яв-
ляется одним из способов повышения конку-
рентоспособности.

Предприятию, фирме, концерну при реали-
зации каналов распределения готовой продук-
ции приходится решать комплекс вопросов для 
снижения затрат. Этим определяются основные 
задачи логистики грузовых перевозок, склад-
ской логистики и информационной логистики.  
Высококачественное и эффективное удовлет-
ворение потребностей в перевозках, в част-
ности, доставка «точно в срок», выступает на 
первый план.

Концепция «точно в срок» 

Одной из самых известных концепций транс-
портной логистики является концепция «точно 
в срок» (just-in-time). Эта концепция появилась 
в конце 50-х годов прошлого века. Она основана 
на довольно простой бинарной логике управле-
ния запасами, в которой потоки материальных 
ресурсов тщательно синхронизированы с по-
требностью в них, задаваемой производствен-
ным расписанием выпуска готовой продукции.  
Материальный поток, двигаясь от первич-
ного источника сырья через цепь производ-
ственных, транспортных и посреднических 
звеньев к конечному потребителю, постоянно 
увеличивается в стоимости. Проведенные в 
Великобритании исследования показали, что 
в стоимости продукта, попавшего к конечному 
потребителю, более 70% составляют расходы, 
связанные с хранением, транспортировкой, 
упаковкой и другими операциями, обеспечи-
вающими продвижение материального потока.  
Высокая доля расходов на логистику в конеч-
ной цене товара показывает, какие резервы 
улучшения экономических показателей субъ-
ектов содержит оптимизация логистики грузо-
вых перевозок.

«TL NIKA Group» предлагает 
эффективный путь – 

аутсорсинг

Работающая в Литве и Казахстане компания 
«TL NIKA Group» предлагает услуги по выпол-
нению исследовательских и консалтинговых 

Понятие логистики со 
времен Архимеда

Успех любого предприятия или организации 
и возможность их выживания зависят от спо-
собности быстро адаптироваться к внешним 
изменениям. В постоянном стремлении под-
держивать соответствие организации усло-
виям внешней среды заключается принцип 
адаптивного управления. Он проявляется в 
динамичном освоении новой продукции, со-
временной техники и технологии; примене-
нии прогрессивных форм организации труда, 
производства и управления, непрерывном со-
вершенствовании кадрового потенциала.

Материально-техническое обеспечение, ор-
ганизация, осуществление и снабжение ра-
боты тыла – такую формулировку логистики 
дают славари.

Действительно, развитие логистики проис-
ходило в двух направлениях.

Первое направление само по себе разнопла-
новое. Второе направление связано с военной 
логистикой. 

Древние греки под логистикой понимали 
искусство выполнения расчетов (греческое 
“logistic” – искусство вычислять, рассуждать). 
По свидетельству Архимеда, в Древней Греции 
было 10 логистов. В Древнем Риме под логи-
стикой понимали распределение продуктов. 

Немецкие философы ХVII-XVIII веков ло-
гистикой называли математическую логику 
(представитель Лейбниц). 

Экономическая стабильность организации, ее выживаемость и 
эффективность деятельности в условиях рыночных отношений 
неразрывно связаны с непрерывным совершенствованием и развитием. 
При этом совершенствование организации должно осуществляться по 
принципу адаптации к внешней среде.

Оптимизация 
логистики и 
бизнес
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проектов в сфере логистики:
• анализ текущей ситуации и определение 

направлений для оптимизации; 
• разработка рекомендаций и мероприятий 

по сокращению затрат и оптимизации работы 
логистических потоков; 

• внедрение разработанных рекомендаций. 
Основной целью проектов является сниже-

ние затрат на логистику и оптимизация мате-
риальных потоков, а также повышение про-
зрачности работы логистической системы в 
компании клиента.

При выполнении проектов используются 
наиболее эффективные и современные ин-
струменты, в частности, методы имитацион-
ного моделирования, описание бизнес-про-
цессов, обработка и анализ статистических 
данных и др.

Мы предлагаем более эффективный путь к 
операционному превосходству компании кли-
ента – передачу управления логистической си-
стемы на аутсорсинг. 

Аутсорсинг (от англ. outsourcing: внешний 
источник) – передача организацией определен-
ных бизнес-процессов или производственных 
функций. Это процесс использования внешних 
ресурсов для решения собственных задач.

Сравнивая с традиционным подходом, аут-
сорсинг позволяет решать задачи профессио-
нальнее, с меньшим количеством рисков и при 
этом экономить. В ходе осуществления проек-
та происходит погружение наших консультан-
тов в операционную среду бизнеса клиента, 
определяются исходные требования, предъ-
являемые к логистической системе заказчика, 
система сканируется непрерывно, вырабаты-
ваются пути повышения эффективности, по-
стоянное внедрение которых выполняется под 
нашим управлением.

Преимущества передачи 
непрофильных активов на 

аутсорсинг

За счет передачи этих функций внешнему 
подрядчику снижаются операционные из-
держки, а менеджмент не отвлекается на не-
профильные виды деятельности.

Необходимая составляющая деятельности 
любого предприятия - это затраты не только 
на основной бизнес, но и на управление не-
профильными активами, которые не прино-
сят прибыли, но жизненно необходимы для 
нормальной работы любой компании.

Внедрение аутсорсинга является значимым 
фактором в развитии отношений с иностран-
ными инвесторами, поскольку это увеличи-
вает инвестиционную привлекательность 
компании. Аутсорсинг позволяет компаниям 
использовать передовой мировой опыт, опти-
мизировать затраты.

По мере роста объемов производства, продаж 
и укрупнения бизнес-единиц управление долж-
но концентрироваться на тех задачах, решение 
которых обеспечивает выход компании на бо-
лее высокий уровень конкурентоспособности. 
В силу этого остальные направления работы, 
являющиеся не менее значимыми, контролиру-
ются через статьи бюджета на их обеспечение.

Логистика имеет достаточно сложную систе-
му учета и контроля затрат, на создание кото-
рой требуются время и финансы.

Значительная доля экономического эффек-
та достигается за счет сокращения запасов на 
всем пути движения материального потока, 
позволяет ускорить оборачиваемость капи-
тала. По данным Европейской промышлен-
ной ассоциации, сквозной мониторинг мате-
риального потока обеспечивает сокращение 
материальных запасов на 30-70% (по данным 
Промышленной ассоциации США, снижение 
запасов происходит в пределах 30 - 50%).

Компания «TL NIKA Group» уже десять лет 
работает в Казахстане, и, на наш взгляд, для со-
хранения конкурентоспособности здесь необ-
ходимо сформировать жесткую бизнес-логику. 
Ее цель - помочь компаниям обозначить стра-
тегические вопросы, которые необходимо ре-
шать для сохранения конкурентоспособности.

Логистические компании, ориентированные 
на услуги по аутсорсингу логистики. Прин-
ципиальное отличие логистического аутсор-
синга состоит из комплексности, сложности 
реализации услуг, регулярности их оказания и 
заключения долгосрочных контрактов. 

Многие компании, работающие на казах-
станском и российском рынках транспортного 
экспедирования, активно стремятся развивать 
компетенции, необходимые для оказания услуг 
по логистическому аутсорсингу, что вылива-
ется прежде всего в покупку инвестиционно 
емких активов. Анализ тенденций логистиче-
ского рынка показывает, что традиционный 
рынок транспортно-экспедиторских компа-
ний велик, динамично растет и предоставля-
ет массу возможностей. Конкуренция на нем 
усиливается, и, чтобы удержаться в этом сег-
менте, казахстанским операторам необходима 
серьезная концентрация ресурсов. Аутсорсинг 
логистики только зарождается. Впоследствии 
он будет расти гораздо быстрее.

К примеру, по оценке экспертов, в 2009 г. аме-
риканские компании передали на аутсорсинг 
около 51% расходов на логистику, компании 
Западной Европы – 79%.

Исходя из прогнозируемых годовых темпов 
роста производства, а также учитывая поку-
пательскую способность населения, можно 
предполагать, что в ближайшие годы темп ро-
ста логистического рынка не снизится.

Не пропустить 
время роста рынка

Логистический сектор в Казахстане отли-
чается неконсолидированностью. Это бизнес 
множества относительно небольших компа-
ний с достаточно ограниченными ресурсами.

 К примеру, крупнейшие европейские логи-
стические компании в среднем имеют оборот 
около 1 млрд евро.

Несмотря на то, что крупнейшие мировые 
логистические провайдеры имеют свои пред-
ставительства в Казахстане, их активность 
еще невелика. В основном они обслуживают 
западных клиентов, вместе с которыми приш-
ли на рынок. Около 90–95% компаний – оте-
чественные игроки. Не слишком агрессивная 

стратегия западных конкурентов пока дает 
нашим компаниям шансы на развитие.

Можно заметить, что операторы работают на 
растущем рынке транспортно-экспедиторских 
услуг, а логистический аутсорсинг - нет. Однако 
есть все основания полагать, что в ближайшие 
годы этот рынок будет развиваться. Вопрос 
только в том, когда начнется заметный рост.

Чтобы попасть на рынок аутсорсинга логи-
стики первыми, это время надо не пропустить!

В Казахстане четких бизнес-моделей логи-
стических операторов пока не сложилось. 
Низкие входные барьеры на рынке позволяют 
отечественным фирмам заниматься практи-
чески всеми видами логистической деятель-
ности. В отсутствие жестких стратегических 
приоритетов и понимания того, где компания 
хочет и может развиваться, реализуются раз-
нонаправленные проекты развития и размы-
ваются финансовые и управленческие ресур-
сы. Активное развитие складского направле-
ния, необходимого для того, чтобы в будущем 
составить серьезную конкуренцию компани-
ям, занимающимся логистическим аутсорсин-
гом, для транспортного экспедитора означает 
существенное отвлечение финансов.

Рынок аутсорсинга 
логистики – привлекательные 

возможности

С нашей точки зрения, в Казахстане не хва-
тает операторов логистического аутсорсинга, 
способных оказывать услуги комплексно и 
качественно.

Тормозящее развитие рынка логистического 
аутсорсинга заключается в том, что, с одной 
стороны, транспортно-экспедиторские компа-
нии еще недостаточно сильны, а с другой сто-
роны, клиенты, которым необходим аутсор-
синг логистики, боятся ее отдавать, поскольку 
справедливо не уверены в качестве услуг. Осо-
бенность логистического рынка состоит в не-
развитости складской недвижимости.

Рынок аутсорсинга логистики еще только 
зарождается, и выход на него может сулить 
большой успех, но есть вероятность, что ком-
пания зайдет на него слишком рано, не имея 
запаса финансовой прочности. 

Основные компетенции транспортно-экс-
педиторской компании – продажа простых 
услуг, поиск самых дешевых тарифов.

Фирме, занимающейся аутсорсингом логисти-
ки, нужен опыт реализации комплексных проек-
тов. Для оператора услуг по аутсорсингу принци-
пиально наличие сети надежных партнеров.

Шансы стать полноценным логистическим аут-
сорсером есть, прежде всего, у складских опера-
торов, которые уже сейчас обладают сетью скла-
дов. Рынок логистического аутсорсинга – при-
влекательная на сегодняшний день возможность 
для многих. Но целый ряд игроков не в состоя-
нии ее реализовать. Развитие в рамках рынка 
предоставляет огромные возможности роста.

Сейчас выигрывает тот, кто быстрее других 
выстроит четкую, непротиворечивую, гар-
моничную модель своего бизнеса, в котором 
логично увязаны услуги, клиенты, географи-
ческие рынки, инвестирование.                         
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Developments in the 
China Logistics Industry

Multi-national companies first came to China
to take advantage of low-cost labour and Special 
Economic Zones; now they are in China to sell 
products to Chinese consumers in the domestic 
market. One development has fuelled the other. 
For the logistics industry, this means the empha-
sis is no longer just on moving products from 
factories around China to the export ocean ports 
located on the Eastern seaboard. Now there is 
just as much emphasis on moving goods within 
the domestic China market to reach the increas-
ingly prosperous consumers located all over this 
huge country. China’s logistics industry has been 
a key part of China’s relentless economic growth 
and has adapted to these changing distribution 
patterns. The size of the logistics industry in
China grew at 18% during 2008, according to 
Transport Intelligence who forecast continuing 
robust growth and predict that by 2013 China’s 
contract logistics industry will take over from Ja-
pan’s to become the largest in the Asia Pacific re-
gion. Although logistics in China is the backbone 
of the domestic supply chain, the industry itself 
remains complex, inefficient and fragmented. In
today’s digital world, people living in even the 
most remote provinces have access to modern 
communications and information technology 
such as satellite television, the internet and the 
ubiquitous mobile phone. All these tools are cre-
ating global awareness and fuelling increasing 
desire for international consumer goods. More 
than half of the population now lives in cities, 
and the growth drivers of domestic consumption 
are the consumers living in second and third tier 
cities in central, western and northeastern China, 
far away from the first-tier cities of Shenzhen,
Guangzhou, Shanghai and Beijing. These cities
include provincial capitals such as Kunming, Ho-
hhot, Xian and Urumqi and hundreds of other 

China's logistics Features

______________________________________
Mark Millar_______________

municipalities whose names are rarely heard 
outside China, but have populations measured in 
millions. The goal of brands and manufacturers –
both local and international – is to work out how 
best to capitalize on this expanding consumer-
ism in the hinterlands. Therefore the challenge
for the domestic logistics sector is to provide the 
services that enable the distribution of products, 
which hundreds of millions of Chinese consum-
ers throughout the country want to buy. 

Impressive infrastructure

Fortunately, the movement of goods in China 
is becoming easier, mostly because of the enor-
mous investment in infrastructure over the last 
decade. Container ports on the Chinese main-
land have increased capacity and significantly
improved productivity, setting some best in class 
benchmarks for the maritime industry. Six of the 
world’s Top 20 container ports are in mainland 
China (Shanghai, Shenzhen, Qingdao, Ningbo, 
Guangzhou and Tianjin) and they have played 
a significant role in China overtaking Germany
this year to become the world’s largest exporter. 
In September 2009, Shanghai port handled 2.23 
million TEUs - overtaking Singapore as the 
world’s No. 1 container port, although based on 
year-to-date volumes, Singapore remains slight-
ly ahead.

New roads, highways and bridges have reduced 
some inefficiencies in the domestic supply chain.
Among the most impressive are enormous en-
gineering projects such as Shanghai’s Yangshan 
Port and the Hangzhou Bay Bridge. For compa-
nies moving product around the Yangtze River, 
Delta region these developments have slashed 
some journey times in half whilst also reducing 
traffic congestion.

Elsewhere, the road network, which carries 
some 71% of domestic cargo, has been trans-
formed. Throughout the country thousands of
kilometers of new expressways are being built 
every year. Twenty years ago China had 147 km 
of expressways, ten years ago it had expanded 
to 8,733 km and in 2009 it has 60,346 km of 
expressways. China now has the second largest 
highway network after the United States.By 2020
this National Trunk Highway System (NTHS) 
will extend over 85,000 km and will connect 
every city of more than 200,000 people.

China also has a network of new airports in-
cluding flagship developments such as Beijing
Capital Airport, Shenzhen Bao’an Airport and 
Guangzhou Baiyun Airport. More airlines and 
more routes make air freight a fast and safe op-
tion for product distribution throughout China, 
however the high price of this speed and secu-
rity, means that air freight only accounts for 1% 
of the total domestic cargo volume. 

The railway network is comprehensive in its
geographic coverage, but is not widely used for 
cargo movement – only 15% of domestic cargo 
is moved by rail. There is minimal containerized
rail infrastructure and the priority for the railway 
is to move people, the military and bulk cargo So, 
although cheap, it is not a compelling option for 
cargo movement. There is substantial investment
planned for rail infrastructure development, in-
cluding containerization, so over time, it will be-
come a more attractive option for general cargo 
movement. The transportation network will only
keep on getting bigger and better, with China 
investing billions of dollars in infrastructure ex-
pansion each year. At the same time, we can also 
expect China’s under-developed logistics indus-
try to continue to improve because of both mar-
ket-led factors and government initiatives. 

3PL Options

For quite some time, one of the biggest ques-
tions to consider, when outsourcing your logis-
tics in China to a Third-Party Logistics service
provider (3PL) was whether to work with a lo-
cal Chinese 3PL or an international 3PL, and the 
options were reasonably clear. The local Chinese
3PL companies have the on-the-ground knowl-
edge, local connections and operate on a lower 
cost basis. The drawbacks were that they often
didn’t have the depth of industry knowledge or 
sector-specific expertise, their staff were inad-
equately trained and the information technol-
ogy systems were not at the standard needed by 
MNCs. The relatively recent emergence of the
logistics sector meant that most local compa-
nies had not benefited from exposure to mod-
ern supply chain management and international 
best practices. Meanwhile, the international 3PLs 
such as Exel Logistics (now DHL), TNT and UPS 
offered the management expertise and sophisti-
cated technology solutions together with inter-
national best practice. These global 3PL players
also had the sector level expertise, gained from 
extensive experience within specific industries
such as fast-moving consumer goods, automo-
tive and electronics. Whilst the local and interna-
tional 3PLs have their traditional strengths, the 
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differences between these categories of logistics
providers are becoming increasingly blurred. 
The local Chinese 3PL companies are continu-
ally improving and have gained some interna-
tional exposure from working with MNCs. At 
the same time, the international 3PL companies 
have gained more knowledge about local market 
conditions and are employing more local man-
agement who are moving through the ranks.

 Move to consolidation

Currently, the logistics industry in China is 
comprised of four main types of Logistics Serv-
ice Providers (LSPs). Local Chinese LSPs are ei-
ther large State Owned Enterprises (SOEs) such 
as COSCO Logistics, China Merchants and Si-
notrans, or privately-owned logistics companies 
that can vary in size from small locally focused 
companies with just a few trucks, warehouses or 
barges, to larger companies with a broader geo-
graphical reach - albeit still predominantly on 
a regional, rather than national, basis. In recent 
years a few privately owned Chinese 3PL com-
panies have demonstrated leadership in devel-
oping solutions for MNC customers - such as 
Guangzhou’s PG Logistics Group (PGL) that has 
grown to become a nationwide service provider. 
Similarly BEST Logistics Technology, headquar-
tered in Hangzhou, is expanding rapidly and has 
recently opened a new central warehouse facil-
ity in Linyi, Shandong province to service distri-
bution requirements for the major international 
brand Kellogg Food Company.

However, local Chinese 3PLs like PGL and 
BEST Logistics Technology are the exception 
rather than the rule. In the fragmented China 
logistics industry, servicing nationwide distri-
bution requirements throughout the domestic 
market typically involves several third party 
providers – in some cases shippers are using 
more than 20 different companies to distribute
their goods throughout China. The restrictions
on foreign ownership of logistics companies 
were gradually lifted as a result of China’s acces-
sion to the World Trade Organization (WTO), 
such that since 2005, foreign logistics companies 
are no longer obliged to operate as Joint Ven-
tures (JV). Lifting these restrictions opened the
way for the international 3PLs to establish 100% 
owned companies, known as wholly owned for-
eign enterprises. Some bought out of their joint 
venture, while others acquired their joint-venture 
partner, as TNT did in 2006 when it acquired JV 
partner Hoau Logistics. More recently, in May 
2009 Toll Holdings announced it had reached 
an agreement with China Merchants Group to 
acquire the remaining 49% shares in its joint 
venture Shenzhen-based ST-Anda Logistics.

Despite these developments, the industry re-
mains huge and unwieldy. Almost three-quarters 
of a million companies are thought to be in-
volved in the logistics industry making it highly 
fragmented, with the top 20 companies having 
only 7% share of the total domestic logistics 
market. Clearly, consolidation among service 
providers will continue, in order for the industry 
to become more efficient and to meet the market
demands. In parallel to the ongoing consolida-

tion of the global logistics industry (DHL and 
Exel, Schenker and Bax), local consolidation in 
China will follow two main routes. More and 
more local Chinese companies will group to-
gether to form stronger regional and national 
networks – expect more formal mergers between 
local Chinese companies. Meanwhile, the inter-
national 3PLs will continue to seek acquisitions 
as a means of expanding their network within 
China. At the same time as these market-led fac-
tors are empowering improvements in the China 
logistics industry, the PRC government has an-
nounced a wide-ranging plan to “rejuvenate” the 
Chinese logistics industry, which will add addi-
tional momentum to the trend towards consoli-
dation amongst industry providers.

Rejuvenation programme

In March 2009 China’s State Council issued the 
“Plan for the Restructure and Revitalization of 
the Logistics Industry”, a directive that addresses 
some of the major challenges facing the logistics 

industry. Better known as the Logistics Industry 
Rejuvenation and Development Plan. The plan is
significant because it recognizes that logistics is
a significant component of China’s overall eco-
nomic prosperity, is an industry in its own right 
and is in need of modernization.

Writing in the International Freight Weekly, 
Lee Perkins of China Intelligence Online said that 
while specific details have not been finalized“the
proposed legislation aims to transform a region-
ally fragmented, under-agglomerated domestic 
industry into globally competitive, international 
logistics firms; to increase the role and scope of
3PLs; to achieve 10% growth in added value in 
the industry; and to substantively reduce logis-
tics costs as a percentage of GDP in line with 
developed nations like the US”.

In the plan, the government identifies the need
to encourage Chinese producers and manufactur-
ers to outsource more of their logistics activities to 
third party logistics providers, as the current lev-
els of outsourcing in China lag behind developed 
countries. Within China, only 20% of logistics is 

Lupu Bridge in Shanghai with the main span of 550m, ranked No. 2 in the world.
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outsourced - compared with the United States 
where 50% of logistics activities are outsourced 
and Japan where the penetration level reaches 
almost 80%. This low level of outsourcing pen-
etration in China is one of the reasons their 
logistics industry is inefficient. While the ma-
jority of multinational companies (MNC) in 
China do outsource their logistics, among lo-
cal Chinese companies the outsourcing level is 
only around 15%. 

The industry rejuvenation plan provides a
broad outline of some of the initiatives that 
we can expect to see launched by the govern-
ment including:  the creation of nine logistics 
zones, 10 logistics corridors and the develop-
ment of 10 logistics links connecting 38 key 
cities. The plan highlights the need for im-
provements of most aspects of the logistics 
industry and mentions nine key projects that 
touch on almost every area of the industry 
from logistics parks and intermodal facili-
ties, to research and development and has an 
underlying theme of achieving international 
standards in all aspects of the industry. 

Impact of plans

The logistics industry in China will feel the
impact of the Rejuvenation and Development 
Plan in four main areas: improved skills and 
training, more sophisticated technology, great-
er demand due to increased outsourcing, and 
more consolidation amongst service provid-
ers. The plan highlights the need to improve
training in order to develop a greater pool of 
talent within the logistics industry. Shortage 
of skilled logistics personnel is consistently 
identified as one of the greatest challenges
for businesses in China. To achieve interna-
tional standards we can expect to see a greater 
emphasis on skills training and certification
along with more cooperation with overseas 
research institutes and education providers 
that can bring international standard training 
courses into the local market. Chinese logis-
tics companies will also upgrade their infor-
mation systems and adopt more technologies 
that follow international best practice. At an 
industry sector level, more technology plat-
forms that facilitate enhanced supply chain 
visibility will be introduced.

As discussed, the level of 3PL outsourcing 
will increase and more vertically integrated 
manufacturers will start outsourcing their lo-
gistics. The drive for consolidation will lead
to larger logistics companies with broader 
ranges of services and greater geographic 
reach, which will also reduce cross-boundary 
barriers resulting in more efficient and com-
petitive companies. 

The overall impact of these latest develop-
ments will be to improve the quality of the 
logistics sector in China. For the customer 
this can only be good news. The service levels
of the industry should come up, costs should 
come down and therefore customers will get 
better value. These are encouraging develop-
ments, which we will watch with great antici-
pation.                                                            

Развитие 
индустрии логистики

Немало компаний из разных стран рвались   
учредить представительства в Китае, основы-
вая  свой бизнес на дешевой рабочей силе и  
возможностях, предоставляемых специальны-
ми экономическими зонами.

Сейчас они на этом рынке продают свои 
продукты потребителям Китая. Одно разви-
тие вызвало другое.

Для индустрии логистики это значит, что  
основное внимание уже уделяется не только 
передвижению продуктов с фабрик через весь 
Китай или на экспорт в океанические порты, 
расположенные на Восточном побережье. 
Сейчас такое же внимание уделяется передви-
жению товаров по местному китайскому рын-
ку, чтобы они могли достичь состоятельных 
потребителей во всей огромной стране, число 
которых постоянно растет.

Индустрия логистики Китая создала основ-
ную долю в непрерывном экономическом росте 
Китая и приспособилась к этим изменяющим-
ся моделям дистрибуции. Объемы индустрии 
логистики Китая за 2008 год выросли на 18%. 
Служба транспортной информации, которая и 
в будущем планирует значительный рост, про-
гнозирует, что в 2013 году индустрия логисти-
ки Китая опередит Японию и станет крупней-
шей в азиатском Тихоокеанском регионе.

Хотя логистика в Китае является хребтом   
местной цепочки поставок, сама индустрия   
остается сложной, неэффективной и фрагмен-
тарной. В сегодняшнем цифровом мире у лю-
дей, живущих даже в самых отдаленных про-
винциях, есть доступ к современным средстам 
связи и информационным технологиям, таким 
как спутниковое телевидение, интернет и сеть 
мобильных телефонов. Все эти инструменты 

Особенности 
китайской логистики  

создают глобальное самосознание и разжи-
гают постоянно растущую жажду к товарам. 
Больше половины жителей сейчас проживают 
в городах, а рост стимулирует местное потре-
бление.

Вдали от основных городов, таких как Шень-
жень, Гуанчжоу, Шанхай и Пекин, в западной 
и северо-восточной части располагаются вто-
ричные города и столицы провинций, такие 
как Кунминг, Хоххот, Ксиан и Урумчи и сотни 
других провинциальных городов, названия 
которых редко слышны за пределами Китая. В 
них проживают миллионы жителей.

Перед местным сектором логистики встает 
вызов оказывать услуги и доставлять продук-
цию так, чтобы сотни миллионов потребите-
лей Китая во всей стране хотели ее покупать.

Впечатляющая 
инфраструктура

К счастью, движение товаров в Китае стано-
вится все  легче, по большей части потому, что 
за последнее десятилетие в инфраструктуру 
вкладывались огромные инвестиции.

Контейнерные порты на главном матери-
ке Китая увеличили объемы и значительно   
улучшили производительность, создавая луч-
шие условия для морской индустрии. Шесть из 
двадцати лучших в мире контейнерных портов 
расположены на территории Китая (Шанхай, 
Шеньжень, Циндао, Нинбо, Гуанчжоу и Тянь-
цзинь). Они сыграли важную роль для того, 
чтобы Китай в этом году опередил Германию и 
стал крупнейшим экспортером в мире. В сен-
тябре 2009 года порт Шанхай перевалил 2,23 
миллиона TEU, опередив Сингапур, который 
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так как Китай ежегодно инвестирует милли-
арды долларов в развитие инфраструктуры. 
Также можно ожидать, что пока еще недоста-
точно развитая индустрия логистики Китая 
и впредь будет совершенствоваться как из-за 
выдвигаемых рынком факторов, так и за счет 
инициатив правительства страны.

Сливаются местный 
и международный опыт

При выборе логистических услуг в Китае   
следует обратить внимание на логистику   тре-
тьей страны (Third-Party Logistics 3PL), т.е.
пользоваться услугами местных, китайских ло-
гистических компаний или международных.

У логистических компаний Китая имеется   
хороший местный опыт, связи, у них более  
низкие цены. Недостатки в том, что чаще все-
го не было глубокого опыта в этой сфере или 
специфической экспертизы, их работники не 
были достаточно обучены, а системы инфор-
мационных технологий не соответствовали 
международным стандартам. Сравнительно 
недавнее появление сектора логистики озна-
чает, что большинству местных компаний не 
хватало хорошей международной практики.

В последнее время международные логисти-
ческие компании, такие как «Exel Logistics» 
(ныне – DHL), TNT и UPS, предложили экс-
пертизу управления и прогрессивные техно-
логические решения наряду с хорошей меж-
дународной практикой. Между тем, местные 
компании сохранили свой традиционный ход. 
В последнее время между этими категориями 
поставки логистики идет слияние. Местные 
китайские логистические компании быстро 
совершенствуются и накапливают междуна-
родный опыт. Тем временем международные 
компании приобретают все больше знаний об 
условиях местного рынка и принимают на ра-
боту больше местных руководителей, которые 
настроены добиваться карьерных высот.

Курс на консолидацию

Индустрия логистики в Китае в настоящее 
время охватывает несколько основных типов 
поставщиков логистических услуг. Местны-
ми китайскими поставщиками логистических 
услуг являются либо крупные принадлежащие 
государству компании, такие как «COSCO Logi-
stics», «China Merchants» и «Sinotrans», или част-
ные логистические компании, которые могут 
быть разных размеров, от маленькой компании 
местного значения всего с несколькими гру-
зовиками, складами или баржами до крупной 
компании с более обширной географией, хотя 
преобладает региональная, а не национальная 
основа. В последние годы несколько частных 
китайских 3PL компаний продемонстрировали 
лидерство при подготовке решений для наци-
ональных клиентов – такие, как «Guangzhou’s 
PG Logistics Group»(PGL), которая выросла и 
стала национальным поставщиком услуг. Бы-
стро расширяется «BEST Logistics Technology», 
головное бюро которой расположено в Ханч-
жоу. Она недавно открыла новый центральный 
склад в Линьи (провинция Шаньдун), который 

считается первым в мире контейнерным пор-
том, хотя на основании годовых объемов Син-
гапур по-прежнему лидирует ненамного.

Новые дороги, автострады и мосты повыси-
ли эффективность местной цепочки поставок. 
Среди наиболее впечатляющих проектов име-
ются такие гигантские инженерные проекты, 
как Шанхайский порт Яншань и мост через 
залив Ханчжоу. Компании, которые перевозят 
продукты по дельте реки Янцзы, за счет этого 
новшества вдвое увеличили время перевозки, 
зато сократились заторы.

В других местах сеть автодорог, по кото-
рым осуществляется перевозка 71% местных   
грузов, была реорганизована. По всей стране 
ежегодно строятся тысячи километров новых  
автострад. Двадцать лет  назад в Китае насчи-
тывалось 147 км автострад, десять лет назад 
эта цифра выросла до 8 733 км, а в 2009 году 
насчитывается уже 60 346 км автострад. Се-
годня Китай обладает второй по размеру се-
тью магистральных дорог после США. В 2020 
году эта национальная система дорог расши-
рится до 85 000 км и соединит каждый город, 
где проживает более 200 000 человек.

У Китая имеется сеть новых аэропортов, 
включая такие как Пекинский аэропорт, аэро-
порт Баоан в Шеньжене и аэропорт Байюнь в  
Гуанчжоу. Чем больше авиалиний и маршрутов, 
тем быстрее и безопаснее груз распределяется 
по всему Китаю, однако цены на эти быстрые и 
безопасные транспортные средства высокие, и 
это означает, что перевозки авиатранспортом 
могут составлять лишь 1 процент от общего 
объема местных грузоперевозок.

Сеть железных дорог прогрессивна по сво-
ему географическому расположению, но не 
широко используется для перевозки грузов – 
лишь 15 процентов местных грузов перево-
зятся по железным дорогам.

Структура железных дорог для перевозки 
контейнеров – минимальная. Приоритеты от-
даются перевозке пассажиров, а также воен-
ных и насыпных грузов.

На развитие железнодорожной инфраструк-
туры выделяются немалые инвестиции, вклю-
чая контейнеризацию, поэтому со временем 
она станет более привлекательной для пере-
возки  генеральных грузов. Транспортная сеть 
будет постоянно расширяться и улучшаться, 

Китайские мосты - одни из крупнейших в мире.
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будет оказывать дистрибуторские услуги круп-
ной международной продовольственной ком-
пании «Kellogg Food Company».

Однако местные китайские 3PL компании, 
такие как «Guangzhou’s PG Logistics Group» и 
«BEST Logistics Technology», являются скорее 
исключением, чем правилом. В разрозненном 
логистическом секторе Китая, обслуживаю-
щем потребности национальной дистрибу-
ции, на всем местном рынке участвует лишь 
несколько поставщиков третьей страны. В не-
которых случаях грузоотправители пользуют-
ся услугами более 20 разных компаний, чтобы 
распределить свои товары по всему Китаю.

После того, как Китай вступил во Всемирную 
торговую организацию (ВТО), ограничения 
относительно собственности зарубежных ло-
гистических компаний постепенно уменьши-
лись. Такие ограничения были с 2005 года, когда 
зарубежные компании не могли работать без 
создания совместного предприятия с предста-
вителем китайского бизнеса. Упразднение этих 
ограничений открыло путь появлению между-
народным предприятий, полностью принад-
лежащих зарубежным субъектам. Некоторые 
из них прекратили деятельность совместных 
предприятий, другие, как это в 2006 году сдела-
ла TNT, приобрели партнера «Hoau Logistics».

Почти три четверти из миллиона компаний 
вовлечены в индустрию логистики, делая  ее 
очень фрагментарной, когда 20 компаний 
владеют лишь 7 процентами общего местно-
го рынка логистики. Конечно, консолидация 
между поставщиками услуг будет продол-
жаться. Это необходимо для того, чтобы ин-

дустрия стала эффективнее и удовлетворяла 
потребности рынка.

Параллельно с консолидацией глобальной 
индустрии логистики  (DHL и «Exel», «Schen-
ker» и «Bax») местная консолидация в Китае 
будет руководствоваться двумя основными 
маршрутами. Все больше и больше местных 
китайских компаний будут сплачиваться в 
группы для создания более сильных регио-
нальных и национальных сетей. Ожидается 
больше формальных соединений между мест-
ными китайскими компаниями. Между тем, 
международные 3PL и далее будут продолжать 
закупки как средство расширения своей сети 
в Китае. Когда эти факторы стали стимулиро-
вать рост индустрии логистики Китая, пра-
вительство Китайской Народной Республики 
объявило широкомасштабный план «обнов-
ления» индустрии логистики Китая, который 
будет еще более поощрять консолидацию по-
ставщиков услуг.

Программа обновления

В марте 2009 года Государственный совет   
Китая объявил «План реструктуризации инду-
стрии логистики». В этой директиве выдвину-
ты некоторые основные проблемы, с которы-
ми сталкивается индустрия логистики. В этом 
плане констатируется, что логистика является 
важным компонентом процветания общей эко-
номики Китая, что это – индустрия со своими 
правами и ей необходима модернизация.

В еженедельнике  «International Freight Week-
ly» эксперт по логистике компании «China Int-

elligence Online» Ли Перкинс отметил, что надо 
трансформировать региональную фрагмен-
тарность, плохо агломерированную местную 
индустрию в глобальные конкурентоспособ-
ные международные логистические компании; 
повышать роль и объемы 3PL; достичь 10-
процентного роста добавленной стоимости в 
индустрии; значительно снизить издержки на 
логистику. В упомянутом плане правительство 
побуждает китайских изготовителей активно 
выделять в логистической деятельности по-
ставщиков услуг логистики третьей страны, 
поскольку нынешние заказы в Китае отстают 
от развитых стран. В Китае только 20% логи-
стических процессов являются заказными. На-
пример, в США 50% деятельности логистики 
– заказные, в Японии – 80%. Такое низкое про-
никновение уровня заказов в Китае является 
одной из причин неэффективности индустрии 
логистики. План обновления индустрии логи-
стики дает основание для разных инициатив, 
как создание 9 зон логистики, создание сети 
из 10 логистических коридоров и 10 логи-
стических связей, соединяющей 38 основных 
городов. План акцентирует потребность рас-
ширять и совершенствовать большинство об-
ластей индустрии логистики, создавать парки 
логистики, проводить научные исследования, 
стремиться к международным стандартам.

Влияние развития

Влияние плана обновления и развития на 
индустрию логистики в Китае почувствуется 
в  четырех основных сферах: будут совершен-
ствоваться навыки и обучение, внедряться более 
прогрессивная технология, повышаться спрос 
на использование заказов и поощряться консо-
лидация поставщиков услуг. План акцентирует 
потребность в совершенствовании подготовки 
специалистов индустрии логистики. Для дости-
жения международных стандартов следует уде-
лять большее внимание формированию навыков 
и сертификации деятельности. Нужно более тес-
ное сотрудничество с зарубежными научно-ис-
следовательскими институтами и поставщика-
ми учебных услуг, которые смогут организовать 
учебные курсы по международным стандартам 
на местном рынке. Логистические компании Ки-
тая обновят свои информационные системы и 
будут применять больше технологий на основе 
лучшей международной практики.

Как утверждалось, возрастет потребность   в  
услугах логистики и станет больше заказов. 
Курс на консолидацию будет побуждать  обра-
зование более крупных логистических компа-
ний с более широким объемом услуг и геогра-
фическим спектром, а это уменьшит барьеры 
с пересечением границ и позволит компаниям 
работать эффективнее.

Общее воздействие этого развития позволит 
улучшать качество сектора логистики в Китае. 
Для клиентов это хорошее известие. Уровень 
услуг в этой индустрии должен повышаться, 
издержки должны уменьшаться. Благодаря 
этому клиенты получат более значительную 
добавленную стоимость. Это оптимистическое 
развитие, за которым мы наблюдаем с боль-
шой надеждой.                                                      







Guy Verberne
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Anatomy of the Great 
Recession

The bankruptcy of „Lehman
Brothers“ in September 2008, 
constituted a global „fear shock“.  
As if having brandished with a 
small magic stick, the financial
system completely froze, the do-
mestic demand fell significantly 
and manufacturing activities 
and businesses cut spending ag-
gressively too. In the USA and 
Japan the average internal con-
sumption fell greatly and net 
export became completely nega-
tive.

The latter recession in the USA
after the WWII is the eleventh
one. The duration of all recessions
is more or less from one to two 
years: from November 1948 to Oc-
tober 1949, from July 1953 to May 
1954, from August 1957 to April 
1958, from April 1960 to Febru-
ary 1961, from December 1969 to 
November 1970, from November 
1973 to March 1975, from January 
1980 to July 1980, from July 1981 
to November 1982, from July 1990 
to March 1991, from March 2001 
to November 2001. 

The current, the deepest reces-
sion, which started in December 
2007 has no end yet. 

Analysts state that after long fi-
nancial meltdown (2001-2007) re-
cessions tend to be long and deep. 
According to them, the current 
crisis was especially aggressive. 

However, the world economy 
started to grow rapidly. The graph-
ically shown growth reminds letter 
V. It is, of course, better than for-
merly forecasted U-shaped recov-
ery and even better than L–shaped 
stagnation. 

Won’t it happen that after such a
steep recovery there might be one 
more fall down? 

Graphic of economics: 
V or W?

Global economics is recovering. But will this process 
continue? Won’t the V-shaped economic curve of recovery 

become a W-shaped one?
Those matters were analysed by  Guy Verbernе, the 

expert from „Fortis Bank“, the Netherlands,in his report in 
the Asia and Europe transport development forum which 

took place together with ASEM meeting of the ministers 
of transport of Europe and Asia, in Vilnius on 19 October. 
The report enjoy great attention and raised controversial 

ideas and assessments. 

Won’t 
V become W?

Some experts do not reject such a 
possibility. They state that the recov-
ery took place due to re-capitaliza-
tion. Once this process is complete, 
the growth will fall back again. 

In the economic upswings in Chi-
na and India, the major factor was 
stock-building, but it was not the 
only reason. The recovery of China
is more than re-stocking. Import 
grows rapidly in this country. 

US saving ratio has quickly ad-
justed to lower wealth. Falls in net 
worth tend to lead to save more 
and this leads to lower consumer 
spending.

Therefore, the experts are wor-
ried again, because lower consum-
er spending due to savings may fall 
the economy back to recession. 

What do the bankers 
from the 

central banks say?

“We see some signs confirming
that the real economy is starting 
to get out of the period of “free 
fall”. However it does not mean 
that we do not have a very bumpy 
road ahead of us. The largest mis-
take we could make would be to 
forget the importance and the ur-
gency of this task”,- Trichet, ECB 
president, thinks. 

Cut - backs that come too soon 
or are too aggressive could throw 
the economy back into recession.  
This would continue a tradition of
„man-made“double dips. 

What if bank reserves begin to 
move and central banks are too 
slow to react?

Money supply would become 
hard to control, creating risk of 
new asset bubbles or inflation. This
could create a process such as in 

the 1970s, with inflation expecta-
tions moving higher. In anticipa-
tion that interest rates could move 
significantly higher, driving trend
of economic growth lower. 

Keeping the money supply under 
control, would also drive interest 
rates significantly higher.

What if we do not close the fis-
cal gap?

Government debt will explode. 
Due to big interest rates the bor-

rowing possibilities of private sec-
tor will become lower.

It would make a negative impact 
on trend growth.

What can be expected?

We are witnessing a reversal of 
negative feedback effects dragging
the world economy into a deep re-
cession since 2008. 

With financial markets stabilized,
the „Lehman Brothers” fear shock 
has unwound, and aggressive fiscal
and monetary stimulus has begun 
to take effect. This should support
economic growth to 2010.

This positive feedback effect
should soon make the economy 
stand on its own legs. There pre-
vails the tendency that deep eco-
nomic recessions tend to be fol-
lowed by steep recoveries. 

The unwinding of fiscal and mon-
etary stimulus should take place in 
a gradual and coordinated fashion, 
otherwise there appears a risk of 
dragging the economy into a dou-
ble-dip recession.

Future trend growth could be 
lower as a result of higher interest 
rates.                                               

Prepared according to the report 
of the expert Guy Verberne from 
„Fortis Bank“, the Netherlands 

Анатомия  великой 
рецессии

Прогремевшее  в сентябре 2008 
года банкротство «Lehman Brot-
hers» вызвало глобальный «шо-
ковый страх». Словно по манове-
нию волшебной палочки, резко 
упал внутренний спрос, а также 
производственная деятельность 
и бизнес агрессивно сократили 
расходы. В США и Японии за-
метно снизилось внутреннее 
валовое потребление и чистый 
экспорт стал абсолютно отрица-
тельным.

Последняя рецессия в США 
является одиннадцатой после 
Второй мировой войны. Про-
должительность всех рецессий 
была от одного до двух лет: с 
ноября 1948 года по октябрь 
1949, с июля 1953 по май 1954, 
с августа 1957 по апрель 1958, 
с апреля 1960 по февраль 1961, 
с декабря 1969 по ноябрь 1970, 
с ноября 1973 по март 1975, с 
января 1980 по июль 1980, с ию-
ля 1981 по ноябрь 1982, с июля 
1990 по март 1991, с марта 2001 
по ноябрь 2001 года.

Нынешней, самой глубокой 

Графика 
экономики: 
V или W? 
Мировая экономика 
оживает. Но будет 
ли этот процесс 
продолжаться? Не 
станет ли растущая 
V-образно кривая 
экономики W-образной?
Эти вопросы были 
проанализированы 
в докладе эксперта 
нидерландского «Fortis 
Bank» Гая Верберна на 
Евроазиатском форуме 
развития транспорта, 
который проходил 
вместе с Евроазиатской 
встречей министров 
транспорта ASEM в 
Вильнюсе 19 октября.
Доклад привлек 
повышенное 
внимание и вызвал 
противоречивые мысли 
и оценки. 
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рецессии, начавшейся в декабре 
2007 года, еще не видно конца.

Аналитики утверждают, что 
после длительного финансового 
потепления (2001-2007) рецес-
сии бывают продолжительными 
и глубокими. По их мнению, по-
следний кризис был особенно 
агрессивным.

Однако мировая экономика 
снова начала расти в ускоренном 
темпе. Этот рост, изображённый 
графически, напоминает латин-
скую букву V. Это, разумеется, 
лучше, чем прогнозированный 
ранее U-образный рост, и намно-
го лучше, чем L-образный застой.

Но не ждет ли нас после такого 
быстрого роста еще одно падение?

Не превратится 
ли V в W?

Некоторые эксперты не отри-
цают такой возможности. Они 
утверждают, что оживление  
произошло благодаря рекапита-
лизации. Если этот процесс за-
кончится, то рост снова сменит-
ся падением.

Важным фактором в подъеме 
экономики Китая и Индии было 
накапливание запасов, но это не 
было единственной причиной. 
Оживление в Китае – это боль-
ше, чем рекапитализация. В этой 
стране быстрыми темпами рас-
тет импорт.

Коэффициент экономии США 
быстро приспособился к более 
низкому уровню благосостоя-
ния. После обесценивания иму-
щества стали больше экономить, 
а это ведет к меньшему потре-
блению.

В связи с этим эксперты снова 
встревожены, так как сократив-
шееся из-за экономии потребле-
ние может отбросить экономику 
назад в рецессию. 

Что говорят банкиры 
центральных  

банков?

«Мы видим некоторые при-
знаки, подтверждающие, что 
реальная экономика начинает 
выходить из периода «свобод-
ного  падения». Но это не озна-
чает, что  нас не ждет слишком 
ухабистая  дорога. Наибольшей 
ошибкой было бы расслабиться 
и забыть важность и срочность 
этой задачи», - считает прези-
дент Европейского центробанка 
Жан-Клод Трише.

Уменьшения, которые проис-
ходят слишком быстро или яв-

ляются слишком агрессивными, 
могут отбросить экономику на-
зад в рецессию. Это бы продли-
ло созданную людьми традицию 
двойного падения.

Что будет, если банковские ре-
зервы начнут двигаться, а цен-
тральные банки будут реагиро-
вать медленно?

Течение денег будет трудно 
контролировать, появится риск 
появления новых имуществен-
ных пузырей или инфляции. Это 
может сформировать процесс, 
который был в 1970-х годах, 
когда ожидался рост инфляции. 
Ожидается, что размеры про-
центов могут значительно по-
выситься, тем самым сокращая 
темпы роста экономики.

При контроле течения денег 
также заметно вырастут разме-
ры процентов.

Что будет, если мы не справим-
ся с фискальным дефицитом?

Правительственный долг лоп-
нет.

Из-за высоких процентов сни-
зятся возможности кредитова-
ния частного сектора.

Это станет отрицательным воз-
действием на целенаправленный 
рост. 

Чего можно 
ожидать?

Мы являемся свидетелями от-
рицательного воздействия об-
ратной связи, которое с 2008 
года тянет мировую экономику в 
глубокую рецессию.

Вместе со стабилизацией финан-
совых рынков шоковый страх по 
поводу «Lehman Brothers» закон-
чился, а агрессивное влияние фи-
скальных и денежных средств нача-
ло действовать. Это должно помочь 
росту экономики в 2010 году.

Такое положительное воздей-
ствие должно вскоре заставить 
экономику встать на ноги. Пре-
обладает тенденция, что после 
глубоких рецессий экономика 
делает резкий скачок вверх.

Распутывание влияния фи-
скальных и денежных средств 
должно вестись постепенно и 
координированно, иначе по-
явится риск затянуть экономику 
в рецессию двойного падения.

В результате более высоких 
банковских процентов будущий 
целенаправленный рост может 
быть медленнее.                            

Подготовлено по докладу 
эксперта нидерландского 
«Fortis Bank» Гая Верберна

Kand Shuchun, the president 
of the organising company 
ShippingChina, stated: „In today's 
shipping and logistics industry, a 
new pattern is changing the con-
cept of logistics practitioners and 
is promoted by more and more 
logistics companies. Some people 
say it is inevitable, others say that 
the new model, which appeared 
under impact of financial crisis,
it is the "Golden Key." So, what 
kind of pattern is it? What will it 
bring the crisis under the kind of 
turning point shipping market? 
Why do people demand its steady 
increase?“

The shipping 
situation is grimm

The high point of the shipping
market encouradged many ship 
owners to increase the orders for 
new ships, what formed a serious 
excess capacity situation, which 
got worse now, when after the
global economical outbreak in 
2008 the demand dropped sig-
nificantly.

The global bulk commodity
prices are at historic lows, but the 
Chinese government has adopted 
a package of economic stimulus 
plan to promote China's iron ore 
and coal imports. In addition, as 
the world's primary raw material 
commodity prices fell, the China's 
import of copper, zinc, bauxite, 
graphite, and soybean soared, in-
cluding the international dry bulk 
market, boosted as well.

The oil demand is dropping,
whereas tanker capacity acceler-
ated. According to Clarkson Sta-
tistics, since the 1st of July, 2009 
the world‘s active tanker fleet was
5 142 425 dwt, representing the 

growht of 4.5%. 
The container transport market

was hit most significantly. As the
available capacity is much larger 
than the market needs, shipping 
companies lauched fierce price
war and lowered the liner tariff
levels sharply. Number of ship-
ping lines are closing down and 
many more are expected to do so 
as well.

System is needed

There is a need for a system
that would connect all the ports, 
logistic, shipping companies and 
customs, to form a supply and 
product chain.

Recent statistics, released by 
China‘s National Bureau of Sta-
tistics, shows that China‘s foreign 
trade amounted to 2.56 trillion 
U.S. dollars. China has become 
the world‘s bargest trading na-
tion and the largest maritime 
country.

However, there is one thing to 
be concerned about. China's to-
tal logistics costs accounted for 
20% of the GDP. The costs of
labour and warehouse in China 
are much lower than in other 
countries and the logistic costs 
are much higher. There are two
major factors. On the one hand, 
there is an unreasonable layout 
of the entire industry, which 
hasn’t formed a market yet. On 
the other hand, the supply and 
demand chain is not organised 
properly. Circulation of goods, 
warehouseing, transport pat-
terns, logistics, information flow
and capital flow has not formed
an organic integration. The only
way to get things done is to set 
up the six party logistics.

Will virtual ships 
call virtual ports?
In the end of October in China city Dalian the fourth 
world shipping summit took place it welcomed 
a thousand high-rank government leaders, UN, 
associated structures officers, heads of companies and
ship owners from 30 countries of the world. 
The event was elucidated by 80 specialized 
publications and TV channels.
The most influential representatives of shipping
business discussed the present situation in shipping 
and the future of shipping industry after the 
stagnation raised by financial crisis.
Professionals gave questions and proposed answers, 
presented original ideas and optimistic prognosis in 
order to create a harmonious shipping system and 
harmonious economics. 
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Virtual Dry Port: the 
engine of the China’s 

shipping economy

In the fourth world shipping 
summit CEO of Shippingchina, the 
concept of Virtual Dry Port, was 
presented, which triggered wide-
spread discussions among the par-
ticipants.

“Virtual Dry Port (VDP) is an 
electronic platform combaining 
information and functions of port’s 
and hinterland’s facilities – dock-
ing, customs, goods’ inspection, 
banking & insurance sectors and 
exports operations.”

The construction of the Virtual
Dry Port will benefit all the indus-
tries and agencies, including in-
ternational trade, freight forward-
ing, logistics, shipping companies, 
ports, customs and national policy 
making institutions. 

International trade will benefit
from VDP by lowering logistics 
costs, real-time tracking of the 
goods in different states, obtain-
ing bills and improving foreign ex-
change settlement rate. 

A logistics company can use the 
VDP to prepare contracts, reduce 
labor costs and go through online 
customs clearance, commodity 
inspections, insurance and other 
business operations online. They
can also have control of real-time 
operational progress.

Shipping companies can achieve 
the scientific capacity to deploy
containers and expand its service 
network. 

Customs and inspection agencies 
can make use of VDP to achieve 
real-time monitoring of goods, to 
enhance the efficiency of customs
clearance process, increase the pre-
vention of smuggling and so on. 

The government bodies can use
VDP to analyse the transport re-
sources, local economic develop-
ment and to enhance China’s over-
all logistics through multi industry 
information, achieve operational 
efficiency, reduce costs and boost
Chinese competiteveness and de-
velopment of national land-locked 
economics.

How to go 
out of the crisis? 

Lower costs are the key

The competition in the shipping
industry exists between the entire 
supply chain. How to link the supply 
chains, how to integrate resources, 
how to improve competitive edge 
and how to create new profits, those
are the questions raised by the par-
ticipats of the summit. 

The answer to many of these is-
sues have been - to reduce costs.

The Internet has no geographi-
cal limitations, and therefore cost 
reduction tool can become a “Ship-
pingMart”.

What is ShippingMart? 

ShippingMart is a ‘Business to 
Business’ e-commerce shipping 
platform. Users of this platform can 
create alliances, integrate resources, 
use the high degree information 
system applications to organise lo-
gistics and improve profitability.

According to Dai Dingyi, China 
Logistics and Purchasing Associa-
tion President, the high logistics cost 
is an important factor hampering 
the China logistics companies. To 
lower the cost and enhance interna-
tional competitiveness, China logis-
tics companies should be equipped 
with modern information technol-

ogy and new management concept 
to form ‘Large Logistics’ system.

Mr. Shuchun proposed to create a 
shipping ‘E-Hub’. ShippingMart is in 
the market for 5 years already. It has 
120 member companies covering 
30 ports and the total purchasing 
capacity reached 2 milion TEUs. 
It is estimated that ShippingMart 
will have 300 members covering 60 
ports with the total purchasing ca-
pacity reaching 4 million TEUs by 
the end of 2010.

Eight Functions of 
ShippingMart 

• The first function is to provide
the shipping companies with online 
purchasing. ShippingMart is a logis-
tics supply chain service system in-
tegrating three links. The front-end
is a huge market for customers, the 
middle-end is a booking service 
platform, which is formed by logis-
tics companies all over China. The
final end of ShippingMart is a ship 
owners. ShippingMart collects large 
volume of goods at all Chinese port 
cities and hitherland cities and for-
ward the cargoes to the ship own-
ers with the highest efficiency and
lowest cost. 

• The second function of Ship-
pingMart is to extent port services 
to China’s hitherland. 80% of Chi-
nese cargoes are transported from 
port cities, and 80% of that cargo 
comes from China’s hinterland. 
How can coastal ports improve 
their competitiveness and get more 
cargo sources? The answer is the
Virtual Dry Port concept. VDP 
helps extending port service to 
hinterland area through an online 
e-commerce system. Export com-
panies can proceed with the factory 
packaging, local customes proce-

dures and receive the bill of lad-
ing directly to their bank accounts. 
Shipping China and its logistics 
companies in accordance with the 
agreement are to do the rest of the 
procedures. This system will help
reducing logistics costs by 25%.

• The third function is to provide
three-dimensional space for future 
development of logistics compa-
nies. At present there are more than 
20 000 freigh forwarding compa-
nies and more than 2000 NVO-
CC’s, but there are 700 000 logistics 
companies of all types. This creates
market chaos and low econimic ef-
ficiency.

• The fourth function is to pro-
vide added value service for cargo 
insurance. China import & export 
volume is 2.56 trillion USD. 

• The fifth function is to give
business opportunities to banks. 
ShippingMart enables the capital 
flow and can bring 4 billion USD
for international accounting.

• The sixth function is to serve
as bridge between China and the 
world. ShippingMart is a virtual in-
ternational business bridge and can 
integrate ports, shipping and logis-
tics services so that a company in 
one country can be offered services
by another country.

• The seventh function of Ship-
pingMart is to enable one stop 
service connecting custom clear-
ance and inspection. 

• The eighth function is to pro-
vide the highly efficient service via
IT technology. China has 600 mil-
lion cell phone holders. By build-
ing mobile network, customers can 
trace the cargo transport to im-
prove cargo accuracy.                     

Prepared in cooperation with 
ShippingChina

Shipping summit in Dalian.
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Riga port (Latvia) January – December 2009
Рижский порт (Латвия), январь – декабрь 2009 г.

Type of cargo 
Наименование груза

Turnover 
2008

Перегружено 
2009 2009/2008 %

Liquid cargo / 
Наливные 5,425,2 6,566.7 21,0

Bulk cargo / Насыпные 19,333,0 18,759.3 -3
General/ Генеральные 4,807,7 4,405.4 -8,4
Total, th. tonnes
Всего, тыс. т 29,565,9 29,724,4 0,5

Tallinn port (Estonia) January – December 2009
Таллинский порт (Эстония ), январь – декабрь 2009 г.

Type of cargo
Наименование груза

Turnover 
2008

Перегружено 
2009 2009/2008%

General / Генеральные 571,8 281 -51
Dry Bulk
Насыпные и навалочные 2978,2 4419 48

Liquid cargo / 
Наливные 20526,8 22996,3 12

Ro-Ro cargoes, units
Грузы ро-ро, ед. 3522,8 2663,8 -24

Containers / Контейнеры 1366,4 1187,2 -13
Non-marine / 
Неморские 110,9 49,8 -55

Total, th. tonnes
Всего, тыс. т 29077,0 31597 9

Containers, TEU
Контейнеры, TEU 180927 131059 -28

Liepaja port (Latvia) January – December 2009
Лиепайский порт ( Латвия ), январь – декабрь 2009 г. 

Type of cargo 
Наименование груза

Turnover 
2008

Перегружено 
2009 2009/2008 %

Liquid cargo / 
Наливные 910,1 658,2 -22,7

Dry Bulk
Насыпные и навалочные 1861,3 2001,2 7,5

General / Генеральные 1418,5 1721,9 21,4

Total, th. tonnes
Всего, тыс. т 4190,0 4381,3 4,6

Containers,th. t 
Контейнеры, TEU 32,6 9,4 -71,1

Klaipėda port (Lithuania) January – December 2009
Клайпедский порт (Литва), январь – декабрь 2009 г.

Type of cargo 
Наименование груза

Turnover 
2008

Перегружено 
2009 2009/2008%

Liquid cargo / Наливные 10955,4 10514,0 -4,0
Dry Bulk
Насыпные и навалочные 9742,3 9673,8 -0,7

General / Генеральные 9179 7675 -16,4
Total, th. tonnes
Всего, тыс. т 29879,8 27863,1 -6,7

Ro-Ro cargoes, units
Грузы ро-ро, ед. 200511 176 360 -14,9

Ships / Суда 8348 7530 -9,8
Containers, TEU
Контейнеры, TEU 373263 247 982 -33,6

Passengers / Пассажиры 280258 272119 -1,6
Butinge SPM, th. tonnes / 
Терминал Бутинге , тыс. т 9068,3 8389,1 - 7,5

Kaliningrad port (Russia) January –October 2009.
Калининградский порт (Россия), январь- октябрь 2009 г.

Type of cargo 
Наименование груза

10 months 
2008

10 месяцев 
2009  2009/2008%

Total, th. tonnes
Всего, тыс. т 4 436,7 1 991,5 -55,1

Dry cargo / Навалочные 2990,0 1088.1 -63,6
Bulk cargo /Насыпные 1246,6 199.8 -83,98
Timber / Древесина 74.0 37,1 -49,9
General cargo / Генеральные 1635,9 829,4 -49,3

Gdansk port (Poland) January – December 2009 
Гданьский порт (Польша), январь – декабрь 2009 г. 

Type of cargo 
Наименование груза

Turnover 
2008

Перегружено 
2009 2009/2008%

Ore / Руда 30.28 16.20 -46,50
Grains / Зерновые 646,95 908,06 40,36
General / Генеральные 3059,90 3204,58 4,73
Other / Другие 2602,55 2087,47 -19,79
Coal / Уголь 1088,19 2548,16 134,16
Fuels / Топливо 10353,14 8769,46 -15,30
Total, th. tonnes
Всего, тыс. т 17781,01 17533,92 -1,49

Cargo turnover of the Baltic ports
Грузооборот Балтийских портов
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Президент компании «Shippin-
gchina» Канд Шухун отметил: «В 
сегодняшней индустрии судоход-
ства и логистики концепция логи-
стики сильно меняется. Все боль-
ше компаний стремятся к новой 
модели логистики судоходства. 
Одни утверждают, что это неиз-
бежно, другие – что новая модель, 
появившаяся под воздействием 
финансового кризиса, является 
«золотым ключиком». Итак, что 
же это за модель, развившаяся 
под воздействием кризиса? Ста-
нет ли она на судоходном рынке 
поворотом к росту? Почему лю-
дям нужен постоянный рост?

Ситуация  в 
судоходстве – жесткая

Высшая точка подъема судоход-
ного рынка  побудила многих су-
довладельцев увеличить заказы на 
строительство новых судов. Это 
сформировало ситуацию с избыт-
ком судов, которая с началом ми-
рового экономического кризиса 
из-за сильного падения спроса на 
суда еще более ухудшилась.

Мировые цены на оптовые това-
ры низкие. Правительство  Китая 
приняло план экономического 
стимулирования, который стиму-
лирует  импорт китайской желез-
ной руды и  угля. Поскольку ми-
ровые цены на первичное сырье 
упали, импорт китайской меди, 
бокситов, графита, цинка и соевых 
бобов резко вырос. Одновременно 
повысились международные цены 
на насыпные грузы.

Спрос на нефть на рынке падает, 

в то время как мощности танкеров 
растут. По данным статистики Cl-
arkson, с 1 июля 2009 г. находящий-
ся на плаву мировой танкерный 
флот достиг 5 142 425 dwt, а это 
свидетельствует о росте в 4,5 %.

Влияние на рынок контейнерно-
го транспорта оказалось самым 
сильным, поскольку допустимых 
возможностей значительно  боль-
ше, чем этого требует рынок, судо-
ходные компании объявили сви-
репую войну цен и значительно 
снизили тарифы. Судоходные ли-
нии не в силах удержаться на рын-
ке. Многие из них закрываются, и 
других ожидает такая же участь.

Нужна система

Нужна система, которая соеди-
нит все порты, логистику, судоход-
ные компании и таможню, чтобы 
была создана общая непрерывная 
цепочка производства и поставок.

Нынешняя статистика, кото-
рую предоставило Национальное 
статистическое бюро Китая, по-
казывает, что внешняя торговля 
Китая составляет 256 триллионов 
долларов США. Китай стал круп-
нейшей в мире торговой страной, 
а также крупнейшим морским го-
сударством.

Однако  из-за одного аспекта все 
же следует обеспокоиться. Общие 
издержки логистики Китая соста-
вили 20% ВВП. Издержки труда и  
складирования в Китае намного  
меньше, чем в других странах, а из-
держки логистики – намного выше. 
Существует два важных фактора. 
С одной стороны, имеется нераци-

ональное расположение всей ин-
дустрии, еще не сформировавшей 
рынка. С другой – цепочка поста-
вок и спроса организована ненад-
лежащим образом. Циркуляция 
товаров, их складирование, распре-
деление и методы транспортиров-
ки, поток информации, логистика и 
потоки капитала не составляют ор-
ганичную цепочку. Единственный 
путь сделать это – создать логисти-
ку из шести частей.

Виртуальный сухой 
порт – двигатель 
экономики Китая

На четвертом всемирном сам-
мите судоходства руководитель 
«Shippingchina» представил кон-
цепцию виртуального сухого пор-
та, которая вызвала среди участ-
ников жаркие дискуссии.

«Виртуальный сухой порт (ВСП) 
является электронной  платфор-
мой, соединяющей информацию 
и функции порта и береговых со-
оружений – доковые, таможенные 
операции, инспектирование то-
варов, банковского и страхового 
секторов и экспорта», - утверж-
дал К.Шухун.

Создание ВСП принесет выго-
ду всей индустрии и агентствам, 
включая международную торгов-
лю, экспедирование грузов, логи-
стику, судоходные компании, пор-
ты, таможню и институты созда-
телей национальной политики.

Международная торговля по-
лучит выгоду от ВСП, снижая из-
держки логистики, время транс-
портировки грузов в разных стра-

нах, улучшая расчеты.
ВСП логистическим компаниям  

будет предлагать услуги при подго-
товке договоров, снижении рабочих 
издержек и проведении таможен-
ных процедур, инспекции товаров, 
оформлении страховки и выполне-
нии других бизнес-операций.

Таможня и инспектирующие 
агентства при помощи ВСП улуч-
шат эффективность таможенных 
процедур, предупреждение кон-
трабанды и т.д.

Правительству ВСП поможет 
лучше анализировать транс-
портные источники, через муль-
типромышленную информацию 
стимулировать логистику Китая 
и местное развитие экономики, 
добиваться операционной эффек-
тивности, снижать издержки, по-
вышать конкурентоспособность 
Китая и развитие национальной 
континентальной экономики.

Как выйти из кризиса? 
Основа – сокращение 

издержек

Конкуренция в судоходной инду-
стрии существует по всей цепочке 
поставок. Как соединить цепочки 
поставок, как интегрировать ре-
сурсы? Как сглаживать грани кон-
курентоспособности и как создать 
новую прибыль - это вопросы, ко-
торые выдвигали участники сам-
мита, представители судоходного 
бизнеса и политики.

Ответ на большинство этих во-
просов был один: сокращать из-
держки.

У интернета нет географических 

Четвертый всемирный саммит судоходства, прошедший  
в китайском городе Даляне в конце октября, привлек 

внимание тысяч правительственных сотрудников 
высшего ранга, ООН, ассоциированных структур, 

руководителей компаний, судовладельцев из 30 стран 
мира. Мероприятие освещали 80 специализированных 

печатных изданий и телеканалов.
Самые влиятельные представители судоходного бизнеса 

обсудили сегодняшнюю ситуацию в судоходстве и 
рассуждали, какой будет судоходная промышленность 

после застоя, вызванного финансовым кризисом.
Профессионалы задавали вопросы и предлагали ответы, 

представили оригинальные идеи и оптимистические 
прогнозы по созданию гармоничной системы 

судоходства  и гармоничной экономики.
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ограничений, таким образом, ин-
струментом сокращения издер-
жек может стать «ShippingMart».

Что такое 
«ShippingMart»?

«ShippingMart» – это платфор-
ма э-коммерческого судоходства 
«Бизнес Бизнесу». Пользователи 
этой платформы могут создавать 
альянсы, интегрировать ресурсы, 
использовать информационные 
системы высокой степени, чтобы 
лучше организовать логистику и 
улучшить прибыльность бизнеса.

По словам президента Китайской 
ассоциации логистики и закупок 
Дай Дингий, высокие издержки 
логистики являются важным фак-
тором, мешающим логистическим  
компаниям Китая. Для сокращения 
издержек и стимуляции междуна-
родной  конкурентоспособности 
логистические компании Китая 
должны быть обеспечены совре-
менными информационными тех-
нологиями и новой концепцией 
управления для формирования 
системы «большой логистики».

К.Шухун предложил создать 
судоходство «E-Hub». Платформа 
«ShippingMart» работает на рын-
ке уже пять лет. В нее входят 120 

компаний-членов из 30 портов. 
Общая сумма закупок составляет 
2 миллиона TEU. Ожидается, что 
до конца 2010 г. в «ShippingMart» 
будет 300 членов из 60 портов с 
общей суммой закупок, доходя-
щей до 4 миллионов TEU.

Восемь функций 
«ShippingMart»

• Первая функция – поставлять 
судоходным компаниям прямые 
закупки. «ShippingMart» являет-
ся системой услуг цепочки логи-
стического снабжения, интегри-
рующая три связки. Начальный 
рынок для клиентов огромен, 
средний – это заказы платформы 
услуг, которые формируют все ло-
гистические компании Китая. И, 
наконец, «ShippingMart» являются 
судовладельцами. «ShippingMart» 
собирает большие количества 
товаров из всех портов Китая и 
континентальных городов и пере-
дает грузы судовладельцам с наи-
большей эффективностью труда 
и наименьшими издержкам. 

• Вторая функция «Shipping-
Mart» - определенные услуги пор-
тов материковому Китаю. 80% 
китайских грузов транспортиру-
ется из портовых городов и 80% 

грузов приходит из материковой 
части Китая. Как прибрежные 
порты могут совершенствовать 
свою конкурентоспособность и 
найти больше источников грузов? 
Ответом является концепция вир-
туального сухого порта. ВСП по-
могает расширить портовые услу-
ги на материке непосредственно 
через систему э-коммерции. Экс-
портирующие компании могут 
производить работу, упаковывая 
грузы на фабриках, осуществлять 
местные таможенные процедуры 
и получать накладную прямо на 
свои банковские счета. Остальные 
процедуры выполняла бы «Shi-
ppingChina» и ее логистические 
компании согласно договорам. 
Эта система поможет сократить 
логистические издержки на 25%.

• Третья функция – предостав-
лять пространство в трех измере-
ниях для будущего развития логи-
стических компаний. В настоящее 
время насчитывается более 20 000 
компаний, занимающихся экспеди-
рованием грузов, и более 2000 NV-
OCC, но существует 700 000 ком-
паний всех видов логистики. Это 
создает хаос на рынке и низкую 
экономическую эффективность.

• Четвертая функция – оказы-
вать услугу добавленной стоимости 

страхованию груза. Объемы импор-
та и экспорта Китая составляют 256 
триллионов долларов США.

• Пятая функция – предостав-
лять возможности бизнеса бан-
кам. «ShippingMart» создает усло-
вия для потоков капитала и мо-
жет давать 4 миллиарда долларов 
США на международные расчеты.

• Шестая функция – стать мо-
стом между Китаем и миром. 
«ShippingMart» является вирту-
альным международным мостом 
и может интегрировать услуги 
портов, судоходства и логистики 
таким образом, чтобы компании 
в одной стране заказывали услуги 
в другой стране. 

• Седьмая функция «Shipping-
Mart» обеспечивает услугу одной 
остановки, объединяющую тамо-
женные процедуры и инспекти-
рование.

· Восьмая функция – предостав-
лять услуги высокой производи-
тельности через ИТ технологии. В 
Китае насчитывается 600 миллио-
нов человек, имеющих мобильные 
телефоны. Создавая мобильную 
сеть, клиенты могут стремиться 
к транспортировке грузов, совер-
шенствуя ее точность.                    

Подготовлено по информации 
«ShippingChina»

 СУДОХОДСТВО 
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barriers interfering with the normal 
development of road transport, trade 
and transit in Eurasian region.

When the pilot phase of the im-
plementation of the Project NELTI 
was over and the results were re-
ceived, the Report was written 
where the recommendations were 
given on the development of Eura-
sian road transportations, deletion 
of barriers and simplifying of state 
border crossing procedures. There
the main objective of NELTI was 
stated – to prepare the grounds 
and to abolish the obstacles for di-
rect road transportations of cargo 
between China and Europe in the 
nearest future (full version of the 
Final Report can be found at NEL-
TI site: www.iru-nelti.org). 

When the results of the pilot phase 
of NELTI were pointed out during 
the 5th Eurasian IRU conference in 
Almaty (Kazakhstan) on the 11th 
of July 2009 and high efficiency of
the Project was recognised both by 
the organisers and participants, the 
decision was taken on the continu-
ation of the Project NELTI and on 
the implementation of its second 
phase since July 2009. 

The official start of the project was
on the 16th of September 2008 in 
Tashkent (Uzbekistan). Transporta-
tions by the project NELTI are exe-
cuted on three main directions using 
TIR procedures and cover the terri-
tories of 24 countries, from the bor-
ders of China with Kazakhstan and 
Kyrgyzstan in the East to Belgium 
and the Netherlands in the West, 
from the Baltic ports in the North to 
Iran and Turkey in the South. 

The total number of road vehicles
participating in the Project NELTI 
at a time made 20 trucks in aver-
age per month. The total distance
that the carriers covered made more 
than 1.56 million kilometres.  In this 
way the average distance covered by 
one transport vehicle during one 
return route made 10,740 thousand 
km (5,370 km to one side). The total
volume of cargo made 4.2 thousand 
tons and it means that one truck 
transported 14.4 tons to one side 
(28.8 tons during one return route). 

The types of cargo transported
within the framework of the Project 
are rather wide: food products, con-
sumer goods, household utensils, 
pre-fabricated goods and installa-

tions, medicines, diplomatic goods 
and goods for military bases.

During the implementation of 
NELTI Project the data was received, 
confirming commercial efficiency of 
transportations between Asia and 
Europe, including data about the 
size of freights (about 4-5 thousand 
US dollars to one side depending 
on the route), about the structure 
of freight, and the main problems 
of the commercial transportation 
of cargoes were cleared out. The
transportations were executed per-
manently and on general basis, they 
had exclusively commercial charac-
ter. No preferences such as in „green 
corridors“or in other regimes were 
not given to make the transporta-
tions for the carriers easier.

One of the main factors that be-
came clear during the implemen-
tation of NELTI, is the volume of 
„non-productive“ costs of road car-
riers, that make about 25% of the 
sum of freight and more than 39% 
of the delivery time of goods. It is 
evident that the decrease of those 
two factors would allow to shorten 
the transportation time, decrease 
the cost of freight and increase the 

New Eurasian land 
transport initiative IRU
The Project New Eurasian land transport initiative (NELTI) was created during 2006-
2008 by the International Road Transport Union (IRU) with the aim to develop regular 
commercial transportations of cargo between China, countries of Central Asia and Europe. 

efficiency of transportations and
this automatically increases the 
competitiveness of road transport 
in the direction Asia-Europe.

In order to successfully implement 
the Project NELTI, in 12 countries 
(10 states-participants in CIS and 
also in Turkey and Iran) there were 
created coordination centres that 
included the representatives of in-
ternational road carriers associa-
tions and also responsible officers
of transport authorities, customs 
and internal affairs.

Important element of the Project 
NELTI was the monitoring of trans-
portations. On the basis of it the 
methods of monitoring of UN ESCA-
TO was adopted. In specially created 
diaries the drivers – participants of 
the Project fixed the data about their
movements, border-crossings, com-
pulsory stops, state of road and aux-
iliary infrastructure, official dues and
unlawful levies and other problems. 
On the basis of those diaries the IRU 
post in CIS made a “road map” which 
had the goal to declare to the leaders 
of participating countries via which 
territories NELTI routes passed, the 
information about the administrative 
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Официальный старт Проекта 
состоялся 16 сентября 2008 г. в 
Ташкенте (Узбекистан). Пере-
возки по проекту NELTI осу-
ществляются по трем основным 
направлениям с использованием 
процедуры МДП (TIR) и охваты-
вают территории 24 государств 
от границ Китая с Казахстаном и 
Киргизстаном на Востоке до Бель-
гии и Нидерландов на Западе, от 
прибалтийских портов на севере 
до Ирана и Турции на юге. 

Общее количество автотран-
спортных средств, одновременно 
участвующих в проекте NELTI, 
составило в среднем 20 автома-
шин в месяц. Общее расстояние, 
которое преодолели перевозчики, 
превысило 1,56 млн км. Таким об-
разом, среднее расстояние, кото-
рое преодолело одно транспорт-
ное средство за один среднестати-
стический кругорейс, составляет 
порядка 10,740 тыс. км (5370 км в 
один конец). Общий объем пере-
везенных грузов превысил 4,2 
тыс. тонн, что соответствует сред-
ней загрузке одной автомашины 
в 14,4 тонны в один конец (28,8 
тонны за кругорейс). 

Номенклатура перевозимых в 
рамках Проекта грузов чрезвы-
чайно широка: продукты питания, 
товары народного потребления, 
бытовая техника, промышленные 
полуфабрикаты и оборудование, 
медикаменты, дипломатические и 
грузы для военных баз. 

В ходе реализации Проекта NE-
LTI были получены конкретные 
данные, подтверждающие ком-
мерческую эффективность пере-
возок между Азией и Европой, в т. 
ч. о размере фрахта (в размере 4-5 
тыс. долл. в одну сторону в зави-
симости от маршрутов), структу-
ре этого фрахта. Были выявлены 
основные проблемы организации 
коммерческой перевозки гру-
зов. Перевозки осуществлялись 
непрерывно и на общих осно-
ваниях, они носили полностью 
коммерческий характер. Никакие 
преференции в виде «зеленого 

Новая Евроазиатская 
автотранспортная 
инициатива IRU 
Проект «Новая Евроазиатская автотранспортная 
инициатива» (NELTI) был разработан в течение 2006-
2008 годов Международным союзом автомобильного 
транспорта (IRU) с целью развития регулярных 
коммерческих автомобильных перевозок грузов 
между Китаем, странами Центральной Азии и Европой. 

коридора» или иных режимов 
наибольшего благоприятствова-
ния перевозчикам не предостав-
лялись.

Одним из основных показате-
лей, выявленных в ходе реали-
зации NELTI, являются размеры 
«непроизводственных» затрат ав-
топеревозчиков, которые состав-
ляют порядка 25% от величины 
фрахта и свыше 39% от времени 
доставки грузов. Очевидно, что 
снижение уровня этих двух по-
казателей позволит сократить 
сроки транспортировки, снизить 
стоимость фрахта и повысить 
эффективность перевозок, что 
автоматически будет означать по-
вышение конкурентоспособности 
автомобильного транспорта на 
направлении Азия – Европа. 

С целью содействия успешной 
реализации Проекта NELTI в 12 
странах (в 10 государствах-участ-
никах СНГ, а также в Турции и 
Иране) были созданы координа-
ционные центры, в состав кото-
рых входят представители ассо-
циаций международных автомо-
бильных перевозчиков, а также 
ответственные работники транс-
портных ведомств, таможенных 
служб и органов внутренних дел. 

Важным элементом проекта NE-
LTI стал мониторинг перевозок. 
За основу его принята методика 
мониторинга ЭСКАТО ООН. В 
специально разработанных днев-
никах водители - участники Про-
екта фиксировали данные о своих 
передвижениях, пересечении гра-
ниц, вынужденных остановках, 
состоянии автодорожной и вспо-
могательной инфраструктуры, 
официальных сборах и незакон-
ных поборах и о других пробле-
мах. На основе этих дневников 
Постпредством IRU в регионе 
СНГ разрабатывается «дорожная 
карта», которая призвана довести 
до сведения руководящих орга-
нов стран, по которым проходят 
маршруты NELTI, информацию 
об административных барьерах, 
препятствующих нормальному 

развитию автомобильного транс-
порта, торговли и транзита в Ев-
разийском регионе.

По итогам реализации пилотной 
фазы проекта NELTI был подго-
товлен Итоговый отчет, в котором 
были изложены рекомендации по 
развитию евроазиатских автомо-
бильных перевозок, устранению 
барьеров и упрощению проце-
дур пересечения государствен-
ных границ. Также была заявлена 
главная цель NELTI - подготовить 
почву и устранить препятствия 
для прямых автомобильных пере-
возок грузов, которые должны на-
чаться между Китаем и Европой 
уже в самом ближайшем будущем 
(полная версия Финального от-
чета размещена на сайте NELTI 
www.iru-nelti.org). 

После подведения итогов пилот-
ной фазы NELTI на 5-й Евразий-
ской конференции IRU в Алматы 
(Казахстан) 11 июня 2009 г. и при-
знания высокой эффективности 
Проекта как организаторами, так 
и его участниками было принято 
решение о продолжении проекта 
NELTI и начале реализации его 
второй фазы с июля 2009 г. 

На втором этапе NELTI пред-
усматривается тесное сотрудни-
чество IRU с Азиатским Банком 
Развития (ADB) в рамках реали-
зуемой им Программы развития 
регионального экономического 
сотрудничества государств Цен-
тральной Азии (CAREC). Вторая 
фаза NELTI рассчитана на 2 года и 
предусматривает проведение мо-
ниторинга перевозок по усовер-
шенствованной методике ЭСКА-
ТО ООН и регулярный обмен 
данными мониторинга с ADB.

География перевозок расши-
ряется, число участников NELTI 
растет. Вторую фазу Проекта в 
июле 2009 г. начала 21 компания 
из Азербайджана, Беларуси, Ира-
на, Киргизстана, Казахстана, Рос-
сии, Таджикистана, Туркмениста-
на, Турции и Узбекистана. Марш-
рутов также становится больше. 
Появилось несколько вариантов 
Северного (Казахстан – Россия 
– Беларусь – ЕС) и Центрального 
маршрутов (Казахстан – Азер-
байджан – Грузия – Турция – ЕС). 
К Южному маршруту добавился 
транзит в Афганистан.

По итогам обработки инфор-
мации, полученной из дневников 
водителей, с октября 2009 г. на 
официальном сайте NELTI www.
iru-nelti.org. размещаются и по-
стоянно обновляются данные о 
движении транспортных средств 
по маршрутам NELTI.                    

During the second phase 
NELTI foresees close coopera-
tion of IRU and Asian Develop-
ment Bank (ADB) within the 
framework of the Programme 
of the development of regional 
economic cooperation of the 
states of Central Asia (CAREC). 
The second phase of NELTI was
formed for two years and it fore-
saw the execution of monitoring 
of transportations according to 
the improved methods of UN 
ESCATO and regular monitor-
ing data interchange with ADB. 

The geography of transporta-
tions permanently widens, the 
number of NELTI participants is 
growing. The second phase of the
Project was started in July 2009 
with 21 company from Azerbai-
jan, Belarus, Iran, Kyrgyzstan, 
Kazakhstan, Russia, Tajikistan, 
Turkmenistan, Turkey and Uz-
bekistan. The number of routes
is also increasing. There appeared
several options of Northern route 
(Kazakhstan – Russia – Bela-
rus – EU) and Central route (Ka-
zakhstan – Azerbaijan – Geor-
gia – Turkey – ЕU). There was
added transit to Afghanistan to 
the Southern route. 

When the information from 
the diaries of the drivers is re-
ceived, it is placed in the official
website of NELTI since October 
2009 www.iru-nelti.org and it is 
permanently upgraded with the 
movement of transport vehicles 
on NELTI routes.                       

 АВТОПЕРЕВОЗКИ 
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INDIA: With 21 existing air-rail 
links (6 dedicated and 15 com-
muter), and 13 planned in next few 
years – Asia is a good market to do 
business.

TheinternationalRail SystemsAsia
conference, organized by Strategic 
Communications, in New Delhi last 
week, discussed these opportunities 
with a dedicated session, sponsored 
by airrail NEWS and looking closer 
at the best practices of the airport 
rail links in the region.

The dedicated airport express in
Hong Kong is the inspiration for 
the emerging and even existing 
Asian air-rail links.

The local Delhi Airport Metro Ex-
press Line (DAMEL) plans to build 
on the success of the very popu-
lar Hong Kong service. Next year 
New Delhi citizens will be able to 
catch the 20 min non-stop train to 
Indira Ghandi International airport. 
However, there are doubts at present 
whether the service will be ready in 
time for the Commonwealth Games 
held in India in October.

One aspect copied from Hong 
Kong, is the check-in facility at two 
stations. In HK they believe that 
they would loose around 15 per-
cent of their business if the in town 
check-in facilities were not present; 
something that seems not to bother 
European airport expresses (Vien-
na excepted). At DAMEL passen-
gers will be able to drop off their
luggage at New Delhi Railway Sta-
tion and Shivazhi Stadium. 

KLIA Express, the dedicated rail 
service from Kuala Lumpur city to 
KL International Airport, is taking 
this a step further. 

CEO of KLIA Ekspres Noormah 

 AIRRAIL

Check-in and now check-out 
on Airport Expresses – 
a necessity or a luxury?

____________________________
Milda Manomaityte___________

Mohd Noor introduced the soon to 
be implemented check-out facilities 
at Kuala Lumpur City Air Terminal 
(KL CAT).

“This is a unique system, so we
are still trying different approaches
to find the best solution for the pas-
senger”, said Ms. Noor.

According to her, the idea is that 
the passengers could pick up their 
luggage at the city station instead 
of the airport, after traveling with
KLIA Ekspres. 

“KL CAT has a three letter code, 
so that the passenger, while check-
ing in for one of the Malaysia Air-
lines, Cathay Pacific, Royal Brunei
or Emirates flight, would just need
to say that the bags will be picked 
up in the KL CAT terminal and the 
luggage will travel straight there,” 
explained Ms. Noor.

According to her, the existing 
check-in facility is very popular 
among the KLIA Ekspres travellers 
and she would like to see the same 
with check-out.

The delegates of the conference
were curious to know if the check-
out facility is not just necessary?

“The idea of the in town check-in
is that you can leave your bag at the 
central rail station few hours before 
the flight and wander around the
city with free hands. But with the 
check-out there is no difference.
You are just delaying the bag pick 
up from the airport until the city. 
It does not give any added value,” – 
commented one of the delegates.

Other delegates suggested that 
extending KLIA Ekspres VIP serv-
ice would be a better idea, when the 
passenger is met at the airport and 
guided directly to the hotel with 
limousine service. The limousine
could pick up the bags and the pas-
senger from the KL CAT, thus leav-
ing the traveller the opportunity to 
take the fast train service to the city 
and not to worry about bag reclaim 
in the airport. 

Airrail NEWS is very curious to 
know what do you think about the 
topic? Should the Airport Express-
es look at the check-out possibility 
or check-in is actually all that the 
Asian passenger needs?                  
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 ЖЕЛЕЗНЫЕ ДОРОГИ 

Азия, имеющая уже 21 действу-
ющий специализированный аэро-
портовский поезд (6 прямых и 15 
районных) и ожидающая еще 13 
поездов, строительство которых 
планируется в ближайшие годы, 
воистину является хорошим рын-
ком для бизнеса.

Во время международной кон-
ференции «Rail Systems Asia», про-
шедшей в Нью-Дели (Индия), бы-
ли обсуждены эти возможности, 
а на специализированной сессии, 
проходившей под опекой издания 
«airrail NEWS», был сделан обзор 
самых успешных аэропортовских 
поездов в регионе.

Например, действующий в Гон-
конге специализированный аэро-
портовский экспресс уже стал ис-
точником вдохновения не только 
для новых, но и для действующих 
уже несколько лет азиатских аэ-
ропортовских поездов.

Строящаяся в Дели линия аэро-
портов «Delhi Airport Metro Ex-
press Line» (DAMEL) будет дей-
ствовать по успешному образцу 
Гонконга. Уже в следующем году 
жители Нью-Дели смогут заско-
чить в 20-минутный скорый по-
езд, мчащийся в международный 
аэропорт Индиры Ганди. Хотя 
витают сомнения, успеют ли кон-
структоры завершить этот проект 
до Игр Британского содружества 
наций, предстоящих в Дели в 
октябре этого года.

Одна из услуг, взятая у Гонкон-
га, – обслуживание и регистрация 
багажа. Руководство экспресса 
Гонконгского аэропорта заверяет, 
что если отказаться от регистра-
ции багажа, их бизнес снизится 
примерно на 15 процентов. Это 
довольно-таки интересный факт, 
поскольку действующие в Европе 
специализированные аэропор-
товские поезда, похоже, не видят 
выгоды от таких услуг, кроме дей-
ствующего в Вене «САТ». Кстати, 
ранее оказывавший такие услуги 
и позднее отказавшийся от них 
лондонский «Heathrow Express» 
(HEX) начал намекать, что реги-
страция багажа снова будет до-
ступна пассажирам НЕХ.

Пассажиры метро Делийского 

аэропорта смогут оставлять свои 
чемоданы даже на двух централь-
ных станциях поездов – «New 
Delhi Railway Station» и «Shivazhi 
Stalium».

Специализированный поезд аэ- 
ропорта Куала-Лумпур «KLIA 
Ekspres» решил еще более расши-
рить эту функцию.

Генеральный директор «KLIA 
Ekspres» Норма Мод Нур на кон-
ференции представила услугу 
снятия с учета багажа, которую 
вскоре начнут оказывать на цен-
тральной железнодорожной стан-
ции Куала-Лумпур.

«Это  уникальная система, по-
этому мы все еще проверяем 
разные принципы ее действия и 
ищем наилучший способ пред-
ложения этой услуги клиенту», - 
сказала г-жа Нур.

По ее словам, отныне пассажир 
«KLIA Ekspres» сможет забирать 
свой багаж прямо на централь-
ном городском вокзале, а не в 
аэропорту.

«Идея снятия багажа с учета 
состоит  в том, что ты можешь 
отдать свои чемоданы в полет на 
центральном городском желез-
нодорожном вокзале и несколь-
ко оставшихся часов провести, 
прогуливаясь по городу налегке. 
Однако не вижу, какие преиму-
щества может принести то, что 
ты можешь забрать свои чемо-
даны уже в городе. Это просто 
отсрочка – вместо того, чтобы 
забрать чемоданы в аэропорту, 
забираешь их в городе. Никакой 
дополнительной ценности эта 
услуга не представляет», - про-
комментировал один из участ-
ников конференции.

Другие  собеседники предлага-
ли лучше расширить VIP-услуги 
«KLIA Ekspres», когда пассажира 
в аэропорту встречает лимузин и 
отвозит его прямо в отель. По их 
словам, водитель лимузина мог бы 
встречать клиента и его прибыв-
ший багаж на центральном го-
родском вокзале.                             

Регистрация багажа в поездах 
аэропорта – необходимость или 

роскошь?____________________________
Милда Маномайтите___________

«Железнодорожной станции 
Куала-Лумпур предоставлен 
трехбуквенный код аэропорта, 
так что пассажир, следующий 
рейсом Малазийских авиалиний, 
«Cathai Pacific», «Royal Brunei»
или Эмиратов, может отметить, 
что багаж он желает забрать на 
железнодорожном вокзале Куа-
ла-Лумпур, и его чемоданы от-
правятся прямо туда», - предста-
вила принцип действия системы 
г-жа Нур.

Г-жа Нур надеется, что новая 
система получит признание, так 
как уже действующая система 
регистрации багажа в полет, ког-
да клиенты «KLIA Ekspres» могут 
оставлять свои чемоданы на же-
лезнодорожной станции, очень 
популярна.

Участники конференции и сес-
сии под опекой «airrail NEWS» 
любопытствовали, не является 
ли система снятия багажа с уче-
та просто необязательной?
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 INTERNATIONAL COOPERATION

Indian 
Maritime Industry

The Indian coastline is dotted
with 12 major ports and 187 mi-
nor ports. The major ports together
handled a total of 519.24 million 
tonnes (MT) of cargo in 2007-08, 
an increase of 11.94% over 463.78 
MT handled in 2006-07. In 2008-
09, cargo traffic at major ports in-
creased to 530.4 MT.

The share of non-major ports in
cargo traffic has increased from
less than 10% in 1990 to the cur-
rent level of 26 %. India is also 
likely to emerge as a major destina-
tion for container operations. The
container trade went up to 7.2 mil-
lion twenty-foot equivalent units 
(TEU) by 2007 from 2.47 million 
TEU in 2000.

The Indian shipbuilding industry
comprising of 27 shipyards − in-
cluding eight public sector and 19 
private sector shipyards − is on a 
roll driven by the booming mari-
time trade. According to an indus-
try report, the shipbuilding sector 
has witnessed a 359 % increase in 
the turnover from US$ 216.60 mil-
lion to US$ 778.90 million in the 
last five years. By 2012, it is likely
to corner around 3% of the global 
share with an annual turnover of 
US$ 3.72 billion.

The Paradip Port has handled
18.21 million tonnes of cargo dur-
ing April-July 2009, registering a 
growth of 22.21% over 14.90 mil-
lion tonnes handled during the 
corresponding period last year, 
recording the highest growth rate 
during the four months among all 
the major ports of the country. The
handling capacity of Paradip Port 

The train of Indian economy is increasing speed. 
Who will be the one to jump in?

____________________________
V. Sumitrra Devi,

Chief  Executive, Matchpoint’s 
Creative Consultancy

Director of JURA MOPE SEA 
Representative office in India___________

is also expected to be increased 
to 134 million tonnes per annum 
(MTPA) by the 2011-12.

Under the 100-days' programme 
of the UPA government, the Ship-
ping Ministry has proposed to 
award a contract for six port 
projects costing US$ 690.16 mil-
lion on a public private partnership 
(PPP) basis. The six projects are ex-
pected to add capacity of 31.23 MT 
and 1.97 million TEUs.

Minor ports are expected to add 
610.85 million tonnes per annum 
capacity during the Eleventh Plan. 
A section of experts feels that new 
capacity could add up to one billion 
tonnes by 2011-12. The states of
Gujarat, Maharashtra and Andhra 
Pradesh are likely to drive the port 
capacity expansion of the country 
over the next five years.

Investments

According to the Planning Com-
mission, there is an investment 
opportunity of US$ 25 billion by 
2011-12 in India's shipping and 
ports sectors, as the country seeks 
to double its ports capacity to 1,500 
MT. Segment-wise, while ports 
sector would provide a US$ 13.75 
billion investment opportunity, 
shipping and inland waterways are 
likely to present a US$ 11.25 bil-
lion-investment opportunity.

· L&T has a joint venture agree-
ment with the Tamil Nadu Indus-
trial Development Corporation to 
establish an integrated shipyard 
complex with a port facility at 
about US$ 686.21 million.

• L&T is also midway in the devel-
opment of an all-weather deep port 
along with Tata Steel at Dhamra on 
the Orissa coast at a cost of US$ 
511.54 million. 

• The Tuticorin Port will develop
coal handling facilities for state-run 
Neyveli Lignite Corporation (NLC) 
and Coastal Energy Company with 
a combined investment of around 
US$ 145.56 million. 

• The Visakhapatnam port will
invest US$ 540.65 million over the 
next two years to increase its han-
dling capacity to 125 million tonnes 
from the existing 65 million tones. 

• Key shipping companies, such 
as Shipping Corporation of India 
(SCI), Great Eastern (GE) and Es-
sar, have already placed orders 
worth US$ 3.3 billion for 58 ships 
in Korea and China. 

• State-run Shipping Corp has 
planned capital expenditure to the 
tune of US$ 3 billion in the elev-
enth Five-Year-Plan period and 
currently has an order pipeline for 
29 new ships.

International interest 
in Indian Shipping 

Industry

Investment banks with primary 
focus on shipping such as the Ger-
man Konig and Cie Asia Advisors 
Pvt. Ltd, DnB NORD Bank ASA 
from Norway and the world's larg-
est shipping bank, HSH Nordbank, 
have all set up operations in India. 
Moreover, several overseas classifi-
cation societies have also jumped on 
the ‘let's-sail-to-India' bandwagon.

Classification societies such as
Korean Register of Shipping and 
Germanischer Lloyd are the latest 
to set up shop in India.

Moreover, global firms including
Rio Tinto and Noble Group are in-
terested in participating in India's 
US$ 11.5 billion port expansion 
projects.

Government initiatives

• The Indian government has set
up the National Maritime Develop-
ment Plan (NMDP) to improve fa-
cilities at India's 12 major ports and 
it plans an expenditure of around 
US$ 12.4 billion. 

• A further investment of over 
US$ 9.07 billion will be made for 
111 Shipping Sector Projects by 
2015.

• The Ministry of Shipping is
launching 10 major expansion 
projects in 2008-09 at an estimated 
investment of US$ 1.06 billion with 
60% of investments allocated for the 
Chennai mega container terminal.

• 100% foreign direct investment 
(FDI) under the automatic route 
is permitted for port development 
projects.

• 100% income tax exemption is 
provided for a period of 10 years 
for port developmental projects.

• Tariff Authority of Major Ports
(TAMP) regulates the ceiling for 
tariffs charged by major ports/port
operators (not applicable to minor 
ports).

• Government has opened up all 
the areas of port operation for pri-
vate sector participation.
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• The Indian government is
considering a US$ 2 billion pack-
age to help local shipping firms
finance new vessel acquisitions
as global lenders tighten up their 
purse strings.

Looking ahead

Traffic at the ports has been
growing at a brisk pace and there-
fore, increasing cargo handling 
capacities of the ports is crucial 
to India. To meet this demand, 
India's ports are likely to increase 
cargo handling capacity to 1,855 
MT by 2012 from the present 758 
MT, with an investment of about 
US$ 20.61 billion, as foreign trade 
expands. Private firms are likely to
invest about 65% of this amount.

To achieve the projected traf-
fic target of 615.70 MT to be
handled at major ports by 2011-
12, it is estimated that capacity 
of about 800.41 MT would be 
needed. Therefore an additional
capacity of around 403 MT has 
to be built up by 2011-12, against 
the current capacity of 397 MT.

India will be building 50 new 
ports over the next five years as
it looks to overhaul old infra-
structure and reduce congestion 
at ports that is holding up trade 
and growth.

Business leaders 
thoughts on India

Frank Appel, Global CEO DHL: 
"We see a huge growth potential 
in India, be it warehousing and 

Морская индустрия 
Индии

На линии Индийского побережья 
расположено 12 крупных и 187 ма-
лых портов. Малые порты, вместе 
взятые, в 2007-2008 годах пере-
валили 519,24 млн т грузов. Рост 
грузооборота составил 11,94 %, 
или более чем 463,78 млн т по срав-
нению с 2006-2007 годами. В 2008-
2009 годах поток грузов в больших 
портах вырос до 530,4 млн т.

Объемы грузооборота малых 
портов выросли с 10% в 1990 го-
ду до нынешнего уровня в 26 %. 
Оказалось, что Индия является 
крупным местом контейнерных 
операций. В 2000 году торговля 
25-футовыми контейнерами с 
2,47 млн TEU выросла в 2007 го-
ду до 7,2 млн TEU.

В судостроительной промыш-
ленности Индии работает 27 су-
доверфей, включая восемь в 
общественном секторе и 19 част-
ных  судоверфей, которые имеют 
достаточно заказов морского сек-
тора. По статистике этой инду-

 МЕЖДУНАРОДНОЕ СОТРУДНИЧЕСТВО 

Поезд индийской 
экономики 
наращивает скорость. 
Кто успеет в него 
заскочить? 

___________________________________________________________
В. Сумитрра Деви,

исполнительный директор компании «Matchpoint’s Creative Consultancy»,
директор представительства журнала JŪRA MOPE SEA  в Индии_______________________

стрии, судостроительный сектор 
за последние пять лет пережил 
359-процентный рост в судостро-
ении с 216,6 млн долларов США 
до 778,9 млн. В 2012 году эта сфера 
должна занять около мировой до-
ли судостроения с общим оборо-
том в 3,72 млрд долларов США.

Порт Парадип за апрель-июль 
2009 г. перевалил 18,21 млн т гру-
зов. За соответствующий период 
прошлого года было перевалено 
14,9 млн т. Это свидетельствует о 
22,21% среди всех крупных пор-
тов Индии. Это был наибольший 
рост за четыре месяца. Ожидает-
ся, что в 2011-2012 годах мощно-
сти порта Парадип вырастут до 
134 миллионов тонн в год.

Согласно провозглашенной пра-
вительством программе 100 дней, 
министерство судоходства Ин-
дии  предложило выделить шести 
портам проекты, стоимость кото-
рых – 690,16 млн долларов США 
на основании РРР (public private 

distribution, or even freight busi-
ness or express business."

Olli-Pekka Kallasvuo, Global 
CEO Nokia Corporatio: "India 
would remain one of Nokia's top 
growth markets, as 81% of the 
country's mobile users were in 
urban areas and they were driving 
demand for high-end phones."

Jamie Dimon, Chairman and 
CEO JP Morgan: "India has taken 
its place in the world economy. 
A lot of Indian companies can 
be global companies. You already 
have them in cars and autos, in 
electronics and systems." 

Herve Clec'h, Managing Direc-
tor Carrefour WC&C India: "In-
dia is a long-term investment for 
us and we are keen on building 
the supply chain."

Indian Economic 
Business Scenario

• Despite the global meltdown 
that impacted most emerging 
market economies, India’s GDP 
growth of 7.1% for the current 
year would make the country the 
second-fastest growing economy 
of the world (after China).

• India has the world’s fourth 
largest automobile industry.

• Export of cars grew 57% in 
2008-09 at 3.3 lakh units.

• India is the world's 4th largest 
wind power user.

• India is the third largest pro-
duce of solar photovoltaic cells in 
the world producing 2.12 MW of 
power.                                           

Chennai, India
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partnerships – публичное и частное 
партнерство). Ожидается, что эти 
шесть проектов повысят мощность 
до 31,23 млн т и до 1,97 млн TEU.

Малые порты увеличат оборот 
до 610,85 млн  тонн в год. Экспер-
ты прогнозируют, что новые мощ-
ности в 2011-2012 годах смогут 
помочь достичь грузооборота в 
один миллиард тонн. Ожидается, 
что порты Гуджарат, Махараштра 
и Андхра-Прадеш за ближайшие 
шесть лет расширят мощности и  
повысят свою деятельность.

Инвестиции

Индия стремится удвоить мощ-
ности своих портов. По данным 
Плановой комиссии, в 2011-2012 
годах в секторы судоходства и 
портов Индии планируется инве-
стировать до 25 миллиардов дол-
ларов США. У портового сектора 
есть возможность инвестировать 
13,75 миллиарда долларов США, 
сектор внутренних вод сможет 
инвестировать 11,25 миллиарда 
долларов США.

• Компания L&T подписала до-
говор о совместном предприятии 
с «Tamil Nadu Industrial Develop-
ment Corporation» об учреждении 
интегрированного судострои-
тельного комплекса с портовыми 
сооружениями, стоимость кото-
рого составляет около 686,21 млн 
долларов США.

• Также L&T готова вместе с 
«Tata Steel» строить устойчивый 
к любой погоде глубоководный 
порт в Дхамре (штат Орисса) сто-
имостью 511,54 млн долларов.

• Порт Тутикорн установит обо-
рудование по перевалке угля для 
управляемой государством «Ney-
veli Lignite Corporation» (NLC) и 
«Coastal Energy Company», общие 
инвестиции которых составляют 
около 145,56 млн долларов США.

• Порт Висакхапатнам инвести-
рует 540,65 млн долларов США 
в течение двух ближайших лет, 
чтобы увеличить свою мощность 
до 125 млн т. Его нынешний обо-
рот – 65 млн тонн. 

• Основные судостроительные 
компании, такие как «India Shippi-
ng Corporation» (SCI), «Great Easte-
rn» (GE) и «Essar», уже сделали за-
казы Корее и Китаю на строитель-
ство 58 судов общей стоимостью 
3,3 миллиарда долларов США.

• Находящаяся под управлени-
ем государства «Shipping Corp» 
запланировала капитальные рас-
ходы, составляющие 3 миллиарда 
долларов США, в плане одиннад-
цатой пятилетки, и теперь у нее 
имеется заказ на трубопроводы 
для 29 новых судов.

Международный 
интерес к судоходной 

индустрии Индии

В последнее время инвестици-
онные банки такие как «German 
Konig» и «Cie Asia Advisors Pvt. 
Ltd», «DnB NORD Bank ASA» и 
крупнейший в мире банк судо-
ходства «HSH Nordbank» основ-
ное внимание уделяют судоход-
ству и уже начали операции в 
Индии. Более того, несколько 
зарубежных классификацион-
ных компаний также заскочили 
в вагон «плыви в Индию».

Классификационные компании, 
такие как «Korean Register of Sh-
ipping» и «Germanischer Lloyd», 
являются одними из последних, 
которые намереваются обосно-
ваться в Индии.

Кроме того, такие всемирные 
корпорации, как «Rio Tinto» и 
«Noble Group», заинтересованы 
участием в проектах развития 
индийских портов с суммой 11,5 
миллиардов долларов США.

Инициативы 
правительства

• Правительство Индии приня-
ло Национальный план морского 
развития, предназначенный для 
совершенствования портовых 
сооружений 12 крупных индий-
ских портов и планирует рас-
ходы, составляющие около 12,4 
миллиарда долларов США. 

• Другие инвестиции, превы-
шающие 9,07 миллиарда долла-
ров США, будут предназначены 
для 111 проектов судоходного 
сектора к 2015 году. 

• Министерство судоходства 
начинает 10 крупных проектов 
развития в 2008-2009 годах, инве-
стируя  1,06 миллиарда долларов 
США и выделив 60% инвестиций 
на мега-контейнерный терминал 
порта Ченнаи.

• 100% прямых зарубежных ин-
вестиций автоматически выде-
ляются на проекты по развитию 
портов.

• Проекты по развитию портов 
на 10 лет освобождаются от по-
доходного налога на 100%.

• Дирекция по тарифам круп-
ных портов (TAMP) регулирует 
лимит тарифов, которые уста-
навливают крупные портовые 
операторы.

• Правительство Индии откры-
ло все возможности частному 
сектору для участия в деятельно-
сти портовых операторов.

• Правительство Индии обсуж-
дает пакет в 2 миллиарда долла-
ров США, предназначенный для 
помощи  местным судоходным 
компаниям – в покупке новых 
судов, так как глобальные кре-
диторы стремятся затянуть свои 
пояса.

Взгляд вперед

Грузооборот в портах растет 
быстро, однако для Индии очень 
важно наращивание грузовой 
мощности в портах. Для удовлет-
ворения растущих потребностей 
в 2012 году порты Индии должны 
повысить грузовую мощность с 
сегодняшних 758 млн т до 1 855 
млн т, а поскольку внешняя тор-
говля расширяется, инвестиции 
составят около 20,16 миллиарда 
долларов США. Частные компа-
нии собираются инвестировать 
около 65% от этой суммы.

Для того, чтобы в 2011-2012 го-
дах  в крупных портах можно бы-
ло достичь  планируемого грузоо-
борота в 615,7 млн  т, подсчитано, 

что для перевалки потребуется 
мощность 800,41 млн т. Поэто-
му дополнительная мощность в 
403 млн т должна быть создана до 
2011-2012 гг., имея в виду нынеш-
нюю мощность в 397 млн т.

В ближайшие пять лет Индия  
собирается построить 50 новых  
портов, поскольку надо ремонти-
ровать старую инфраструктуру 
и уменьшать заторы в портах, и 
тем самым удержать торговлю и 
гарантировать рост.

Мысли лидеров 
бизнеса об Индии

Франк Аппель, руководитель 
DHL: «Мы видим огромный по-
тенциал в Индии, касается ли это 
складирования или дистрибуции 
или даже грузового бизнеса и экс-
педирования».

Олли-Пекка Калласвуо, глава 
«Nokia Corporation»: «Индия оста-
ется одним из рынков крупнейше-
го роста «Nokia», поскольку в стра-
не 81% пользователей мобильных 
телефонов находятся в городах и 
потребность постоянно растет».

Джеми Даймон, руководитель 
«JP Morgan»: «Индия заняла свое 
место в мировой экономике. Мно-
гие индийские компании могут 
быть международными компани-
ями. У вас они уже есть в своих 
автомобилях, электронике и си-
стемах».

Эрве Клеч, исполнительный ди-
ректор «Carrefour WC&C India»: 
«Индия является долгосрочной 
инвестицией, и мы очень хотим 
создать цепочку поставок».

Бизнес сценарий 
индийской 
экономики

• Несмотря на глобальное поте-
пление, которое оказало воздей-
ствие на большинство растущих 
рыночных экономик, рост ВВП 
Индии, равный 7,1%, сделает её 
второй после Китая страной в 
мире по самому быстрому росту 
экономики.

• Индия владеет четвертой по 
величине автомобильной про-
мышленностью в мире.

• Экспорт автомашин в 2008-2009 
годах вырос на 58 %.

• Индия является четвертой в 
мире по использованию энергии 
ветровых силовых установок.

• Индия является третьим круп-
нейшим в мире производителем 
солнечных батарей.                        

Ченнай, Индия

 МЕЖДУНАРОДНОЕ СОТРУДНИЧЕСТВО

Международная делегация в порту Ченнай.





International Transport and Logistics
events 2010 

01.08-17 Exhibition of yachts, small and 
entertainment ships 
London Boat Show 
London, United Kingdom
www.londonboatshow.com

Выставка яхт, малых и 
прогулочных судов 
«London Boat Show»
Лондон, Великобритания

01.10-13 12 th World Cargo Alliance Annual 
Conference 
Bangkok, Thailand
www.worldcargoalliance.com 

12-я Ежегодная конференция 
всемирного альянса по 
перевозке грузов 
«World Cargo Alliance Annual 
Conference»
Бангкок, Тайланд

01.27-29 Emerging Ballast Water Management 
Systems 
Malmo, Šweden
www.globallast.imo.org 

«Emerging Ballast Water 
Management Systems»
Мальме, Швеция

01.28-29 Container ports, shipping and transport 
logistics exhibition and conference 
Intermodal Asia 2010 
Sydney, Australia
www.transportevents.com

Выставка и конференция 
логистики грузовых портов, 
судоходства и транспорта 
«Intermodal Asia 2010»
Сидней, Австралия

 
01.29

International conference 
The Role of Logistics on the road 
Asia-Europe and 
Wind Rose awards, held by international 
business magazine JŪRA MOPE SEA 
Almaty, Kazakhstan
www.logisticseurasia.com

Международная конференция 
«Роль логистики на пути 
Азия-Европа» 
и награждение международного 
бизнес журнала JŪRA MOPE SEA 
«Роза Ветров»
Алмата, Казахстан

02.03-04 Specialised trade show on logistics and 
transport solutions 
Logistik & Service Austria 2010 
Wels, Austria
www.transportevents.com

Выставка логистических и 
транспортных решений 
«Logistik & Service Austria 2010»
Вельс, Австрия

02.10-11 Transport and logistics exhibition 
Logistik & Service 
Hamburg, Germany
www.easyfairs.com

Выставка транспорта и логистики 
«Transport & Service»
Гамбург, Германия

02.11 Conference 
Rail freight Antwerp `10 
Antwerp, Belgium
www.railfreightconference.be

Железнодорожная грузовая 
конференция 
«Rail freight Antwerp`10»
Антверпен, Бельгия

02.24-25 International conference on ports and 
environment 
Green Port  
Stockholm, Sweden
www.green-port.net

Международная выставка портов 
и экологии 
«Green Port»
Стокгольм, Швеция

03.02-04 Conference 
Automotive logistics Europe 2010 
Bonn, Germany
www.automotivelogisticseurope.com

Европейская конференция 
автомобильной логистики 
«Automotive logistics 2010»
Бонн, Германия

03.07-09 World’s greatest ports festival 
Hafengeburtstad Hamburg 
Hamburg, Germany
www.hafengeburtstag.de

Всемирный фестиваль портов 
«Hafengeburtstag Hamburg»
Гамбург, Германия

03.09-10 Baltic Container Conference 2010 
Gdansk, Poland
www.actiaforum.pl

Конференция Балтийских 
контейнеров 2010 посвящена 
взаимоотношениям 
«Мир-Европа-Балтийские 
страны» и специфике 
контейнерного бизнеса
Гданьск, Польша

03.09-10 Exhibition 
Distribusjon & Logistikk 
Oslo, Norway
www.easyfairs.com

Выставка 
«Distribusjon & Logistik»
Осло, Норвегия

03.15-18 Seatrade cruise shipping convention 
2010 
Miami, USA
www.cruiseshipping.net

«Seatrade cruise shipping 
convention 2010»
Майами, США

03.16-17 Conference The future of European Rail 
Madrid, Spain
www.marketforce.eu.com

Конференция скорых поездов 
«The future of European Rail»
Мадрид, Испания

03.16-18 International terminal conference 
TOC 2010 Asia 
Šhanghai, China
www.tocevents-asia.com

Конференция 
«TOC 2010 Asia»
Шанхай, Китай

03.17-19 The 4 th international railway technology 
exhibition 
Exporail 2010  
Moscow, Russia
www.exporailrussia.com

4-я Международная 
железнодорожная 
технологическая выставка 
«Exporail 2010»
Москва, Россия

03.18 International airport rail conference 
Customer growth and retention 
strategies on Airport Rail links 
Edinburgh, Scotland
www.airrailnews.com

Международная конференция 
железных дорог аэропортов 
«Стратегии увеличения и 
поддержания количества 
клиентов в цепочке железных 
дорог аэропортов»
Эдинбург, Шотландия

03.23-25 International airport terminal conference 
and exhibition 
Passenger terminal Expo 2010
Brussels, Belgium
www.passengerterminal-expo.com

Международная выставка и 
конференция терминалов 
аэропортов 
«Passenger terminal Expo 2010»
Брюссель, Бельгия

03.25-26 The 4 th container ports, shipping 
and transport logistics exhibition and 
conference 
Indean Ocean Ports & Logistics 
Mauritius
www.transportevents.com

4-я выставка и конференция 
логистики грузовых портов, 
судоходства и транспорта 
«Indian Ocean Ports & Logistics»
Маврикий

03.27-29 The 6 th international transport, logistics 
exhibition and conference 
Auto &Transport Asia 
Karachi, Pakistan
www.transportasia.com.pk

6-я Международная выставка 
транспорта и логистики 
«Transport Asia»
Карачи, Пакистан

03.29-
04.01

Conference and exhibition of cargo 
storage and terminal operators 
Stocexpo 2010 
Antwerp, Belgium
 www.stocexpo.com

Выставка и конференция 
операторов грузовых складов и 
терминалов 
«Stocexpo 2010»
Антверпен, Бельгия

04.07-08 Exhibition 
Transport & Logistiek  
Hertogenbosch, Netherlands
www.tln.nl

Выставка 
«Transport & Logistiek»
Хертогенбос, Нидерланды

04.13-15 The 8 th international conference and 
exhibition on rail technology 
Railtex 2010 
Birmingham, United Kingdom
www.railtex.co.uk

Выставка железнодорожных 
сооружений и услуг 
«Railtex 2010»
Бирмингем, Великобритания

04.19-23 International exhibition of industry 
Hanover Messe 
Hannover, Germany
www.hannovermesse.de

Международная промышленная 
выставка 
«Hanover Messe»
Ганновер, Германия

04.20-22 8 th maritime networking event “Europort 
Romania” 
Constanta, Romania 
www.ahoy.nl

8-ое мероприятие морских 
объединений 
“Europort Romania” 
 Константа, Румыния

04.26-29 Efficiency in cargo handling
Casablanka
www.hannovermesse.de

«Эффективность погрузки»
Отель Hyatt, Касабланка
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04.27-30 International conference and exhibition on 
transport and logistics Transrussia 2010  
Moscow, Russia
www.ite-expo.ru

Международная выставка и 
конференция транспорта и 
логистики «Transrussia 2010», 
Москва, Россия

05.13-14 International conference 
Industry and ecology: confrontation or 
consistency? and  Wind Rose awards, 
held by international business magazine 
JŪRA MOPE SEA 
Klaipėda, Lithuania
www.jura.lt

Международная конференция 
«Индустрия и экология: 
конфронтация или 
согласованность?» 
и награждения призами бизнес 
журнала JŪRA MOPE SEA 
«Роза Ветров»
Клайпеда, Литва

05.18-20 RORO Conference     
Bremen, Germany  
www.roroex.com 

Конференция RORO
Бремен, Германия

05.20-21 The 8 th international ports, shipping and 
logistics exhibition and conference 
Asean Ports & Shipping 
Ho Chi Minh, Vietnam
www.transportevents.com

8-я выставка и конференция 
портов, судоходства и логистики 
«Asean Ports & Shipping»
Хошимин, Вьетнам

05.24-26 4 th International maritime Exhibition and 
Conference 
Ship&Port Dubai 2010
Rotterdam, Netherlands              
www.shiport.info 

4-я международная выставка 
морского транспорта и 
конференция„ 
«Ship&Port Dubai 2010»
Роттердам, Нидерланды

05.26-27 Exhibition 
Distribution, Logistik & Materialh 
Malmo, Sweden
www.easyfairs.com 

Выставка 
«Distribution, Logistik & 
Materialh»
Мальме, Швеция

06.01-02 4 th International Conference 
Port Finance & Investments 2010 
Amsterdam, the Netherlands
www.millenniumconferences.com 

4-я международная конференция 
«Финансирование и 
инвестиции порта 2010»
Амстердам, Нидерланды

06.07-11 Exhibition Posidonia 2010
Athens, Greece
www.afea.gn/posidonia2010

Международная выставка 
«Posidonia 2010» 
Афины, Греция

06.08-10 International logistics exhibition 
Transport Logistic China 
Shanghai, China
www.transportlogistic-china.com

Международная выставка 
транспорта и логистики 
«Transport Logistic China»
Шанхай, Китай

06.08-10 Conference and exhibition of European 
terminal operators TOC Europe 
Valencia, Spain
www.tocevents-europe.com

Европейская выставка и 
конференция операторов 
терминалов «TOC Europe»
Валенсия, Испания

09. 15-17 International exhibition 
Transit-Trans Kazakstan 2010
Аstana, Kazakhstan
www.transkazakhstan.kz

Международная выставка
«Transit-Trans Kazakstan 2010»
Астана, Казахстан

09.16-17 The 5 th international container ports, 
terminal operators exhibition and 
conference of Southern Asia ports 
Southern Asia 2010 
Mumbai, India
www.transportevents.com

Выставка портов, логистики и 
судоходства Южной Азии 
«Southern Asia 2010»
Мумбай, Индия

10.05-06 7 th International Conference & Exhibition 
Port & Terminal Technology 2010 
Long Beach, Usa
www.millenniumconferences.com

7-я международная конференция 
и выставка «Технологии порта и 
терминала 2010»
Лонг-Бич, США

10.05-07 2nd Conference & Exhibition 
“ The future of the Russian ports” 
Sankt-Peterburgas, Rusija
www.transtec-neva.ru

2-я конференция и выставка 
«Будущее российских портов»      
Санкт-Петербург, Россия

10.28-29 Conference and exhibition on loading 
harbors, marine and transport logistics 
Intermodal Africa 2010 
Cape Town, Republic of South Africa
www.transportevents.com

8-я выставка и конференция 
портов, судоходства и логистики 
Африки 
«Intermodal Africa 2010»
Кейптаун, ЮАР

11.23-24 The 6 th conference and exhibition on 
ports, maritime and transport logistics 
TRANS Middle East 
Alexsandria, Egypt
www.transportevents.com

6-я выставка и конференция 
грузовых портов, судоходства и 
логистики 
«TRANS Middle East»
Александрия, Египет

12.01-02 3 rd International Conference 
Ports & the Environment 2010 
Amsterdam, the Netherlands
www.millenniumconferences.com

3-я международная конференция 
«Порты и Окружающая среда 
2010»
Амстердам, Нидерланды

12.07-09 7 th world congress on High Speed Rail 
UIC Highspeed 2010 
Beijing, China
www.uic-highspeed.com

7-й Всемирный конгресс скорых 
поездов 
«UIC Highspeed 2010»
Пекин, Китай

02.17-18
2011

6 th Philippine Ports and Shipping 
conference 2011 
Manila, Philippine 
www.transportevents.com

6-я конференция филиппинских 
портов и судоходства 2011
Манила, Филиппины

03.10-13 13 th international logistics, telematics and 
transport exhibition 
Transport logistic 2011 
Munich, Germany
www.transportlogistic.de

13-я Международная выставка 
логистики, телематики, 
транспорта 
«Transport logistic 2011»
Мюнхен, Германия

03.10-13 Exhibition and conference for the global 
air cargo business 
Air Cargo Europe 2011  
Munich, Germany
www.aircargoeurope.com

Выставка и конференция 
воздушного транспорта 
«Air Cargo Europe 2011»
Мюнхен, Германия

03.23-26 11 th international maritime exhibition 
“Europort Istanbul” 
Turkey, Istanbul
www.europort-istanbul.com

11-я международная морская 
выставка
 «Europort Istanbul»
Турция, Стамбул

03.30-31 5 th Indian Ocean Ports&Logistics 
conference 2011 
Antanarivo, Madagascar
www.trasnportevents.com

5-я конференция портов 
Индийского океана и 
логистики 2011
Антенариво, Мадагаскар

05.05-06 6 th Southern Asia Ports, Logistics and 
Shipping conference 2011 
Chennai, India
www.transportevents.com

6-я конференция 
южноазиатских портов, 
логистики и судоходства 2011
Ченнай, Индия

05.24-26 4 th International maritime Exhibition and 
Conference “Ship&Port Dubai 2010”
Rotterdam, Netherlands              
www.shiport.info

4-я международная выставка 
морского транспорта и 
конференция
«Ship&Port Dubai 2010»
Роттердам, Нидерланды

06.01-02 9 th Asean Ports & Shipping conference 
2011 
Ho Chi Minh City, Vietnam
www.transportevents.com

9-я конференция азиатских 
портов и судоходства 2011
Хо Ши Мин, Вьетнам

06.16-17 6 th IRU Euro-Asian Road Transport 
Conference & Ministerial Meeting 
Tbilisi, Georgia
www.iru.org

6-я Евроазиатская 
конференция автодорожного 
транспорта и встреча 
министров IRU
Тбилиси, Грузия

06.29-
07-03

International Maritime Defence Show 
Saint-Petersburg, Russia 
www.bevents.com

Международная выставка 
военного судоходства 
«Maritime Defence Show»
Санкт-Петербург, Россия

09.14-15 9 th Intermodal Africa conference 2011 
Tanger, Marocco 
www.intermodalevents.com

9-я конференция 
интермодальной Африки 2011
Танжер, Марокко 

10.20-21 6 th Thai Ports&Shipping conference 2011
Thailand
www.transportevents.com

6-я конференция тайских 
портов и судоходства 2011
Тайланд

Международные транспортно-логистические 
мероприятия 2010 г.
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27 ноября 2009 г. президенты России, Белоруссии и 
Казахстана подписали договор о новом таможенном 
союзе трех стран.
С 1 января 2010 г. для всех трех стран будет введен 
общий тариф на импорт товаров, свою работу начнет 
таможенная комиссия под председательством 
России. 
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 CUSTOMS

Based on the EU 
customs system

The creation of the customs un-
ion concept was based on an oper-
ating EU system of custom duties. 
The new members of custom union
will apply the general principles of 
tariff regulation and cooperate on
excise, customs and other charges’ 
establishment.   The changes of
customs tariffs for individual prod-
uct groups are also announced. 
The customs will increase while
importing canned meat, lamb, 

Common Customs Area in Russia, 
Belarus and Kazakhstan – new 
opportunities and new challenges

____________________________
Gytis Vincevičius,

Spokesperson of “Linava” Association___________

Russia, Belarus and 
Kazakhstan’s presidents 
signed an agreement on 
a new three countries of 
the Customs Union on 
November 27th, 2009. 
A common to all three 
countries import tariff is
introduced on January 
1st, 2010; the Customs 
Board, chaired by 
Russia, will start its 
work.

place in Vilnius (Lithuania), on 3rd 
of December, 2009 and was organ-
ised by carriers’ association “Linava”, 
Lithuanian Chamber of Commerce 
and Lithuanian Customs. 

He noted that the customs struc-
ture will assess more rigorously the 
risks of carried goods and will car-
ry out more frequent inspections of 
customs terminals. 

Control – at the 
external borders of the 

Custom Union 

The internal customs control is be-
ing transferred to the customs un-
ion’s external borders from the 1st 
of July of the following year. Cargo 
documentation will be inspected in 
every customs checkpoint, whereas 
automobile and cargo inspection 
will be monitored in special termi-
nals connected to electronic report-
ing system. Igor Kološanskij, federal 
customs service customs co-head 
of the board, says that he puts a lot 
of hope to the electronic declara-
tion system, which will consider-
ably facilitate the transportation of 
goods. “This system is being effec-
tively implemented in Russia. It will 
already fully operate in Belarus by 
2010. Kazakhstan services are to 
join a little later“, – interpreted the 
specialist. 

На основе таможенной 
системы ЕС

Концепция таможенного со-
юза создавалась, опираясь на дей-
ствующую таможенную систему 
ЕС. Члены нового таможенного 
союза будут применять общие 
принципы регулировки тари-
фов, а также будут советоваться 
по вопросам установки акцизов, 
пошлин и других налогов. Уже 
опубликованы изменения тамо-
женных тарифов на отдельные 
группы продуктов. Пошлины воз-
растут на ввоз  в Россию мясных 
консервов, баранины, конины или 

Общая таможенная территория в 
России, Белоруссии и Казахстане – 
новые возможности и вызовы
____________________________

Гитис Винцявичюс,
пресс-секретарь 

ассоциации «Линава» ___________

horsemeat or clothes’ accessories 
to Russia, but it will decline while 
carrying electronic goods, fur and 
textiles. Import of expensive cars, 
meat products, metal products will 
cost more, however – shoes, car-
pets or medical products – cheaper. 
Higher tariffs for importing goods
to Kazakhstan will bе applied to 
automobiles, household appliances, 
timber, medical products or refrig-
eration equipment, however lower 
tariffs will bе applied to leather
products and medical equipment.

Goal – improving the 
conditions of import 

“One of the Russian Federal cus-
toms strategic goals – to improve 
the conditions of import and ensure 
faster clearance. To achieve this, an 
electronic reporting system is being 
developed and new customs con-
trol terms are established. Follow-
ing legislative changes, the timing 
of the declaration reduces from 3 
to 2 days, also the term of payment 
is being extended from 15 days to 
4 months; currently imprescriptible 
truck’s detention is limited to 10 
days”, - presented the news Vladimir 
Ivin, Russian Federal customs serv-
ice research head, in the conference 
“Common Customs Area in Russia, 
Belarus and Kazakhstan”, which took 

Quick to react - win

“Those, who get familiar with
the possible new customs union 
and its customs control principles 
of operation sooner, will take in 
more of a competitive advantage. 
Lithuanian carriers will be allowed 
to transfer their goods faster and 
more efficiently. They will be able
to cross the border rather quickly, 
more favourable conditions for 
transit of goods will be created and 
the new system will also reduce 
current prosperous bribery“, – says 
Valdas Gilys, Secretary-General of 
carriers’ association “Linava”. 

According to him, it is not entire-
ly clear yet, how the insurance risks 
and TIR Carnet systems will oper-
ate in new common customs zone, 
however, it is expected that it will 
facilitate transportation of goods.

V. Gilys warns that the customs 
union’s establishment will tighten 
the customs control more – car-
riers will be checked not only at 
terminals – special mobile group of 
customs officials is setting up, that
will check carriers throughout the 
common customs areas. 

Also, because of the entry into 
force of the common customs un-
ion’s code and a common transit 
procedure, lists, done in summer, of 
Lithuanian carriers unwelcome in 
Russia should be removed. While 
the new system is being devel-
oped, Lithuanian and other East-
ern countries’ customs are actively 
cooperating, however, considerable 
changes often bring considerable
confusion. Therefore, carriers must
be well prepared for change.         
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аксессуаров, но уменьшатся для 
транспортировщиков электрон-
ных товаров, мехов и текстиля. 
В Белоруссию ввоз легковых ав-
томобилей, мясных продуктов и 
изделий из металла будет стоить 
дороже, а дешевле – обувь, ковры 
и медицинские препараты. 

Более высокие таможенные та-
рифы будут применяться при 
ввозе в Казахстан автомобилей, 
бытовой техники, древесины, ле-
карственных препаратов и холо-
дильного оборудования, а более 
низкие – к кожаным изделиям и 
медицинскому оборудованию. 

Цель – 
улучшение условий 

для импорта

«Одна из стратегических целей 
таможни Российской Федерации – 
улучшение условий для импорта, а 
также обеспечение быстрого вы-
полнения таможенных процедур. 
Для достижения этой цели разви-
вается система электронного де-
кларирования, а также утвержде-
ны новые условия по таможенному 
контролю. После изменений в за-
конодательстве срок подачи декла-
рации сократится от 3 до 2 дней, 
продлится срок оплаты с 15 дней 

до 4-х месяцев, в настоящее время 
нерегулируемая задержка грузо-
вой машины будет ограничена до 
10 дней», – так на конференции 
«Общая таможенная территория 
в России, Белоруссии и Казахста-
не», которая была организована 3 
декабря 2009 г. в Вильнюсе (Литва) 
ассоциацией перевозчиков «Ли-
нава»,  Литовской торгово- про-
мышленной палатой и таможней 
Литвы, глава исследований Рос-
сийской федеральной таможенной 
службы Владимир Ивин предста-
вил новшества. Он подчеркнул, 
что таможенные структуры будут 
строже оценивать риск транспор-
тируемых товаров, а также будут 
чаще выполнять проверки на та-
моженных терминалах. 

Контроль – на 
внешних границах 

таможенного союза

С 1 июля внутренний таможен-
ный контроль переносится на 
внешние границы таможенного 
союза. На каждом пункте тамо-
женного контроля будут прове-
ряться документы на груз, а авто-
мобильный и грузовой контроль 
будет проходит на специально 
отведенных терминалах, соеди-

ненных с системой электронного 
декларирования. 

Игорь Колошанский, глава от-
дела управления таможенного 
сотрудничества Федеральной 
таможенной службы говорит о 
больших надеждах на систему 
электронного декларирования, ко-
торая значительно облегчит пере-
возку грузов. «Эта система эффек-
тивно осуществляется в России, 
к 2010 г. она будет действовать в 
полную силу и в Белоруссии. Не-
много позже должны присоеди-
ниться и казахстанские таможен-
ники», – поясняет специалист.

Быстро 
реагирующие 

на удачу

«Те, кто быстрее всего переймет 
принципы функционирования 
нового таможенного союза и 
его таможенного контроля, по-
лучат большое приимущество в 
конкурентной борьбе. Этот союз 
позволит литовским перевозчи-
кам быстрее и более эффективно 
перевозить товары. Они смогут 
быстрее пересекать границу, бу-
дут созданы более благоприят-
ные условия для транзита грузов, 
новая система также уменьшит 

процветающее на данный момент 
взяточничество», – говорит гене-
ральный директор ассоциации 
перевозчиков «Линава» Валдас 
Гилис. По его словам, до сих пор 
не совсем ясно как будет действо-
вать система страхования и TIR в 
новой общей таможенной зоне, 
однако ожидается, что она облег-
чит перевозку грузов.

В. Гилис предупреждает, что соз-
дание таможенного союза уже-
сточит таможенный контроль: 
перевозчики будут проверяться 
не только на терминалах – соз-
даются специальные мобильные 
таможенные группы, проверяю-
щие перевозчиков на всей общей 
таможенной территории. 

Также с 1 июля, после вступления 
в силу общего кодекса таможен-
ного союза и общей транзитной 
процедуры, должны быть упразд-
нены созданные прошлым летом 
списки нежелательных литовских 
автоперевозчиков в России.

Создавая новую систему, литов-
ская таможня активно сотруд-
ничает с таможнями восточных 
стран, однако большие перемены 
зачастую приносят немало пу-
таницы, поэтому перевозчики 
должны быть хорошо подготов-
лены к изменениям.                       
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Trial with monkeys and cobras

My friends and fellows warned me: be careful, 
don`t walk alone, don`t communicate with un-
known people, avoid any physical contact, don`t 
eat in the street and similar things, because they 
considered this country to be the one where I 
might catch not only the swine flu but you never
know what.  

During my long-time travelling experience I understood that it was necessary 
to start getting acquainted with the unseen country much earlier than you 

decided to go there.  
Some years ago I read a historical novel of Chinese origin American writer 

Empress the Orchid and The Last Empress with great interest. When I was 
walking in Beijing along the labyrinths of the Forbidden City after the 

international exhibition in Shanghai, I felt as if I had come to a very well 
known place, where the Empress Tsu Hsi in the end of XIX and the beginning 

of the XX century ruled China from. 
Last year I somehow felt the wish to read the books by Indian origin English 

writer Salaman Rushdie which is valued rather controversially. 
Last year JURA MORE SEA signed a Cooperation Agreement with the event 
organising company Transport events and as a result of it the geography of 

the distribution of the magazine became much wider. 
The company which organises exhibitions and conferences in the East and 

Southeast Asia, Australia, and Africa, focuses its attention to ports, shipping 
and logistics matters. 

In India, in Tamil Nadu state there took place the 4th exhibition and conference 
Southern Asia 2009. In the port-city Chenai (former Madrass) of this state, the 
international business magazine JURA MOPE SEA was to be presented for the 

first time.
I went to Chenai from Almaty just after the end of the international exhibition 

TransitTransKazakhstan and Lithuanian business mission, where the 
magazine was also presented. 

The businessman told me: „Once I was walk-
ing with my colleague to the Indian partner to 
sign a contract. The text of the Contract was on
a CD, and the latter was in a file under my arm.
But suddenly monkey jumped up, caught the file
and ran away along the top of trees. We were de-
prived of speech. The meeting was to take place
in several minutes and the documents were at 
our great - grand - ancestors.

While we were looking around, a dignified man
with white turban on his head appeared at the 
gates and said: “Have the gentlemen lost any-
thing?” Yes, we have lost the documents which 
the monkey has taken! We said. The man handed
the file and asked whether it was ours.

We were so happy! And the helpful owner said 
that he would agree to sell the documents for ten 
dollars if the documents were necessary for us.”  

It appears that in this way people earn money 
that own trained monkeys, bringing for their 
owners not only the documents but purses and 
other valuables as well.  

According to the businessman our wild relatives 
are still worse than the trained clever monkeys. It 
is not possible to buy the stolen things from the 
wild monkeys, as they do not bring them to any-
body and you will never know where they might 
take them.

So it was just one frightening story with mon-
keys.  

The other story was about cobras…
My interlocutor tells that sometimes while you 

go along the street the street musician jumps up 
to you and starts to play littler pipe. You stare idle 
at the musicial and when you come to yourself, 
you see at your feet a wriggling cobra to the music 
rhythm. When you at last come back to yourself 
again, your purse with money falls comfortably 
among the fold of the snakecharmer`s clothes. 

In this way I was prepared for the trip to India.  
Alone, with the luggages full of my magazines, 

at midnight I come to the unknown country 
about which my friends had well informed me…

The country, seeking the 
leading positions

 Of course, I also had different information
about India: that it is a rapidly developing coun-
try, competing with such Asian leaders as Japan, 
China, and South Korea. The export of Indian
products to some countries is growing more rap-
idly than China`s, investments to the industry are 
bigger than to a service sector, though the latter is 
also well-developed. India takes 4 percent of the 
global market of high technologies industry.

Chenai airport met me with warnings about 
swine flue. The addresses of the Indian Ministry
of Health urge the people to take care about this 
stuff.  

The passengers are to complete special forms,
where they are to indicate that during the last 10 
days they had not visited such dangerous coun-
tries as Malaysia, Germany, and Great Britain! 

Hotel taxi was waiting for me at the airport and 
the driver was holding a card with my name. The
route from the airport to the hotel cost for me 
a little bit more than 300 rupees, which is about 
4.5 euros!

A day before the conference we got acquainted 
with Chenai port. It is considered as the most im-
portant port in Tamil Nadu state and one of the 
five leading ports in India.  

Chenai port is not a present of nature. It is an 
artificially created development from a small fish-
ing port and its commercial activities enjoy the 
history of more than 100 years. The water depth
is 13.5 m, dock pits reach 16 m. 57.49 million 
tons of cargo is handled in Chenai port per year. 
The most important types of cargo are contain-
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ers, they handle 1 1433 milliom TEU per year, 
automobiles and bulk cargo: coal, iron ore. The
longest elevator in India is constructed in Chenai 
port. This port is a leading port in India accord-
ing to many other parameters. 

The Director General of Chenai International
Container Terminal Suresh Amirapu, when 
speaking at the conference, stressed that though 
India is living through difficult period of cri-
sis, its people are rather optimistic. The years of
independence allowed India to get strong and 
compete with other rapidly developing countries. 
Some experts even now are comparing the ris-
ing economics of India to rapid development of 
China and prognose for India to take the status of 
the second Asian country after China.

The representative office of the
magazine is founded in Chenai 

The fourth international exhibition and confer-
ence Southern Asia 2009 took place in Sheraton 
Park Hotel. 

In the reports of the conference there were 
comprehensively presented Indian ports and lo-
gistics possibilities.  

The overview of Asian logistics business was
rather interesting and it was presented by M 
Power Associates director Mark Millar. 

Mark is working in Asian market for many 
years and knows it very well and he spoke well 
about the mission of the magazine to unite Euro-
pean and Asian business. Logistics expert Millar, 
living in Hongkong, agreed to write a sieries of 
articles on logistics for the magazine. He gladly 
accepted the proposal to be a moderator at the 

international conference Role of logistics on the 
way Asia-Europe which is going to take place on 
the 29th of January 2010 in Almaty (Kazakhstan) 
and make a presentation. 

At the exhibition Indian companies had stands 
mostly from Tamil Nadu state, Chenai port and 
container terminals. There were also the repre-
sentatives from Singapore, Norway, France, Italy, 
Belgium, the USA and Great Britain.

Lithuanian shipping, land transport, transit and 
logistics was represented by the international busi-
ness magazine JURA MOPE SEA, which enjoyed 
great interest in this Asian country. On the second 
day of the conference, having already read the pub-
lication, Chenai businessmen suggested to found a 
representative office of the magazine in India.
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„Indian industry is rapidly growing. We pro-
duce high technology and good quality goods. 
India can propose goods for Europe and the 
whole world. We would like this magazine, 
as it analyses European business situation, to 
present Indian maritime and transport indus-
try as comprehensively as that of Kazakhstan, 
China and Russia“,- said the Director of the 
Board of the Chamber of Trade, Industry and 
Commerce of India Tamil Nadu state D. V. 
Venkatagiri.  

After the event we discussed about the activity
plans and signed the agreement.  

In this edition of the magazine we are including 
the first publication, prepared by the representa-
tive office of the magazine and present the direc-
tor of the representative office Sumitrra Devi.

After the conference, when travelling in India, I
saw that the speeches made by the Chenai busi-
nessmen about the prosperity of industry have 
the firm background.   

When travelling to the golden temple of the god-
dess Sri Laksimi Narayani, at about 200 kilometres 
from Chenai, on the way there I could see big ter-
ritories of factories with world -wide-known trade 
brands such as Nokia, Motorola and others.

Cows – participants of traffic

We shall leave business for a while and move to 
the spiritual space of India. Furthemore, that they 
are inter-connected. Religion, performance, play-
ing, business – everything is connected. People in 
India say that a good businessman is a good actor 
and a good player. It is not surprising that namely 
in India chess was invented.  

We are going along rather good road, the traffic
here, like in Great Britain, is at the left side.  

We pass small towns, where main streets are 
narrow and the traffic is as if in an ant-hill. In-
between the big vehicles, there scurry about 
three-wheeled yellow cabs of jinrickshas, a 
kind of motor-cycles with boxes where there 
may sit no more than two people, but I saw 
there somehow sitting even five or six. The saris
of the beauties of India, sitting in the motor-
cycles, flutter in the air. In this swarming heap
of the modes of transport the drivers of the 
fine cargo cars feel themselves to be rather im-
portant, having harnessed two beautiful white 
animals with long straight horns. I asked my 
driver and a guide what those animals were. 
The cows, madam, he explained, looking sur-
prisingly at me. 

I managed to see lots of sacred cows that feel 
privileged on any type of the road, but those 
cows were not the lazy ones that lie in the city 
squares and streets. Here they are real workers, 
but proud and beautiful. 

We come to the territory of the temple. It is big 
with its infrastructure, parking, different trade
points etc. The driver said that I was to leave my
mobile phone, camera and, oh horror, my shoes!

I was looking at him with my eyes wide open 
and thought: bare-footed and without my phone, 
to say the truth, I did not even remember the 
name of this town. What if he left me?

Attractive fellow just smiled and said that eve-
rything would be OK, Mem.

At the feet of the goddess 
Narajani 

I say good-bye to my things and together with 
the rest go along the barrier towards this sacred 
place. We pass the strictest control and scanning 
of things. The officers open and check not only
the handbag, but also the purse, feel the body and 
finally open the gates of the paradise.

All around us we see a wonderful complex of 
gardens, fountains and flowerbeds. The place is
extremely clean and tidy. In those huge gardens 
of the paradise I saw some women, weeding 
small grass.

Nostrils are tickled by pleasant odours and ears 
enjoy nice and soft music.  

Bricks of marble are hot like a heating-board, 
but for the palmers the cool runners of jute are 
put and while going along them you feel real 
pleasure.  

We slowly go along the covered gallery.  
All this rather long way towards the golden 

building there are the statues of goddesses on both 
sides of the gallery. Next to them there are wise 
texts from Vedas written in the Tamil and English 
languages about the sense, soul and karma of life.

The golden temple itself is surrounded with
water. As I later on found out, 1.5 tons of gold is 
put into it.

Having come up nearer, the policeman or an of-
ficer of the temple in a uniform separated me
from the other palmers to narrower path. There
were lots of them, they were waiting in a long 
queue, and I was the only one who passed them 
and reached the ritual place the first.  

I felt a little uncomfortable and was guilty look-
ing at the people, who were patiently waiting 
for their turn, but they were smiling at me with 
favour and I was favourably moving further on. 
Then I came up to the next barrier with vigilant
supervisors, and I was separated once more to 
the other path.  

There remained several steps to the goddess.
But before that there was waiting one more unex-
pectedness – it was necessary to ford a big bowl 
of water, common to my and a lot of other ford-
ing before and in front of me piligrims` feet. In 
this bowl there were about 3-4 buckets of water 
which has physically connected us...

And here is the last barrier and the last gates.   
Behind them – there was a goddess with pleas-

ant face glistening with gold and precious stones. 
Several half-naked men, maybe the servants of 
the goddess, made the movements known only 
to them.

At the gates there stood the supervisor – a wom-
an and she using the principle known only to her 
was sorting the palmers: for some of them she al-
lowed to touch the feet of the goddess that were 
covered with flowers, others she pushed to turn
round and go back. Behind the gates, close to the 
goddess there sat people with crossed legs and they 
were praying. So, I thought that they were special 
people, as for the others the strict supervisor al-
lowed to cast only a short glance at the goddess.

The bell rings. The people who were praing at
the goddess, stood up and went. Then the strict
supervisor opened the gates for me and, hav-
ing softly touched my shoulder with her hand,
showed me to come up to the goddess. 

O God! Can it really be that I will go to the god-
dess with a hundred people standing in a queue 
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and some of the piligrims who were not even al-
lowed to come up to her.  

Fortunately, together with me they allowed to 
enter four more people. 

At first I tried to do the same what they were
doing. Later on I got calmer and remembered the 
Book of Secrets that I read before the journey, 
and the words: believe, ask, thank.  

So, following this secret and wisdom, I thank in 
my thoughts to all the gods known and unknown 
to me for everything I have; I express my desires 
and ask that they became true.  

It is strange but in those five minutes of the
audience with the goddess, many things passed 
in my thoughts – fulfilment and losses, joy, sor-
row and hopes. It is difficult to believe that being
observed by lots of eyes, I felt being only alone 
with myself. 

Reviving India

Next day, when I was getting ready for new 
cognition adventures, I decided to drop in to the 
exchange office to change money. But it appeared
that from the very morning they were not in-
tending to open their windows. 

The hour and a half that I spent waiting for the
exchange office to open, was rather interesting to
me. I saw the city waking up from its sleep.  

Getting up from the bed we are to understand 
in the real meaning of this word. As I saw, the 
bed for a lot of people was the street itself, where 
everybody walks in the daytime. If a man sleeps 
in the street, covered with light sheet, it does not 
mean that he is a drunkard – there are no such 
people at all – or anti-social person.  

The owners of small trade kiosks, or as we call
them small businessmen, rest right at the closed 
trade kiosks or cabs covered in plastic for the 
night; right on the pavement, or having put some 
bamboo carpet. One elderly woman dressed in 
sari rested on a pile of bricks.   

On the stairs of the temple there is a real hotel. 
There sleep people in the heaven of merry and
happy gods. What dreams do they see? What do 
they think about their life? About what reincar-
nation do they dream in the future life? 

I did not even try to make photo neither of the 
woman lying on bricks nor those who rested at 
the gates of the temple. I did not dare. It was sim-
ply awkward to get under the sheet of a man. 

A little further from the stairs of a temple there 
dozzed several dogs, a carf, there loitered an early 
cow.  

Those who were awakened were getting ready
for the trade: they were putting out spices, toma-
toes, unions, coco-nuts and other fruit and veg-
etables on the cloth.  

Maybe the beach traders spend their nights 
most pleasantly. The beach there is wide, from
the street to the sea there is quite a long distance 
of dark brown sand. On this sand there is formed 
a labyrinth of streets and crossroads made out of 
kiosks and penthouses. They do not dismember
them for the night and the people do not leave 
their goods. They spend the night right on the
sand. It is warm there and from the ocean there 
is a pleasant breeze. As far as I understood, there 
in the beach live people with their whole fami-

lies. You may see the full cycle of life – from the 
start of the human life to the old age. I saw a 
young couple, close to each other going towards 
the sea. Maybe after the time given by the nature
this young woman will carry a baby covered in a 
sari and cosily tightened to the mother`s body. 
But today the other mother, sitting on the stair 
of the monument is braiding black and long hair 
of her daughter. A thin boy is leaning against his 
mother, takes her flap, goes next to her and shows
into his small hungry mouth.  

Unfortunately, I had nothing edible and even 
had no money – as I was waiting at the exchange 
office. And if I had, the travel guides always re-
mind, that if you give to a single boy, there will 
immediately gather a whole crowd of them.

I was so sorry. It was touching. And shame. That
I cannot help; that I cannot change. 

As if a criminal I put on pace, leave the small 
persecutor and get into a car. The driver smiled
and switched on the engine. 

I can bargain in the market-place, strictly refuse 
the boring trader, but to resist the look of the 
hungry child is simply unbearable. 

It is impossible to be reconciled with it.

Kanchipuram – the city of 
temples and silk sari

The name of this city I heard on the first day of
my arrival to India. 

In a lot of Chenai shops the traders when show-
ing silk sari did not forget to stress that they were 
made in Kanchipuram. Travel guide presents this 
city as the city of nice temples and the best sari. 
Every second house in this town is called a silk 
house. It means that the weavers and traders of 
sari are living there. I visit some of them. 

I enter and there they ask me, the same as in the 
temple, to take off shoes. The floor is covered with
bamboo carpets. Several men are sitting on it and 
on the cotton cloth they spread and show pictur-
esque sari. The real workshop is somewhere fur-
ther on, and here you may see example machine 
as the attraction for the buyers. The owner shows
sari which was only begun and still 15 days are 
necessary to complete it. They tell the whole silk
producing history, show examples of silkworms.

If I had never been in one of the oldest China silk 
factories and haven`t seen the growing silkworms 
and the whole silk producing procedure, then it 
might have made a bigger impression on me.

Indian silk is not equal to China silk and even 
Vietnam silk. It is rougher comparing to this won-
derful Chinese silk thread similar to the woman`s 
hair. But I don`t know what might compete with 
India Cashmier wool. Hand-sown Cashmier 
scarf was shown to me by the youngest, twenty-
five year old businessman I met, stroking it as if
the hair of the dearest girl, and he is the owner of 
Chenai huge trade centre selling silk carpets and 
scarfs, by the way, reading the same books like 
me, the pride of Cashmier which was described 
so picturesquely by Rushdie. 

I go to Sri Padmavathi Thayar silk house. A
young man meets me. I said that I wanted to talk 
to the owner. He confirmed he was the owner.
Then he took me to his eldest brother. We got
acquainted. He told me that three generations 

612010 • 1 • JŪRA•МОРЕ•SEA

 WORLD 



of this family were involved in the weaving of 
sari. Presently the business was managed by five
brothers of the family. The parents are old and
two sisters are married. 

Five brothers in the city and in the outskirts 
have got 237 lumus, and I understood that they 
are the places of weaving, where two or three 
weaving machines stand. In those lumus there 
work around 260 people. 43 more sell sari in their 
own shops. It seems that it is one of the biggest 
or maybe the biggest weaving company in Kan-
chipuram city. The brothers sell their production
maybe in all cities of India. They say that they do
not sell their sari abroad. Probably this clothing 
has got good demand only in India. 

How they survive in the competitive fight?
„Our sari are of good quality, natural product, 

strong and cheep“, - the owner tells the advan-
tages of his business. 

When asked about the Internet address, the fac-
tory man gets a little surprised. In his business card 
he shows his e-mail. I ask if he has got his website 
and why he is not showing his cloth there. He said 
that he doesn’t need. Then I asked about the book-
let with the information about the company.

„No, I do not need it “, - he acknowledges. I say 
that I would tell about his company in the inter-
national magazine. The owner only smiled and
said “Good”.  

So, it is maybe the first international informa-
tion for a company working for three centuries. 
At first I was surprised, but later on I understood,
that maybe the weavers of sari do not need it. Sari 
is sold mainly in India, because elsewhere they 
are not worn commonly. Indian women do not 
need to open Internet websites to buy a sari. It is 
enough to go to the nearest shop and choose it. 

Business lessons in 
Shiva temple

At one o`clock the temples are closed and they 
are opened at four o`clock. I already know that in 
the street at the temple you are to take off shoes
and leave them there. I only wonder that nobody 
steals them. When I think, where to leave them, 
as it is really pitty to loose comfortable summer 
shoes that were successfully used in Athens, the 
capital of Greece, fields and hills of Peloponesu,
Tunis desert, the tower of mosque Virgin in the 
capital of Azerbaijan Baku, looking at the Cas-
pian Sea, foothills of Tian shan in Kazakhstan, 
splashing via the waters of rivelets in Shanghai, 
shyly walking along the labyrinths of the Forbid-
den city in Beijing, stepping along the great won-
ders of the world - on the pavement of the Great 
China wall and dancing in the wedding party in 
Vietnam halong Bay caves. They accumulated
lots of reminiscences and still are nice and look 
like new ones! 

Thinking on this rather delicate matter of sum-
mer shoes, a man comes up to me dressed in a 
white long skirt and white shirt and said reso-
lutely: „Let`s go with me, madam”.  

It is strange but no questions rose before me: 
where we go, why we go and why with him. I only 
show with my eyes at my shoes.  

„Later“, - one word answer was heard.  
As if hypnotized by his will, I follow him. I ask 

if I shall be able to make photos. To my great joy 
the White man said: „Yes, madam“.

The accompanying man takes me to the table
where two men are sitting and shows that here I 
may to take off my shoes. I am happy seeing that
here my summer shoes will be safe and will not 
lash around with other sandals. 

A man with a skirt shows with his hand to fol-
low him, stopping at more interesting places to 
his mind. The temple is more than 1500 years
old. All its columns are forged from the monolite 
of stone. Each is hammered with different orna-
ments, figures depicting the life of gods. I find out,
that it is a temple of the god Shiva, that in March 
there take place huge dance festivals. Thousands
of people dance in favour of the god Shiva and 
his wife goddess Parvate.  

Later I say to the man accompanying me that 
his gods are happier and more joyful than ours, 
that by parying to him we do not dance and have 
pleasure, but we do penance and cry. The man
says that he knows about our god. 

After a long walk along the labyrinths of col-
umns we come up a chapel where some action 
is taking place. 

Half-naked, in a skirt, and with coloured face is 
fumigating and almost singing his prays. A group 
of people is waiting for coming up to him. He 
smears on the forehead red pulver.  

The guide asks me to wait. I obediently step to
the wall. When all the Lord`s Annoited go out, 
the White man shows me to go to the Sacred 
man. I come up. He starts to pray out loud lat-
er he asks my name and in-between says some 
words. When talking he picks the flowers that
have sharp but pleasant scent, puts them close to 
the fire, and puts the blossom-leaf on each part
of Shiva body. A handful of blossom-leaves he 
pours into my hand and asks to put hands like 
parying and in this way keep the blossom leaves 
and go around the chapel (maybe it has the other 
name, but I sure the word I know). The White
man goes together with me.  

When I finish the whole circle I see the other
palmers having come back. One Solid man from 
the group greets me in such a pleasant and jouful 
manner that I think that maybe he is one from 
the conference. Before leaving, he puts his hands 
so as to show respect and gratitude and bows to 
me. I return to the Sacred man. Now he smears 
my forehead with red pulver saying, that it is a 
sign of a long and happy life and on my neck he 
puts a garland of white scenting flowers. Then,
praying out-loud he puts and keeps for a long 
time a wonderful crown. Later he asks if I have 
children. The god Shiva with his wife care for
fertility matters. In this temple there is a special 
place where women come to ask for happy mar-
riage, fertility and unpainful giving berth. 

I answer that I have. He says that he is praying 
for my children to have long and happy life and, 
having poured a package of this red pulver, hands 
it to me, saying, that it is for my children.

When all rituals are over, my guide – the White 
man – in a business voice says : “Two hundred 
rupees”.

So, I think that for long and happy life for me 
and my children nothing is regretful. I give mon-
ey to the sacred man. He says to me something, 
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but I do not understand. The guide explains to
me: „It`s sacrifice to the god Shiva”. I thought that
two hundred rupees was for the god, but it was 
not so.  

I think what I should give to the god Shiva, as 
it is not convenient to give some trifle. As if hav-
ing heard my thoughts the guide said: “Give some 
small money”.  

At the feet of Shiva I put twenty rupees. The
guide nods that everything is OK. Having put my 
hands respectively I bow to the Sacred man and 
we go out. 

The rest time up to 4 o`clock has begun and in
the huge temple there was only me and its serv-
ants.  

One of the servants comes up to us. My guide 
says: “Two hundred rupees to him”.  

I am a bit lost, but it is not the time to bargain, 
because I had to do it before going to the god 
Shiva. I had no small money and took out five
hundred rupees. The White man said calmly:
“Don`t be afraid, he will change it. I am together 
with you”. 

How you can be calm.  
Huge, iron gates of the temple are closed tightly 

and bolted with thick wooden log. In this vast 
forest of stone columns and dark labyrinths of 
cool corridors there are no visitors, only the serv-
ants and me. But the god Shiva and his wife are 
with me. 

Several minutes later the servant really returns 
having changed my five hundred rupees by ten
coupers. Soon I understand why.  

I count two hundred rupees, give it to him for 
what I don`t know and we go further. We come 
up to one more servant. My guide says: “Twenty 
rupees”.  

I cannot step back. 
The White man takes me to the places where

the angle of making photos is good and I really 
make good photos as much as I wish.  

Finally we come up to my summer shoes.  
„Ten rupees“, - says the guide bending his head 

towards the side of the man who was taking care 
of my summer shoes.  

I give the money and bow.  
Already with my shoes on, the White man takes 

me via the empty territory of the temple and 
shows other objects. Saying good bye in the busi-
ness-like voice he says: “Five hundred rupees”.  

It is the payment for him. In fact, two times 
more than the price for the foreigner to enter the 
Golden Temple. But there I had no guide and I 
couldn`t take photos...

I am surprised by myself. I was bargaining for 
each rupee, and this man in a soft and pleasant
manner, but also professionally as if took all the 
benefits of my bargains.  

I understood that I can only learn from him. 
Playing and business. And the knowledge has got 
price. 

Almost leaving the gates there appears before 
my eyes a Boring man who shouts that I am to 
pay for taking photos and requires one hundred 
rupees from me.

„I am with him“, - coldly and respectfully I 
show with my head towards the White man and 
proudly pass via the gates. The Boring man be-
comes silent immediately. 

A dance of pray

When taking photos of the other temple, a half-
naked man with decorated face comes up to me. 
He says that he is a brahmana and suggests show-
ing the temple. I thank him and say that I have 
already been shown one temple.  

Having noticed a red spot on my forehead he 
explains: “But you have seen the temple of the god 
Shiva, and here is the temple of the god Vishna.”  

To say the truth, I doǹ t know the difference
between them, but I know for sure that I am 
not ready to spend as much rupeesas as for the 
god Shiva home. I say something similar to the 
pleasant brahmana. He says thet the temple of 
the god Vishna is not so poor and it does not 
ask for money. “Your pleasure is my pleasure”,- 
he says.  

So I think why not to give pleasure for such a 
sacred man. 

Well, I say, if you suggest, I will not offend the
god Vishna and visit his home. 

Brahmana – is a good teller and more beautiful 
than the White man of Shiva temple, but he has 
no charisma and some power forcing you to obey 
unconditionally, therefore, I myself decide on the 
payment for a rather interesting excursion. And 
it is not, unfortunately, what the brahmana ex-
pected. Nothing to do. The lesson of the White
man was valuable and I learn quickly. 

The temple is really wonderful and the sculp-
tures, forged two thousand years ago – is the 
work of the most talented masters. The stone
as if metal when touch, it sounds with differ-
ent tones, in spite of the place you touch. In this 
stone of monolith among the figures the small
holes are left where the incenses are put. It is a
real jeweller̀ s work as if not a gigantic columns 
were made but a subtle decoration for a soft
neck of a woman. Great advantage of the story 
is that I can take lots of photos. I am even al-
lowed to climb on the platform where the wed-
ding couples are blessed and where the ritual 
dance is being danced during the ceremony of 
adoration of the god Vishna.  

Having heard the word dance, I cannot control 
myself and start to dance on the platform.  Brah-
mana takes photos with me and the supervisors 
dreaming on the stone floor are looking at me
with surprise. 

I feel very well by dancing barefooted on the 
cool stone lumps, where they danced a hun-
dred, a thousand, and two thousand years. 
And they will dance there several more millen-
niums. I think that I really can adore gods by 
dancing much better that repeating that I am 
guilty, guilty, and very much guilty. You can 
put into the dance more than you can express 
by banal words. 

I would very much like to dance during the cer-
emonies as the hero Aurora in Salamon Rushdie 
novel “The last breath of the Moor”.

This was the last, the tenth day that I spent in
India. 

They were not those “Ten days that shook the
world” as the American writer John Reed de-
scribed in his book, of course, where he wrote 
about the Russian revolution. But my ten days in 
India have significantly shaken me. I checked my
several internal thoughts and made several con-
clusions.                                                                 
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Имея многолетний опыт путешествий, я поняла, что знакомиться с еще не 
изведанной страной начинаешь значительно раньше, чем решаешь туда 

поехать.
Несколько лет назад я с большим интересом прочитала исторические романы 
американки китайского происхождения Анчи Мин (Anchee Min) «Императрица 
Орхидея» и «Последняя императрица». Когда по завершении международной 

выставки в Шанхае отправилась в Пекин и бродила по лабиринтам Запретного 
города, я чувствовала себя словно попавшей в хорошо знакомое место, где в 

конце XIX в. и начале ХХ в. Китаем правила императрица Цы Си.
В прошлом году мне почему-то захотелось перечитать книги противоречиво 

оцениваемого английского писателя индийского происхождения Салмана 
Рушди (Salman Rushdie).

И тогда же журнал JŪRA MORE SEA подписал договор о сотрудничестве с 
компанией «Transport events», занимающейся организацией мероприятий, и 

значительно расширил географию распространения журнала.
Компания, организующая выставки и конференции в Восточной и Юго-

Восточной Азии, Австралии, Африке, концентрирует внимание на вопросах 
портов, судоходства, логистики.

В индийском штате Тамил-Наду состоялась 4-я выставка и конференция 
«Southern Asia 2009». В городе-порте этого штата Ченнае (бывший Мадрас) 

впервые в этом регионе должна была состояться презентация международного 
бизнес-журнала JŪRA MOPE SEA.

В Ченнай я направлялась из Алматы, сразу по окончании международной 
выставки «TranzitTransKazachstan» и литовской бизнес-миссии, где был 

представлен и журнал. 

Индии 
Испытание 

обезьянами и кобрами

Друзья и приятели предупредили: будь 
осторожна, одна не ходи, не общайся с незна-
комыми людьми, избегай любого физического 
контакта, на улице не ешь и тому подобное, 
поскольку это якобы страна, где можно зара-
зиться не только свиным гриппом, но и еще 
невесть чем.

Серьезно напугала история, рассказанная в 
Казахстане одним бизнесменом.

«Идем с коллегой, - рассказывал он, - к пар-
тнеру-индусу подписывать контракт. Текст 
договора записан на CD, а последний – в пап-
ке, которую бизнесмен несет под мышкой. 
Вдруг подскакивает обезьяна, хвать эту папку 
и уносится по деревьям. Бизнесмены стоят, 
лишившись дара речи. Через несколько ми-
нут встреча, а документы – у потомков наших 
предков.

Пока они озираются по сторонам, из ворот 
выходит благообразный мужчина в белом 
тюрбане и спрашивает: «Господа что-то по-
теряли?». Да, говорят, потеряли, обезьяна ста-
щила документы. Мужчина показывает папку 
и спрашивает: не эти ли?

Эти, радуются бизнесмены, а услужливый 
хозяин говорит: если господам они нужны, то 
за 10 долларов он согласен их продать».

Оказывается, так зарабатывают люди, име-
ющие дрессированных обезьян, приносящих 
своим хозяевам не только документы, но и 
кошельки.

Однако, по словам бизнесмена, еще хуже 
ученых обезьян их дикие сородичи. У тех да-
же выкупить невозможно, потому что укра-
денные вещи они никому не приносят и неиз-
вестно куда их утаскивают.

Другая история – с кобрами.
Мой собеседник рассказал: идешь по улице, 

к тебе подскакивает уличный музыкант и на-
чинает играть на дудочке. Ты заслушиваешься, 
а опомнившись, видишь у своих ног раскачи-

вающуюся в такт музыке кобру. Пока от 
испуга ловишь ртом воздух, твоя сум-

ка с кошельком уютно устраиваются 
в складках одежды помощников 

местного факира.
Так меня подготовили к по-
ездке в Индию.

Одна, с большими чемода-
нами, загруженными жур-
налами, в полночь приле-
таю в столь нелицеприят-
но представленную мне 
незнакомую страну. 

______________________________________
Зита Таллат-Кялпшайте_______________

Десять дней в

 МИР
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Страна, 
стремящаяся к лидерству

Конечно, у меня была и другая информация 
об Индии: что это быстро развивающаяся 
страна, равняющаяся на таких азиатских ли-
деров, как Япония, Китай, Южная Корея. Экс-
порт индийских изделий в некоторые страны 
растет быстрее китайских, инвестиции в про-
мышленность кое-где больше, чем в сферу 
услуг, хотя и последняя великолепно развита. 
Со своей индустрией высоких технологий Ин-
дия занимает 4% мирового индустриального 
рынка.

Аэропорт Ченная встречает, пугая свиным 
гриппом. В своем обращении министерство 
здравоохранения Индии призывает людей 
остерегаться этой заразы.

Пассажиры должны заполнить специальные 
бланки, где обязаны указать, что в течение 10 
последних дней не были в таких опасных стра-
нах, как Малайзия, Германия, Великобритания 
и др.

В аэропорту меня уже ждали гостиничное 
такси и водитель с написанной на таблич-
ке моей фамилией. Поездка от аэропорта до 
отеля стоила чуть больше 300 рупий, это при-
мерно 4,5 евро!

За день до конференции мы познакомились 
с портом Ченнай. Он считается важнейшим в 
штате Тамил-Наду и является одним из пяти 
индийских портов-лидеров.

Морской порт Ченнай – не подарок приро-
ды. Это порт, искусственно созданный на ме-
сте небольшого рыбацкого порта, история его 
коммерческой деятельности насчитывает уже 
более 100 лет. Глубина акватории – 13,5 м, под 
докавами - 16 м. За год порт Ченнай перева-
ливает 57,49 млн тонн грузов. Основные гру-
зы – контейнеры, которых за год перегружают 
1 1433 млн TEU, автомобили и насыпные гру-
зы: каменный уголь, железная руда. В Ченнае 
построен самый длинный в Индии элеватор. 
Этот порт является лидирующим в Индии и 
по многим другим параметрам.

Генеральный директор международного 
контейнерного терминала Ченная Суреш 
Амирапу (Suresh Amirapu), выступая на кон-
ференции, отметил, что хотя Индия сейчас 
переживает трудные времена кризиса, ее люди 
настроены оптимистично. Годы независимо-
сти позволили Индии твердо встать на ноги 
и равняться на другие быстро развивающиеся 
страны. Некоторые эксперты уже сейчас сопо-
ставляют растущую экономику Индии с раз-
витием Китая и прогнозируют Индии статус 
второй после Китая страны в Азии. 

В Ченнае основано 
представительство журнала

Четвертая международная выставка и кон-
ференция «Southern Asia 2009» прошла в отеле 
«Sheraton Park Hotel».

В докладах конференции подробно пред-
ставлены возможности индийских портов и 
логистики.

Заинтересовал обзор азиатского бизнеса ло-
гистики, который сделал директор «M Power 
Associates» Марк Миллар (Mark Millar).

Этот специалист, много лет работающий 
на азиатском рынке и великолепно знающий 
его, тепло отозвался о миссии журнала объ-

единять бизнес Европы и Азии. Живущий в 
Гонконге эксперт по логистике М. Миллар со-
гласился написать для журнала серию статей 
по вопросам логистики. Он также охотно при-
нял предложение быть модератором междуна-
родной конференции «Роль логистики на пути 
Азия-Европа», которая состоится 29 января 
2010 г. в Алматы (Казахстан) и выступить на 
ней с докладом.
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На выставке свои стенды оборудовали ин-
дийские компании, в основном штата Тамил-
Наду, порт Ченнай и его контейнерные тер-
миналы. Были и представители Сингапура, 
Норвегии, Франции, Италии, Бельгии, США, 
Великобритании.

Литовское судоходство, наземный транс-
порт, транзит, логистику представлял между-
народный бизнес-журнал JŪRA MOPE SEA, 
который в этой азиатской стране вызвал не-
малый интерес. На второй день конференции, 
уже прочитав издание, бизнесмены Ченная 
предложили мне учредить в этом городе пред-
ставительство журнала.

«Промышленность Индии растет быстры-
ми темпами. Мы производим товары высокой 
технологии и хорошего качества. Индии есть 
что предложить Европе и миру. Мы бы хоте-
ли, чтобы в этом журнале, анализирующем 
ситуацию в евроазиатском бизнесе, морская 
и транспортная индустрия Индии была пред-
ставлена так же исчерпывающе, как индустрия 
Казахстана, Китая или России», - сказал дирек-
тор совета Индийской торгово-промышлен-
ной и ремесленной палаты штата Тамул-Наду 
Д.В.Венкатаири (D.V.Venkatagiri). 

После мероприятия мы обсудили планы дея-
тельности и подписали договор.

В этом номере журнала предлагаем вашему 
вниманию первую публикацию, подготовлен-
ную представительством журнала в Индии, и 
представляем директора представительства 
Сумитру Деви (Sumitrra Devi).

После конференции, путешествуя по Индии, 
я увидела, что высказывания бизнесменов 
Ченная о расцвете промышленности имеют 
реальное основание.

По пути в золотой храм богини Шри Лак-
шми Нараяни ( Sri Laksimi Narayani), рас-
положенный примерно в 200 километрах от 
Ченная, вдоль дороги виднелись огромные фа-
бричные территории с хорошо известными в 
мире товарными знаками, такими как «Nokia», 
«Motorola» и другими. 

Коровы – участницы 
дорожного движения

Ненадолго оставим бизнес и перенесемся на 
духовные просторы Индии. Тем более что это 
тесно взаимосвязано. Религия, театр, игра, биз-
нес – все переплетено. Индийцы говорят, что 
хороший бизнесмен является хорошим акте-
ром и хорошим игроком. Неудивительно, что 
именно в Индии изобретены шахматы.

Едем по достаточно хорошей дороге. Дви-
жение здесь левостороннее, как в Велико-
британии.

Проезжаем небольшие городки, где главные 
улицы узенькие, а движение – как в муравейни-
ке. Среди больших машин снуют трехколесные 
кэбы рикш, такие мотоциклы с будками, вмеща-
ющими не более двух человек, но я видела ка-
ким-то образом втиснувшихся в них и пятерых 
или даже шестерых. Развеваются сари сидящих 
на мотоциклах красоток-индианок. В этом сон-
ме транспортных средств очень важными себя 
чувствуют и возницы славных грузовых повоз-
ок, запрягшие по два красивых белых живот-
ных с длинными прямыми рогами. Спрашиваю 
своего водителя, что это за животные. Коровы, 
мэм, - удивленно смотрит он на меня.

Я уже успела увидеть множество священных 
коров, которые чувствуют себя привилегиро-
ванными на дороге любого значения, но это 
не те ленивицы, полеживающие в городских 
скверах и на улицах. Это настоящие тружени-
цы, однако гордые и красивые.

Въезжаем на территорию храма. Она огром-
ная, со своей инфраструктурой, парковкой, 
разными торговыми точками и прочим. Води-
тель говорит, что я должна оставить в машине 
мобильный телефон, фотоаппарат и, о ужас, 
свою обувь!

Смотрю на него выпучив глаза и думаю: бо-
сая и без телефона? Честно говоря, даже на-
звания этого городка толком не запомнила. А 
если он скроется?

Симпатичный парень улыбается и говорит: 
все будет ОК, мэм.

У ног богини Нараяни

Расстаюсь со своими вещами и по огоро-
женному проходу вместе со всеми направля-
юсь к святому месту. Проходим строгий кон-
троль и сканирование вещей. Полицейские 
открывают и проверяют не только сумочку, 
но и кошелек, ощупывают тело и наконец от-
воряют райские врата.

Вокруг изумительный комплекс садов, фонта-
нов, цветников. Невероятно чисто и опрятно. В 
этих огромных райских кущах кое-где на кор-
точках сидят женщины и по одному стебельку 
вырывают не к месту проросшую траву.

Ноздри щекочут экзотические ароматы, а 
слух радует нежная, приятная музыка.

Мраморные плитки горячие, словно кухонная 
плита, однако для паломников расстелены про-
хладные джутовые дорожки, и идя по ним бо-
сиком, испытываешь настоящее удовольствие.

Медленно шагаем по крытой галерее.
На протяжении всего довольно-таки про-

должительного пути к золотому строению по 
обе стороны галереи нас сопровождают статуи 
богинь. Возле них – разные мудрые ведические 
тексты, написанные на тамильском и англий-
ском языках, о смысле жизни, душе, карме.

Сам золотой храм окружен водой. Как я позд-
нее узнала, на него ушло 1,5 тонны золота.

Когда подхожу ближе, полицейский или слу-
житель храма в униформе отделяет меня от 
других паломников и направляет на узенькую 
дорожку. Их было много, они ждали в длин-

ной очереди, а я одна-единственная на этой 
своей дорожке всех обогнала и быстрее всех 
оказалась у культового места.

Чувствую себя немного неловко, виновато 
поглядываю на терпеливо ждущих очереди 
людей, однако они благосклонно улыбаются 
мне, поэтому почтительно двигаюсь дальше. 
Прохожу еще одно ограждение с бдительны-
ми контролерами, и меня еще раз проводят на 
отдельную дорожку.

Остались последние шаги до божества. Одна-
ко сначала меня поджидала еще одна неожи-
данность – надо пройти через большую миску 
с водой, общую для моих ног и ног множества 
идущих со мной и прошедших до меня пили-
гримов. Этот чан, вмещающий примерно 3-4 
ведра воды, почти физически объединил нас...

И вот последнее ограждение.
За ним – сверкающее золотом и драгоценны-

ми каменьями божество с приятным лицом. 
Несколько обнаженных по пояс мужчин, мо-
жет, служители богини, выполняют понятные 
только им движения.

У калитки стоит служительница и по како-
му-то только ей одной известному принципу 
сортирует паломников: одним позволяет при-
коснуться к оплетенным золотыми цветами, 
по-видимому, стопам богини, других сразу же 
рукой подталкивает развернуться и идти об-
ратно. За калиткой возле самой богини в по-
зе лотоса сидят и молятся несколько человек. 
Ну, думаю, это какие-то помазанники, другим 
строгая смотрительница лишь ненадолго раз-
решает взглянуть на богиню.

Звенит колокольчик. Люди, молившиеся воз-
ле богини, встают и, поклонившись, уходят. 
Тогда строгая служительница открывает мою 
калитку и, легко дотронувшись до плеча, по-
казывает, чтобы я шла к богине.

О Боже! Неужели я одна, под сотней взгля-
дов ожидающих в очереди и не допущенных к 
богине пилигримов, подойду к ней?

К счастью, вместе со мной из-за другой огра-
ды впускают еще четверых.

Сначала пытаюсь делать то, что и они. Потом 
успокаиваюсь, вспоминаю Книгу тайн, кото-
рую прочитала перед самой поездкой, и слова: 
верь, проси, благодари.

Итак, руководствуясь этой тайной мудростью, 
мысленно благодарю всех известных и неиз-
вестных мне богов за то, что у меня есть, изла-
гаю свои желания и прошу, чтобы они сбылись.

Странно, но за эти, скорее всего, пять минут 
аудиенции у богини в голове проносится очень 
многое – обретения и потери, радости, печали, 
надежды. Трудно поверить, что под столькими 
взглядами я чувствую себя наедине с собой.

Пробуждающаяся Индия

На следующий день, готовясь к новым по-
знавательным приключениям, решаю загля-
нуть в пункт обмена валюты и обменять день-
ги. Однако, оказывается, они с утра не спешат 
открывать свои окошки.

Полтора часа ожидания открытия пункта 
обмена были довольно интересными. Я уви-
дела просыпающийся, только что встающий с 
постели город.
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Встающий с постели – это надо понимать в 
самом прямом смысле. Как я убедилась, для 
множества людей постель – та же улица, по 
которой все ходят днем. Если человек лежит 
на улице, накрывшись легкой простыней, это 
не означает, что он какой-то пьяница – таких 
здесь вообще, наверное, нет – или какой-то 
асоциальный тип.

Владельцы маленьких торговых киосков или, 
как у нас принято говорить, мелкие предпри-
ниматели отдыхают здесь же возле своих за-
крытых торговых точек и тележек, обвязанных 
на ночь пластиком. Лежат прямо на мостовой 
или подстелив какой-нибудь бамбуковый 
коврик. Одна пожилая, замотавшаяся в сари 
женщина, я видела, отдыхала, свернувшись на 
куче кирпича.

На ступенях храма, можно сказать, настоя-
щая гостиница. Спят люди под сенью сонма 
своих веселых, счастливых богов.

Какие сны им снятся? Что они думают о сво-
ей жизни? О какой реинкарнации мечтают в 
следующей жизни?

Я не решилась фотографировать ни лежащую 
на кирпичах женщину, на отдыхающих у ворот 
храма. Рука не поднялась. Просто неприлич-
ным показалось залезать человеку под одеяло.

В некотором отдалении от ступеней храма 
дремлют несколько собак, теленок, бродит 
ранняя корова.

Те, кто уже проснулся, не спеша готовятся к 
торговле: здесь же на улице стелят какую-ни-
будь мешковину, раскладывают на ней спе-
ции, помидоры, лук, кокосы и другие овощи 
и фрукты.

Наверное, приятнее всех ночь проводят 
торговцы с пляжей. Пляжи здесь широкие, от 
улицы до моря – немалый отрезок дороги из 
темно-коричневого песка. На этом песке из 
разных киосков, тележек, лачужек формиру-
ется самобытный лабиринт улочек и переул-
ков. На ночь их никто не разбирает и люди не 
оставляют свои товары. Они ночуют здесь же 
на песке. Ведь тепло и сухо, от океана дует при-
ятный ветерок. Насколько я поняла, на пляже 
живут целые семьи. Здесь можно увидеть весь 
жизненный цикл – от зарождения жизни до 
глубокой старости. Я видела юную парочку, 
в обнимку идущую к морю. Наверное, в уста-
новленные природой сроки эта молодая жен-
щина уже понесет запеленатого в сари, уютно 
прикрепленного к телу матери младенца. А 
сегодня другая мать, сидя на ступеньке мону-
мента, заплетает черные, длинные косы своей 
дочурки. Тощенький мальчуган подбирается 
ко мне, цепляется за полу, идет рядом и пока-
зывает на свой маленький голодный ротик.

К сожалению, у меня нет ничего съестного и 
даже нет денег – еще жду открытия обменного 
пункта. Да если бы и были, все гиды преду-
преждают: дашь одному – вокруг тебя момен-
тально соберется целая орава попрошаек.

Мне грустно. И стыдно. Что не могу помочь. 
Что не могу ничего изменить.

Словно какая-то преступница, ускоряю шаг, 
отрываюсь от маленького преследователя и 
забираюсь в машину. Водитель понятливо 
улыбается и включает двигатель.

Могу торговаться на базаре, строго дать от-

пор назойливому торговцу, но выдержать 
взгляд голодного ребенка невыносимо.

С этим невозможно смириться. 

Канчипурам – город храмов 
и шелковых сари

Название этого города я узнала в первый же 
день приезда в Индию.

Торговцы большинства магазинчиков Чен-
ная, показывая шелковые сари, не забывали 
подчеркнуть, что они изготовлены в Канчипу-
раме. Гид также представляет этот город как 
город прекрасных храмов и лучших в Индии 
тканых сари. Чуть ли не каждый второй дом 
в этом городке называется домом шелка. Это 
означает, что здесь живут ткачи и торговцы 
сари. Посещаю нескольких из них.

Захожу внутрь, а здесь мне, словно в храме, 
велят разуться. Полы устелены бамбуковыми 
коврами. На них сидят несколько мужчин и на 
хлопчатобумажной подстилке раскладывают, 
показывают разноцветные шелковые сари. 
Сам цех где-то поодаль, а здесь только один 
показательный станок в качестве развлечения 
для покупателей. Владелец показывает начатое 
сари, для тканья которого требуется 15 дней. 
Рассказывает всю историю рождения шелка, 
показывает образцы шелкопряда.

Если бы я не побывала на одной из старей-
ших шелковых фабрик Китая и не видела ро-
ста шелкопряда и всю процедуру изготовле-
ния шелка, может, это произвело бы большее 
впечатление.

Индийский шелк не идет в сравнение с ки-
тайским и, пожалуй, даже с вьетнамским шел-
ком. Он более грубый по сравнению с тем из-
умительным китайским шелком, подобным по 
нежности женским волосам. Зато с индийской 
кашмирской шерстью вряд ли может тягаться 

какая-либо другая. Кашмирские вышитые ша-
ли ручной работы, которые, нежно поглажи-
вая словно волосы любимой, показал самый 
молодой встреченный мною предпринима-
тель, двадцатипятилетний владелец огромного 
торгового центра шелковых ковров и шалей 
Ченная, кстати, как и я, читающий те же кни-
ги, - гордость Кашмира, который так образно 
описал С.Рушди.

Отправляюсь в шелковый дом Шри Пад-
мавати Тайар (Sri Padmavathi Thayar). Меня 
встречает юный паренек. Говорю, что хочу ви-
деть владельца. Сообщает, что это он и есть. 
Затем ведет к старшему брату. Знакомимся. Он 
рассказывает, что ткачеством сари занимают-
ся уже три поколения его семьи. Сейчас этим 
бизнесом владеют пятеро братьев. Родители 
уже старые, а две сестры – замужем.

У пятерых братьев в городе и за городом 
имеется 237 лумов, я поняла, что это ткацкие 
места, где стоят станки – где один, а где – два, 
три. В этих лумах работают 260 человек. Еще 
43 торгуют сари в собственных магазинчиках 
братьев. Похоже, что это одно из крупней-
ших мест. И самое крупное предприятие по 
ткачеству сари в городе Канчипурам. Свою 
продукцию братья продают, наверное, во всех 
городах Индии. Говорят, что за границей сари 
не торгуют. Видимо, это одеяние пользуется 
спросом только в Индии.

Как выдерживают конкурентную борьбу?
«Наши сари – очень хорошего качества, из 

натуральных тканей, крепкие и недорогие», - 
перечисляет преимущества своей продукции 
владелец.

На вопрос, каков интернетовский адрес его 
предприятия, фабрикант немного удивляется. 
На своей визитной карточке он показывает 
адрес электронной почты. Спрашиваю, неуже-
ли у вас нет своего портала, где вы показыва-
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ете образцы тканей. Нет, отвечает. Так, может, 
есть какой-нибудь буклет с информацией о 
предприятии?

«Нет, мне это не нужно», - признается он. 
Говорю, что расскажу о его предприятии в 
международном журнале. Владелец сдержан-
но улыбается и говорит: «Хорошо».

Это, пожалуй, первая публичная информа-
ция о предприятии, действующем в течение 
жизни трех поколений. Сначала удивляюсь, 
а потом понимаю, что, пожалуй, ткачам сари 
она и не нужна. Они торгуют только в Индии, 
потому что больше сари нигде не носят. Что-
бы купить сари, индийским женщинам не на-
до рыскать по интернет-порталам. Достаточно 
зайти в ближайший магазинчик и выбрать. 

Уроки бизнеса в храме Шивы

В час храмы закрывают и открывают только 
в четыре. Я уже знаю, что возле храма на ули-
це надо разуваться и оставлять обувь. Только 
удивляюсь, что ее никто не ворует. Пока раз-

мышляю, где бы их безопасно оставить, пото-
му что жалко был бы лишиться таких удобных 
босоножек, которые успешно обошли столицу 
Греции Афины, поля и горы Пелопоннеса, пу-
стыню Туниса, в столице Азербайджана Баку 
поднимавшиеся на Девичью башню, глядя-
щую на Каспийское море, шагавшие по пред-
горьям Тянь-Шаня в Казахстане, шлепавшие 
по ручейкам в Шанхае, скромно бродившие 
по лабиринтам Запретного города в Пекине, 
по мостовой чуда света – Великой Китайской 
стены и отплясывавшие на свадьбе во Вьетна-
ме на скале бухты Халонг. Они хранят множе-
ство воспоминаний и все еще великолепны и 
выглядят как новые.

Пока я обдумываю этот очень важный во-
прос, ко мне подходит мужчина в белой юбке 
и белой рубашке и очень решительно говорит: 
«Пойдем со мной, мадам».

Странно, но у меня даже не возникает во-
прос: куда идем, зачем идем, почему с ним.

Я только взглядом указываю на босоножки 
на своих ногах.

«Потом», - следует односложный ответ.
Словно загипнотизированная, следую за 

ним. Спрашиваю, смогу ли фотографировать. 
К моей величайшей радости Белый мужчина 
отвечает: «Да, мадам».

Провожатый подводит меня к столику, за ко-
торым сидят двое мужчин, и показывает, что 
здесь я должна разуться. Радуюсь, что мои босо-
ножки будут в безопасности и не станут валять-
ся вместе со всякими чужими сандалиями.

Мужчина в юбке жестом указывает мне сле-
довать за ним, останавливаясь возле наиболее 
интересных, на его взгляд, мест. Храму более 
1500 лет. Все его колонны вытесаны из моно-
литного камня. Каждая украшена выдолблен-
ными орнаментами, фигурами, изображаю-
щими жизнь богов.

Узнаю, что это храм бога Шивы, что в марте 
здесь проходит грандиозный фестиваль тан-
цев. Тысячи людей танцуют в честь бога Шивы 
и его супруги богини Парвати.

Говорю своему спутнику, что его боги на-
много веселее и счастливее нашего, что, мо-
лясь ему, мы не танцуем и ликуем, а каемся и 
рыдаем. Мой спутник подтверждает, что знает 
о нашем боге.

Долго блуждая по лабиринтам из колонн, 
подходим к часовенке, в которой происходит 
какое-то действо.

Полуобнаженный мужчина в юбке с раз-
рисованным лицом воскуривает благовония, 
напевно читает какие-то молитвы. Группка 
людей ждет, чтобы подойти к нему. Он мажет 
им на лоб красный порошок.

Гид велит мне подождать. Послушно отхожу к 
стене. Когда все помазанные уходят, Белый муж-
чина жестом показывает мне подойти к Святому 
мужчине. Подхожу. Он начинает громко читать 
какую-то молитву, потом спрашивает мое имя 
и постоянно вставляет его в свои слова. Говоря, 
общипывает очень остро и приятно пахнущие 
цветы, подносит их к огню, по лепестку укла-
дывает возле разных частей тела Шивы. Горсть 
лепестков сыплет мне в руки, велит сложить их 
словно для молитвы и так, держа цветы, обойти 
вокруг часовни (наверное, она называется ина-
че, но я использую то слово, какое мне извест-
но). Белый мужчина идет рядом.

Когда обхожу круг, вижу вернувшихся дру-
гих паломников. Один Солидный мужчина 
из той группы выглядит очень обрадованным 
при виде меня. Он так вежливо и радостно 
здоровается, что я решаю, что это какой-то 
знакомый с конференции. Уходя, он склады-
вает руки в знак уважения, благодарности и 
покорности и кланяется мне.

А я возвращаюсь к Святому мужчине. Теперь 
он мажет мой лоб красным порошком, гово-
ря, что это знак долгой и счастливой жизни, 
а на шею вешает гирлянду из белых аромат-
ных цветов. Потом, громко молясь, надевает 
и долго держит на моей голове изумительную 
корону. Затем спрашивает, есть ли у меня дети. 
Дело в том, что бог Шива со своей супругой 
очень заботятся о деторождении. В этом храме 
есть специальное место, куда женщины при-
ходят просить о счастливом браке, детях, без-
болезненных родах.

Отвечаю, что есть. Он говорит, что молит для 
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моих детей долгую и счастливую жизнь и, на-
сыпав в пакетик тот красный порошок, подает 
мне со словами, что это для моих детей. Когда 
все эти обряды заканчиваются, мой спутник, 
Белый мужчина, таким же деловым тоном 
произносит: «Двести рупий».

Ну, думаю, за долгую и счастливую жизнь 
для меня и моих детей не жалко. Подаю деньги 
Святому мужчину. Он что-то говорит мне, но 
я не понимаю. Спутник объясняет: «Это по-
жертвование богу Шиве». Я думала, что двести 
рупий и предназначаются для бога Шивы, но 
оказывается, что нет.

Думаю, сколько нужно богу Шиве, ведь не-
ловко такой важной персоне дать какую-то 
мелочь. Словно услышав мои мысли, спутник 
подсказывает: «Немного мелочи».

Кладу у ног Шивы двадцать рупий. Спутник 
кивает: все хорошо. Уважительно сложив ру-
ки, кланяюсь Святому мужчине, и мы уходим.

Началось продолжающееся до 4 часов время 
отдыха, и в огромном храме остались только я 
и его служители.

К нам подходит еще один служитель. Мой 
спутник кратко говорит: «Двести рупий ему».

Я немного растеряна, но не время торговать-
ся, надо было делать это еще до того, как подо-
шла к богу Шиве. Мелочи у меня не было, до-
стаю пятьсот рупий. Белый мужчина серьезно 
говорит: «Дайте ему, он разменяет. Не бойтесь, 
я с вами».

Куда уж тут бояться.
Огромные, тяжелые металлические ворота 

храма наглухо закрыты и заперты на толстый 
деревянный засов. В этом необъятном лесу 
каменных колонн и лабиринтах темных, про-
хладных коридоров – ни одного посетителя, 
только служители и я. Но бог Шива и его за-
ботливая супруга со мной.

Через несколько минут служитель действи-
тельно возвращается, разменяв мои пятьсот 
рупий на десятки. Вскоре понимаю, зачем.

Отсчитываю ему не разменянные двести ру-
пий, не знаю за что благодарю, и мы направ-
ляемся дальше. Подходим еще к одному слу-
жителю. Мой спутник деловито произносит: 
«Двадцать рупий».

Отступать некуда.
Белый мужчина ведет меня к местам, где ин-

тересный ракурс для фотографирования, и я 
действительно фотографирую, сколько душе 
угодно.

Наконец приближаемся к моим босоножкам.
«Десять рупий», - говорит спутник, небреж-

но кивнув головой в сторону Хранителя босо-
ножек.

Подаю, благодарю, кланяюсь.
Меня, уже обувшуюся, Белый мужчина ведет 

через опустевшую территорию храма, показы-
вает другие его объекты. Прощаясь, так же с 
достоинством, деловито говорит: «Пятьсот 
рупий».

Это вознаграждение, предназначенное для 
него. Кстати, вдвое больше, чем стоимость би-
лета для иностранца в Золотой храм. Но ведь 
там у меня не было провожатого и я не могла 
фотографировать...

Сама себе удивляюсь. Везде торговалась за 
каждую рупию, а этот мужчина спокойно, хо-

лодно и одновременно мягко и вежливо, до-
стойно и очень профессионально словно от-
нял у меня все возможности для торга.

Я поняла, что могу у него только поучиться. 
Игре и предприимчивости. А наука стоит не-
дешево.

Когда я выходила через ворота, которые уже 
отворялись прямо передо мной, подскочил ка-
кой-то Назойливый мужчина и закричал, что-
бы я заплатила за фотографирование, требуя 
сто рупий.

«Я с ним», - холодно и с достоинством кив-
нула я в сторону Белого мужчины и горделиво 
вышла за ворота. Назойливый тут же умолк. 

Танец молитвы

Когда я фотографировала другой храм, со 
мной заговорил наполовину обнаженный 
мужчина с раскрашенным лицом. Он назвал-
ся брахманом и предложил осмотреть храм. 
Я ответила: спасибо, я уже только что один 
осмотрела.

Заметив красную точку на моем лбу, по-
яснил: «Но вы осмотрели храм бога Шивы, а 
этот храм бога Вишну».

Честно говоря, не особо знаю, чем они от-
личаются, но точно знаю, что не готова по-
тратить еще столько же рупий, сколько на дом 
бога Шивы. Что-то подобное я и сказала при-
ятному брахману. Он ответил, что храм бога 
Вишну не какой-то бедняк и не клянчит денег. 
«Если вам будет приятно, то и мне будет при-
ятно», - заверил он.

Ну, думаю, почему бы не доставить удоволь-
ствие такому приятному мужчине.

Хорошо, отвечаю, если так настоятельно 
предлагаете, не стану обижать бога Вишну, по-
сещу его дом.

Брахман – хороший рассказчик и выглядит 
представительнее Белого мужчины храма 
Шивы, но у него нет той харимзы и какой-то 
внутренней силы, безоговорочно заставляю-
щей подчиниться, поэтому размер платы за 
вполне интересную экскурсию я решительно 
определяю сама. И она, увы, не такая, на какую, 

видимо, рассчитывал брахман. Ничего не по-
делаешь. Урок Белого мужчины был ценным, 
а я учусь быстро.

Храм действительно изумительный, вы-
тесанные две тысячи лет назад скульптуры 
– работа талантливейших мастеров. Камень 
словно металл, если по нему ударить, звучит 
на разные лады, смотря по какому месту по-
стучишь. В этом монолитном камне между 
фигур оставлены крохотные дырочки, куда 
засовывают благовония. Поистине ювелирная 
работа, словно изготавливали не гигантские 
колонны, а изящное украшение для нежной 
женской шеи.

Большое преимущество экскурсии, что могу 
сделать много снимков. Мне даже разрешают 
забраться на округлое возвышение, где благо-
словляют молодоженов и где во время восхва-
ления бога Вишну танцуют обрядовый танец.

Услышав слово «танец», не могу удержаться 
и сама начинаю танцевать на этом помосте. 
Брахман фотографирует, а дремавшие на ка-
менном полу служители храма удивленно под-
нимают головы.

Очень хорошо себя чувствую, танцуя на 
прохладных каменных глыбах, где танцевали 
сто, тысячу, две тысячи лет тому назад. Где, 
скорее всего, будут танцевать еще несколько 
тысячелетий. Думаю, что я, наверное, точно 
лучше могу почтить богов, танцуя, чем повто-
ряя, что я виновата, виновата, очень виновата. 
В танец можно вложить намного больше, чем 
выразить мысль зачастую очень банальными 
словами.

Хотела бы танцевать здесь во время обрядов, 
как героиня романа Салмана Рушди «Про-
щальный вздох мавра» Аврора. 

Таким был последний, десятый день, прове-
денный мною в Индии.

Это, конечно, не те «десять дней, которые 
потрясли мир» американского писателя Джо-
на Рида, где он описал революцию в России. 
Однако мои десять дней в Индии достаточно 
сильно потрясли меня. Я проверила в себе не-
сколько вещей и сделала для себя несколько 
выводов.                                                                 
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Kelias nueinamas 
einant
Rengdamasi Almatoje vyksiančiai konferencijai „Logistikos vaidmuo kelyje Azija-
Europa“, Klaipėdos dienraščio žurnalisto  buvau paklausta, kodėl tokiai konferencijai 
rengti pasirinktas Kazachstanas, kuris tampa nepatrauklus Lietuvos partneris, nes 
2009 metais šios šalies tranzitas per Klaipėdos uostą sumažėjo apie 80 procentų. 
Ne taip tiesiai, bet panašias abejones išreiškė ir kai kurie krovos kompanijų vadovai.
Ir išties Klaipėdos uoste Kazachstano krovinių galima sakyti neliko. 
Su didelėmis viltimis uoste statytas terminalas Kazachstano grūdams taip ir neat-

liko šios funkcijos. Jam teko pakeisti paskirtį. 
Kiti šios didžiulės šalies kroviniai iš Lietuvos irgi nepaste-
bimai išnyko. 
Prie derybų stalo ne kartą aptarta tiesioginio susisiekimo 
oro keliu galimybė tarp Vilniaus ir Almatos taip pat liko ne-
įgyvendinta.
Faktai ne itin optimistiški. 
Tačiau ar jie leidžia teigti, kad Kazachstanas nepatrauklus 
partneris?
Manau –  atvirkščiai.
Kazachstanas yra labai patrauklus ir geidžiamas partneris. 
Dėl jo partnerystės konkuruoja kaimyninės šalys ir tą kon-
kurenciją laimi. 
Jeigu sumažėjo Kazachstano tranzitas per Lietuvą ar ne-
tekome kažkokių kitokių Kazachstano investicijų, tai labai 
gali būti, kad būtent Lietuva tapo nepatrauklia partnere  
Kazachstanui. 
Visai kitas klausimas, kodėl taip atsitiko. 
Manau, kad daugelis verslo žmonių atsakymą į šį klausimą 
žino.

Kaip žino ir tai, kad jeigu savo laiku būtų buvę priimti kitokie sprendimai, šalių ben-
dradarbiavimas jau būtų pasiekęs visiškai kitokį politinį ir ekonominį lygį.
Deja, kaip dainuoja žinomas Lietuvos solistas, laiko nesugrąžinsi ir  nepasuksi atgal. 
Neišnaudotus šansus kompensuoti ir praleistas galimybes realizuoti dabar bando-
ma privačia iniciatyva.
Iš tokių paskatų gimė ir tarptautinės konferencijos Kazachstane idėja.
Konferencijos tikslas – inicijuoti konstruktyvų verslo, mokslo ir politikos dialogą 
tarp valstybių apie transporto ir tranzito plėtrą. Skatinti optimalius logistikos spren-
dimus, parodyti jos galimybes aktyvinant prekių judėjimo ir tranzito procesą. At-
kreipti šalių valdžios institucijų dėmesį į problemas, trukdančias tranzito plėtrai, bei 
pasiūlyti jų sprendimo būdus. Parodyti, kaip transporto politiką keičia racionalūs 
logistikos sprendimai. Kazachstano ir Lietuvos vyriausybėms pateikti logistikos, 
transporto ir tranzito specialistų įžvalgas bei racionalius pasiūlymus.
Suprantama, kad keliami uždaviniai negali būti aptarti ir tuo labiau išspręsti viena-
me ar keliuose renginiuose.
Vilčių teikia tai, kad pastaruosius dvejus metus Kazachstaną ir Lietuvą susies bendri 
interesai, paeiliui pirmininkaujant Europos saugumo ir bendradarbiavimo organi-
zacijai (ESBO). 
Į šią tarptautinę misiją abi šalys žiūri labai atsakingai ir yra rimtai jai pasiruošusios.
Reikia tikėtis, kad prie  misijos sėkmės prisidės ir nuo 2009 metų Kazachstano vyk-
doma programa  „Kelias į Europa“, ir Lietuvos politikoje vis dažniau atkreipiamas 
žvilgsnis į Aziją. 
Senovės išmintis byloja, kad kelias nueinamas einant, o problemos sprendžiamos  
bendraujant.

Nuoširdžiai Jūsų
Zita Tallat-Kelpšaitė
Žurnalo leidėja
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Europos saugumu ir 
bendradarbiavimu 

dvejus metus rūpinsis 
Kazachstanas ir 

Lietuva
2010 metais Kazachstanas pradė-

jo pirmininkauti Europos saugumo 
ir bendradarbiavimo organizacijai 
(ESBO) – didžiausiai regioninei 
saugumo organizacijai, vienijančiai 
56 Europos, Šiaurės Amerikos ir 
Azijos valstybes.

Vadovavimą ESBO Kazachstanas 
perėmė iš Graikijos, o 2011 metais  
perduos Lietuvai. 

ESBO istorijoje šiai organizacijai 
dar nė karto nėra pirmininkavusi 
Vidurinės Azijos valstybė.  O Lie-
tuva  bus pirmoji Baltijos valstybė, 
pirmininkausianti šiai įtakingai or-
ganizacijai.

Laikydamasi pagrindinių ESBO 
principų, kiekviena jai pirminin-
kaujanti valstybė pasirenka priori-
tetines veiklos kryptis.

Kazachstanas ir Lietuva sutarė, 
kad abiejų šalių pirmininkavimo 
metais prioritetinėmis kryptimis 
bus transporto bei tranzito plėtra 
ir vystymas.

Savo specialiuoju atstovu Euro-
pos saugumo ir bendradarbiavimo 
organizacijoje Kazachstanas pirmi-

Logistikos vaidmuo 
kelyje Azija-Europa

Šių metų sausio 29 dieną Almatoje (Kazachstanas) 
įvyks tarptautinė konferencija „Logistikos vaidmuo kelyje 
Azija-Europa“ ir tarptautinio verslo žurnalo 
JŪRA MOPE SEA apdovanojimai „Vėjų rožė 2010“. 
Jie bus skiriami už nuopelnus logistikos srityje.
Konferencijos sumanytojai ir organizatoriai – tarptautinis 
verslo žurnalas JŪRA MOPE SEA ir Lietuvos bei 
Kazachstano logistikos kompanijų grupė „TL NIKA Group“.
Renginį globoja: Kazachstano užsienio reikalų ministerija, 
Lietuvos užsienio reikalų  ministerija, Kazachstano 
transporto ministerija ir Lietuvos susisiekimo ministerija.

___________________________________________________________
Julija Manomaitė_______________________

ninkavimo metais išsirinko Lietu-
vos užsienio reikalų ministerijos 
ambasadorių ypatingiems pavedi-
mams Vytautą Naudužą. Taip buvo 
siekta išsaugoti darbų tęstinumą 
2011 metais, kai ESBO pirminin-
kauti pradės Lietuva.

Šis laikotarpis sutampa su Kazach-
stano valstybine programa „Kelias į 
Europą“, kuri pradėta įgyvendinti 
2009 m. ir bus baigta 2011 m.

Transportas ir 
tranzitas – 

prioritetinės kryptys

ESBO pirmininkavimo metais 
Kazachstano ir Lietuvos sutartinai 
atkreiptas dėmesys į transporto ir 
tranzito aktualijas bei Kazachstano 
siekis tiesti kelią į Europą paska-
tino šiuos klausimus aptarti tarp 
profesionalų. Jų įžvalgos ir reko-
mendacijos galėtų padėti ESBO  
pirmininkaujančioms šalims vyk-
dyti savo užsibrėžtus tikslus.

Todėl metų pradžioje Almatoje 
vykstanti tarptautinė konferencija 
„Logistikos vaidmuo kelyje Azija-
Europa“ yra žingsnis į konstrukty-
vų  verslo, mokslo ir politikos dia-
logą tarp valstybių apie transporto 
ir tranzito plėtrą.

Projektu siekiama suaktyvinti 

tarpvalstybinį ekonominį Lietuvos 
ir Kazachstano, taip pat Kinijos, 
Rusijos, Baltarusijos, Vokietijos, 
Švedijos ir kitų Europos ir Azijos 
šalių bendradarbiavimą, akcentuo-
jant jo įtaką tranzito plėtrai.

Renginio tikslas: skatinti optima-
lius logistikos sprendimus, parodyti 
jos galimybes aktyvinant prekių ju-
dėjimo ir tranzito procesą, atkreip-
ti šalių valdžios institucijų dėmesį 
į problemas, trukdančias tranzito 
plėtrai, bei pasiūlyti jų sprendimo 
būdus, parodyti, kaip transporto 
politiką keičia racionalūs logisti-
kos sprendimai, Kazachstano ir 
Lietuvos vyriausybėms pateikti 
logistikos, transporto ir tranzito  
specialistų įžvalgas bei racionalius 
pasiūlymus.

Konferencijos metu bus aptarti 
geležinkelių, kelių, oro transpor-
to, muitinės klausimai, Eurazijos 
transporto logistikos grandinės si-
tuacija ir perspektyvos.

Baigiamoji konferencijos sesija 
bus skirta Kazachstano ir Lietu-
vos pirmininkavimo ESBO veiklai, 
transporto ir tranzito sąlygų geri-
nimui. Šiuos klausimus analizuos 
transporto profesionalai, ekspertai, 
ministerijų vadovai, šalių vyriausy-
bių ir ESBO  atstovai iš Kazachsta-
no, Rusijos, Kinijos, Austrijos, Bal-
tarusijos ir Lietuvos.

Apdovanojimai – 
už nuopelnus 

logistikos srityje

Po konferencijos įvyks tarptau-
tinio verslo žurnalo JŪRA MOPE 
SEA apdovanojimai „Vėjų rožė“. 

Tai nauji, tik antrus metus teikia-
mi, pernai savo veiklos dešimtmetį 
atšventusio žurnalo apdovanoji-
mai. Jie pakeitė ankstesnius  Ana-
tolijaus uragano vardu pavadintus 
apdovanojimus, kurie šešerius me-
tus buvo teikiami Lietuvos trans-
porto industrijos lyderiams.  

Pernai žurnalas pakeitė apdova-
nojimų koncepciją ir įsteigė naujus 
pagarbos ir pripažinimo ženklus, 
pavadintus daugelį amžių keliauto-
jams žinomos „Vėjų rožės“ vardu.  

Vėjų rožė, rodanti keturias pasau-

lio kryptis, visada lydėjo ir šiandien 
gerai žinomo Šilko kelio,  gal kiek 
užmarštin nuėjusius Arbatos, Prie-
skonių, Cukraus kelio, Gintaro, Dei-
mantų kelio karavanus ir laivus. 

Nuo ankstesnių žurnalo apdo-
vanojimų „Vėjų rožė“ skiriasi tuo, 
kad tai yra tarptautiniai apdovano-
jimai. 

Pagal keturias pasaulio šalių 
kryptis arba keturis rumbus yra 
įsteigti keturi didieji prizai.

Pernai pirmą kartą jie buvo 
įteikti Klaipėdoje vykusios tarp-
tautinės konferencijos – Baltijos 
jūrinių inovacijų forumo metu už 
jūrų valstybės įvaizdžio stiprini-
mą,  jūrų verslo inovacijų vystymą, 
mokslo laimėjimus tiriant  Baltijos 
jūrą ir pajūrį, jūrinio mentaliteto 
ugdymą.  

Šiemet „Vėjų rožė“ pirmą kartą 
išvyksta iš Lietuvos ir bus įteikiama 
Almatoje, Kazachstane, su kuriuo 
žurnalas bendradarbiauja jau visą 
dešimtmetį.

Apdovanojimai bus įteikiami  už 
nuopelnus logistikos srityje.

Iškilmingoje apdovanojimų ce-
remonijoje laureatams bus įteikti 
originalūs žurnalo sukurti, Lietu-
voje pagaminti prizai iš sidabro, 
dengti auksu ir emale, bei Garbės 
diplomai.

„Vėjų rožės“ 
kelionė  

prasideda

„Vėjų rožės“ vardas ir ženklas, 
kurie yra Lietuvoje patentuota žur-
nalo JŪRA MOPE SEA nuosavybė, 
žymi ir žurnalo bei jo partnerių or-
ganizuojamus renginius.

Konferencijų logotipe išlieka ba-
zinis „Vėjų rožės“ ženklas ir pri-
dedamas renginio tematiką ar geo-
grafiją atspindintis simbolis. 

Pernai Europos jūrų dienai skir-
tos konferencijos logotipas buvo 
„Vėjų rožės“ ženklo ir ES simboli-
kos derinys. 

Almatoje vykstančio renginio lo-
gotipas atspindi Kazachstano sim-
bolius.

                                                     

Už indėlį į Kazachstano 
ir Lietuvos ekonominio 
bendradarbiavimo 
stiprinimą

Už inovatyviausią  ir 
sėkmingiausią logistikos 
projektą  Rytų-Vakarų 
kryptimi

Už indėlį į tarptautinį 
bendradarbiavimą

Už indėlį į logistikos 
mokslo populiarinimą.

 TARPTAUTINIAI RENGINIAI

Nominacijos „Vëjø roþë 2010“
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Rusijos Federacijos transporto ministerijos 
vardu sveikinu tarptautinės konferencijos “Lo-
gistikos vaidmuo kelyje Azoja-Europa”, skirtos 
aptarti  transporto infrastruktūros ir logistikos 
technologijų klausimams, dalyvius ir svečius.

 Tokiomis sąlygomis, kai nuolat formuojasi 
supratimas apie Rusijos efektyvų bendradar-
biavimą su dinamiškai besivystančiomis Azijos 

Transporto koridorių 
formavimą lemia logistika

______________________________________
Sergejus  Aristovas

Rusijos Federacijos transporto ministerijos 
valstybės sekretorius, ministro pavaduotojas_______________

šalimis – iš vienos pusės ir su išsivysčiusiomis 
Vakarų ir Šiaurės Europos valstybėmis – iš ki-
tos, iškyla naujų transporto koridorių formų ir 
trajektorijų pasirinkimo problema. Todėl toles-
nė Eurazijos transporto tinklo plėtra pagal si-
steminę ilgalaikę programą buvo pripažinta pri-
oritetine Rusijos politikos kryptimi transporto 
sferoje.

 Kalbėdami apie logistikos technologijų raidą, 
suprantame, kad, atsižvelgiant į Rusijos Federa-
cijos geografinius privalumus, mūsų šaliai lo-
gistika gali ir turi tapti nauja ekonomikos šaka, 
savo mastais prilyginama tokiems tradiciniams 
Rusijos sektoriams, kaip energijos šaltinių ir 
ginkluotės eksportas.

 Todėl transporto infrastruktūros ir logisti-
kos technologijų plėtrą suvokiame kaip glau-
džiai tarpusavyje susijusius procesus. Mokslas 
ir praktika rodo, kad krovinių transportavimo 
per valstybės teritoriją greitis ir apskritai logis-
tikos kaštų lygis tiesiogiai turi įtakos naciona-
linės ekonomikos konkurencingumui, todėl ir 
logistika tampa vienu svarbiausių transporto 

koridorių formavimo veiksnių. Tai juo labiau 
aktualu Rusijai, kur žaliavos šaltiniai, gamybos ir 
vartojimo centrai yra toli vienas nuo kito ir nuo 
išorinių sienų, o užsienio prekybos apyvarta kol 
kas turi lemiamą reikšmę formuojant bendrąjį 
nacionalinį produktą.

  Koridoriaus „Azija-Europa“ raidą paspar-
tins didėjanti krovinių apyvarta su Vidurinės 
Azijos respublikomis, tarp jų ir su Kazachstanu. 
Plėtoti šią kryptį padės Rusijos ir Kazachstano 
muitinių sąjunga.

 Viena svarbiausių Rusijos, Kazachstano ir 
Lietuvos ekonominio bendradarbiavimo stip-
rinimo krypčių yra transakcinių verslo kaštų 
mažinimas. Siekti to tikslo padės etapais kuria-
mas bendras energetikos ir transporto korido-
rius Lietuva-Rusija-Kazachstanas, kuris numato 
lanksčius tarifus, bendras muitinių technologi-
jas ir bendrą multimodalių logistikos komplek-
sų statybos finansavimą.

 Linkiu visiems konferencijos dalyviams 
konstruktyvaus dialogo, naujų kontaktų ir sėk-
mingo verslo!             

2010 m. sausio 29 d., Almata (Kazachstanas)

Tarptautinė konferencija 
“Logistikos vaidmuo kelyje Azija-Europa” ir 
tarptautinio verslo žurnalo JŪRA MOPE SEA 

apdovanojimai „Vėjų rožė“
Organizatoriai

Tarptautinis verslo žurnalas JŪRA MOPE SEA

Lietuvos ir Kazachstano kompanijų grupė „TL NIKA Group“ 

Renginį globoja

Kazachstano užsienio reikalų ministerija

Lietuvos susisiekimo ministerija

Lietuvos užsienio reikalų  ministerija

Kazachstano transporto ministerija

Media partneriai

 TARPTAUTINIS BENDRADARBIAVIMAS 



Politikos ir 
verslo lyderiai 
apie krizę ir ateitį
Azijos ir Europos transporto ministrai ir 
verslo atstovai diskutavo Vilniuje

Spalio 19-20 dienomis Lietuvos sostinė Vilnius buvo tapusi  karšta 
transporto verslo ir politikos atstovų diskusijų vieta.
Transporto verslo lyderiai ir ASEM priklausančių 35 Azijos ir Europos šalių transporto ministrai 
pirmą kartą tokio lygio renginyje diskutavo apie svarbiausias pasaulio ekonomikos bei 
tarptautinio transporto ir logistikos verslo tendencijas, aptarė verslo požiūrį į transporto 
infrastruktūros tarp Europos ir Azijos poreikius bei šios infrastruktūros plėtrai reikalingas 
investicijas, viešojo ir privataus sektorių partnerystės galimybes.
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ASEM susitikimo dalyvius pasveikino Lietu-
vos Respublikos Prezidentė Dalia Grybauskaitė, 
Lietuvos susisiekimo ministras Eligijus Masiulis 
bei Kinijos transporto ministras Li Šenglin. Pir-
mąjį pranešimą šiame susitikime skaitė Europos 
Komisijos viceprezidentas, ES transporto komi-
saras Antonijus Tajanis (Antonio Tajani).

„Mūsų šalys turi skirtingas transporto siste-
mas, skirtingas galimybes, galbūt ir skirtingas 
ambicijas. Nepaisant to, šiuo susitikimu turime 
siekti bendros vizijos, atspindinčios Azijos ir 
Europos bendradarbiavimą transporto srity-
je, bei pasirengti koordinuotiems veiksmams 
stiprinant Europos ir Azijos prekybinius ryšius. 
Koordinuota abiejų žemynų transporto jungčių 
plėtra, skatinama Europos Sąjungos ir Jungti-
nių Tautų, gali tapti veiksmingu įrankiu įveikti 
nūdienos iššūkius. Sparčiai išaugę prekybiniai 
ryšiai skatina Europos ir Azijos valstybes susi-
telkti efektyvesnių transporto sprendimų paieš-
koms“, - sakė E. Masiulis.

Pastaruosius penkerius metus prekybos tempai 
tarp ES šalių bei Vidurio ir Rytų Azijos regionų 
nuolat augo, tuo pačiu didėjo ir tarpžemyninės 
transporto sistemos, turėjusios tinkamai palai-

kyti ekonomikos augimo dinamiką, svarba. Šie 
procesai turi neabejotiną įtaką ne tik atskirų 
šalių, bet ir regionų plėtrai. Vienas iš tokių pa-
vyzdžių yra Baltijos jūros regionas, kurio šalys 
itin sparčiai modernizuoja savo transporto in-
frastruktūrą, aktyviai plėtoja verslo ryšius ir pa-
mažu tampa svarbia globalios logistikos dalyve.

Atidarydamas verslo lyderių forumą, kuriame 
dalyvavo tokie stambūs tarptautiniai transpor-
to verslo dalyviai, kaip „Hupac Intermodal SA“, 
„Shanghai International Port (Group) Co.“, 
„Community of European Railway and Infras-
tructure Companies“, „China Shipping Contai-
ner Lines“, „Maersk Line“, Kinijos jūrų laivybos 
kompanija COSCO, Tarptautinė kelių transpor-
to sąjunga (IRU), Pasaulio Bankas, Rusijos gele-
žinkeliai ir kiti, Lietuvos susisiekimo ministras 
pabrėžė, kad viena iš Baltijos šalių – Lietuva 
neapsiriboja savo regionu, o vis dažniau tampa 
globalių verslo procesų iniciatore, aktyvia tarp-
tautinių transporto koridorių dalyve bei patiki-
ma logistikos grandinių jungtimi.

Forumo dalyviai savo diskusijų išvadas patei-
kė atskirai posėdžiavusiems Azijos ir Europos 
transporto ministrams.

Verslo lyderių forumo 
rekomendacijos 

šalių vyriausybėms

• Pareikšta kai kurių optimistinių pa-
reiškimų, kad krizė baigiasi. Nors kro-
vinių srautai šiemet padidėjo 5 proc., ne 
visi tam pritaria. Įmonės nerimauja, kas 
atsitiks optimizavimui, jei atsigavimas 
nebus stimuliuojamas.
• Verslo atstovai pripažįsta, kad reikia 
atkreipti dėmesį į aplinkosaugą, labiau 
atsižvelgiant į Kopenhagos forumą dėl 
švarios aplinkos, kur viena iš pagrindi-
nių temų bus transporto sritis. Po Ko-
penhagos forumo galbūt mes smarkiai 
keisime pažiūras į transporto verslą.
• Siekiant daryti viską tvariai ir saugiai, 
auga logistikos kaštai.
• Sutarta dėl to, kad prekyba tarp Euro-
pos ir Azijos bus labiau subalansuota ir 
vyks abiem kryptimis.
• Akcentuotas poreikis nuolat investuoti 
į infrastruktūrą projektuose tarp Euro-
pos ir Azijos.
• Rekomenduota skatinti ir realiai suba-
lansuoti viešojo ir privataus sektoriaus 
partnerystę, nes tai yra geras būdas pri-
traukti investicijas, ypač valstybėms, ne-
galinčioms skirti infrastruktūrai reika-
lingų lėšų.
• Prioritetą teikti dabartinio transporto 
tinklo išlaikymui ir priežiūrai.
• Daugiau dėmesio skirti sienų kirtimo 
lengvinimui.
• Šiuo metu statoma daugybė naujų di-
delių laivų. Jie netrukus pateks į rinką. 
Ne visi uostai yra pasirengę juos priimti. 
Šalia uostų būtina vystyti žemyninę in-
frastruktūrą.
• Pareikštas poreikis vyriausybėms har-
monizuoti technines sąlygas.
• Kviečiama ne tik pasirašyti tarptauti-
nes konvencijas, bet ir jas įgyvendinti.
• Reikia bendros platformos, kuri sude-
rintų geležinkelio transportą tarp dviejų 
žemynų.
• Pareikšta, kad „Rail Baltica“ – tai pro-
jektas, kuris padės vienyti Europą.
• Europoje reikia vieningo geležinkelio 
tinklo. Geležinkelio mokesčiai Baltijos 
valstybėse yra skirtingi. Reikia labiau 
reformuoti geležinkelio struktūrą.
• Lietuvos, Latvijos ir Estijos vyriausybės 
turi liberalizuoti geležinkelių rinkas.
• Sukurti institucinę struktūrą ASEM 
iniciatyvai įgyvendinti. Parengti bendą 
ASEM veiksmų planą.
• Užtikrinti dialogo tarp Europos ir Azi-
jos šalių patikimumą ir tęstinumą.
• Bendradarbiauti siekiant intermodalu-
mo.
• Remti alternatyvių maršrutų kūrimą.
• Bendradarbiauti, siekiant Azijos ir Eu-
ropos logistikos sektoriui užtikrinti ge-
resnę infrastruktūrą.
• Vengti protekcionizmo.
• Praktikoje taikyti tarptautines kon-
vencijas.

Azijos ir Europos transporto ministrų susitikimo dalyvius 
pasveikino Lietuvos prezidentė Dalia Grybauskaitė.

 ASEM 
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Ekonomikos augimą lems 
transporto vystymas

Li Šenglin, Kinijos Liaudies Respublikos 
transporto ministras:
Kinija, kaip ir kitos valstybės, taip pat pajuto 

globalinės krizės pasekmes. Šalies vyriausybė 
dėjo dideles pastangas ir milžiniškas lėšas nuo-
smukiui sustabdyti, stabilizuoti ekonomiką ir iš 
krizės išeiti su kuo švelnesnėmis pasekmėmis.

Vykdami į šį susitikimą, mes vylėmės, kad 
šalys gali susitarti bendradarbiauti ir atskleisti 
naujas ekonomikos klestėjimo galimybes. Aš ir 
daugelis mano kolegų pritariame čia išsakytoms 
mintims. Jos atsispindi ir priimtoje Vilniaus de-
klaracijoje

Šis ministrų susitikimas ir transporto plėtros 
lyderių forumas buvo labai svarbūs. Jie buvo 
sėkmingi. Organizuodama renginį, Lietuva įdė-
jo daug pastangų ir susilaukė didelės sėkmės.

Ivanas Ščerbo, Baltarusijos transporto ir 
komunikacijų ministras:
Baltarusijai, neturinčiai gamtinių išteklių ir iš-

ėjimo į jūrą, labai svarbus yra kelių ir geležin-
kelių transporto vystymas ir bendradarbiavimas 
su Baltijos šalimis, Rusija, Kazachstanu, Kinija. 
Baltarusijoje aktyviai vykdomos ir įgyvendina-
mos priemonės saugiam transporto vystymui. 
Mes ruošiame pasiūlymų paketą dėl kelių ir 
geležinkelių rekonstravimo ir modernizavimo 
Eurazijos transporto koridoriuose. Azijos ir Eu-
ropos transporto ministrų susitikimas – unikali 
galimybė tobulinti Eurazijos transporto sistemą.

Vincentas Klerkas, 
„Maersk Line“ viceprezidentas:
Tikimės, kad 1929 metų įvykiai nepasikartos. 

Ekonomikos kreivė kyla aukštyn. Tačiau preky-
bos kreivė krenta. Mes to nesitikėjome. Laukia-
ma laipsniško, nedidelio jos kilimo. Anksčiau 
Europoje ir Kinijoje transporto infrastruktūra 
buvo pajėgi palaikyti esamą lygį. Tačiau laivynas 
didėja. Statomi labai dideli laivai. Kai viename 
laive bus 6-7 tūkstančiai konteinerių, iškils nau-
ji uždaviniai uostams ir terminalams. Kai tokie 
laivai ims dominuoti, iškils uostų ir terminalų 
reorganizavimo problema. Tam reikia ruoštis 
jau šiandien.

Klausas Ebelingas, 
Europos intermodalinių gabenimų 
asociacijos generalinis sekretorius:
Savo viltis mes dedame ne tik į ekonomikos 

augimo procentą, bet ir į tai, kaip vertiname sa-
vo gyvenimą, kokioje aplinkoje norime gyventi.

Pastaruoju metu daugiausia konteinerių per-
vežama dideliais laivais. Toks gabenimas mažina 
kuro sąnaudas ir mažiau kenkia aplinkai.

Edmundas Daukantas, 
UAB „Schenker“ vykdantysis direktorius:
Mane stebina investicijos į didelius laivus. Taip 

mažėja laivyno mobilumas – ne į visus uostus 
tokie laivai gali įplaukti. Kažin, ar vyriausybės 
turės lėšų investuoti į uostų infrastruktūrą ar jų 
reorganizavimą. Dabar laikas taupyti. Reikia at-
kreipti dėmesį į šalis, kurios neturi priėjimo prie 
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jūros, tokias kaip Baltarusija ir Kazachstanas. Pa-
staroji šalis turi didžiulius logistikos centrus. Ne-
galima viso dėmesio koncentruoti į jūros trans-
portą, reikia galvoti ir apie sausumos kelius.

Borisas Lapidus, „Rusijos geležinkelių“ 
vyresnysis viceprezidentas:
Krizė parodė nacionalinių ekonomikų tra-

pumą. Pati efektyviausia ekonominio augimo 
forma yra transporto infrastruktūrų vystymas. 
Rusija priėmė geležinkelių  transporto vystymo 
programą iki 2030 metų. Pirmoji jos fazė – 2008-
2015 metai – geležinkelių transporto moderni-
zavimas, antroji – 2016-2030 metai – dinaminė 
ekspansija į geležinkelių tinklus. Ją įgyvendinant 
jau dabar pavyko sustabdyti rodiklių kritimą. 
Eurazijos regione transporto gabenimai ne su-
mažėjo, o priešingai – išaugo.

Naujas mūsų inovacinis produktas, gimęs dis-
kutuojant su japonų verslininkais, – „Transsibiro 
magistrale per 7 dienas“. 2008 metais 9847 km 
atstumą nuo Nachodkos iki Kranaja traukiniai 
įveikdavo per 10,8 dienos, 2009 m. – per 9 dienas. 
Planuojame, kad 2012 metais šį atstumą jie įveiks 
per 7 dienas, o 2015 metais – per 6,6 dienos.

Tai – alternatyva jūros keliui. Nors konkuruoti 
su jūra sunku: brangiai kainuojančią  geležinke-
lių infrastruktūrą kuria valstybė, o jūros infras-
truktūrą davė pats dievas, ir ji nieko nekainuoja. 
Tačiau manau, kad akcentuoti konkurenciją tarp 
sausumos ir jūros transporto neverta. Tai – di-
džiulė rinka, ir darbo užteks visiems.  

Mes kuriame bendras įmones su Kazachsta-
no, Suomijos, Vokietijos geležinkeliais. Dirbame 
prie projekto, kad plačioji geležinkelio vėžė būtų 
pratęsta iki Europos centro – iki Vienos. 

O diskusija, kuri transporto rūšis geresnė, yra 
amžina. Manau, kad kiekviena transporto rūšis 
atranda savo krovinį, o krovinio savininkas pa-
sirenka tai, kas, jo manymu, yra efektyviausia.

Johanas Ludevigas, 
Europos geležinkelių ir infrastruktūros 
kompanijų  vykdantysis direktorius:
Didžiausia sausumos transporto problema yra 

ta, kad reikia kirsti valstybių sienas ir prisiderin-
ti prie muitinių. Už infrastruktūros naudojimą 
reikia mokėti mokestį. Kai kuriose šalyse egzis-
tuoja ir terorizmo grėsmė. Dėl to jūros kelias yra 
patrauklesnis už sausumos. 

Krizę įveiksime darbu
Li Šaode, kompanijos „China Shipping 
Container Lines“ prezidentas: 
Kinija, kaip ir kitos šalys, kenčia nuo krizės ir 

jos pasekmių. Bet dabar Kinijos ekonomika atsi-
gauna ir mes manome, kad juodasis krizės pus-
lapis jau užverstas. Kinijos vyriausybė ir žmonės 
deda daug pastangų, kad taip būtų. O kai žmonės 
dirba ranka rankon, galima nuversti kalnus. 

Mes labai greitai vystomės. Ne per seniausiai 
Kinija pagal prekybą pasaulyje buvo keturiasde-
šimtoje vietoje, dabar jau ketvirtoje.

Nereikia pamiršti, kad globalizacija neaplenks 
nė vieno. Ji jau net ne prie vartų, o kieme. Pa-
saulio ekonomika priklauso nuo transporto. 
Transportas – tai kraujas venose. Jei nebus gerai 

išvystyto transporto, nebus ir prekybos.
„China Shipping Container Lines“ Kinijoje 

yra lyderiaujanti kompanija. Mūsų aptarnavi-
mo tinklas apima visą Kiniją, taip pat 86 šalis 
ir regionus pasaulyje. Europoje dirbame su 23 
šalimis, įskaitant ir Lietuvą. Europos šalyse turi-
me 16 dukterinių kompanijų, kuriose dirba 700 
vietinių darbuotojų. Per metus Europoje  aptar-
naujama 1,5 mln. konteinerių. 2008 metais pa-
jamos viršijo 1,3 milijardo eurų.

Vu Džinkun, 
„Ningbao Port Company Ltd“ prezidentas:
Ningbao uostas yra labai svarbiame ekonomikai 

Rytų Kinijos regione. Į šį 30 metrų gylio kanalą 
ir 22,5 m gylio natūralią prieplauką turintį uostą 
veda 216 laivybos linijų. Per mėnesį į jį atplau-
kia iki 950 okeaninių lainerių. Nors krizė nesu-
stabdė krovos augimo tempų, bet ji, be abejo, bus 
juntama, kol vartojimas nebus toks, koks buvo. 
Svarbūs Kinijos nacionalinės politikos aspektai 
yra vidaus prekių gabenimo ir vidaus vartojimo 
skatinimas, senųjų rinkų plėtra ir naujų tikslinių 
rinkų paieška, multimodalinio gabenimo skatini-
mas, bendradarbiavimas „prieš srovę“ ir „pasro-
viui“ bei  strateginių partnerių paieška.

Pavelas Telička, tarptautinio projekto 
„Rail Baltica“ koordinatorius:
Aš koordinuoju trijų  Baltijos šalių ir Lenkijos 

veiksmus įgyvendinant projektą „Rail Baltica“. 
Noriu pabrėžti, kad jau seniai laikas nuo po-
litinių deklaracijų pereiti prie geležinkelio sta-
tybos. Šį projektą palaiko ir finansuoja Europos
Sąjunga. „Rail Baltica“ ne konkurentas kitiems 
keliams, o partneris. Šis geležinkelis išsiskiria 
savo intermodalumu, kas labai svarbu ir uostų 
vystymui. Tai – ekonomiškai pagrįstas, tačiau ne 
tik ekonominis, bet ir politinis projektas. 

Žinoma, Baltijos šalims šiuo metu yra neleng-
va. Lietuva ir Latvija – smarkiai krizės pakenk-
tas regionas. Jo atsigavimo galima tikėtis maž-
daug 2014 metais. 

Tais metais turi būti baigta ir „Rail Baltica“ 
statyba. Mūsų tikslas − atvesti europinę geležin-
kelio vėžę iki Kauno. Krovininių traukinių grei-
tis turi pasiekti 120 kilometrų per valandą. 

Aš nesu didelis optimistas dėl to, kad recesija iki 
to laiko baigsis, bet geležinkelis turi būti baigtas. 
Kitaip jis taps per brangus. Atkarpa Helsinkis-Var-
šuva jau beveik baigta. Ji kainuos pigiau negu buvo 
planuota. Latvija dabar yra pristabdžiusi šį projek-
tą, bet iki 2012 metų taip pat ketina jį baigti.

Baigti geležinkeliui Lietuvoje reikia iki 260 mln. 
eurų. Pati brangiausia geležinkelio dalis bus Len-
kijoje. Ten prireiks apie 660 mln. eurų. Mes ieš-
kome investuotojų šiam projektui.

Čen Chiuan, „Shanghai International Port 
Ltd“ prezidentas:
Pastaraisiais metais prekyba tarp Europos Są-

jungos ir Azijos vystėsi augančia kreive. Tokia 
tendencija truko septynerius metus. Pagrindinė 
prekyba tarp Europos ir Azijos vyksta jūros ke-
liu. Krizė jos visiškai nesužlugdė. Tačiau toles-
niam laivyno vystymui gyvybiškai svarbus yra 
uostų funkcionalumas. Uostai turi garantuoti 
ne tik krovinių perkrovimą, bet ir jų paskirsty-
mą. Perspektyviausia tokio vystymo kryptis yra 

Kas yra ASEM?

ASEM arba Azijos ir Europos susitikimas 
(Asia–Europe Meeting), – tai 1996 m. ini-
cijuotas neformalus Azijos ir Europos Są-
jungos šalių dialogo ir bendradarbiavimo 
procesas, kuriuo siekiama stiprinti tarpže-
myninius ryšius ir didinti tarpusavio su-
pratimą. ASEM skatina Azijos ir Europos 
šalių partnerystę trimis pagrindinėmis 
kryptimis: politine, ekonomine ir sociali-
ne  kultūrine.
Pirmasis ASEM viršūnių susitikimas Sin-
gapūro iniciatyva buvo surengtas 1996 m. 
Bankoke (Tailandas). 
Lietuva ASEM nare tapo 2004 m. ASEM 
aukščiausio lygio susitikimo metu Hano-
juje (Vietnamas).

ASEM partneriai
• 27 Europos Sąjungos valstybės ir Euro-
pos Komisija
• 16 Azijos valstybių (Birma/Mianmaras, 
Brunėjus, Filipinai, Indija, Indonezija, Ja-
ponija, Kambodža, Kinija, Laosas, Pietų 
Korėja, Malaizija, Mongolija, Pakistanas, 
Singapūras, Tailandas, Vietnamas)
• Pietryčių Azijos valstybių asociacijos 
ASEAN sekretoriatas.

ASEM veikla
ASEM veikla organizuojama per reguliarius 
valstybių vadovų, užsienio reikalų ir kitų 
pagrindinių sričių ministrų susitikimus bei 
valstybių narių iniciatyva rengiamus temi-
nius renginius. Europos ir Azijos valstybių 
vadovų susitikimai rengiami kas dveji me-
tai (Bankoke 1996 m., Londone 1998 m., 
Seule 2000 m., Kopenhagoje 2002 m., Ha-
nojuje 2004 m., Helsinkyje 2006 m., Pekine 
2008 m., 2010 m. vyks Briuselyje).
Periodiškai vyksta ir užsienio reikalų, eko-
nomikos bei finansų ministrų susitikimai.
ASEM transporto ministrų susitikimas 
2009 m. spalio 19–20 d. Vilniuje buvo su-
rengtas pirmą kartą.

Lietuvos iniciatyva
Pirmasis ASEM transporto ministrų susiti-
kimas ir Azijos–Europos transporto plėtros 
verslo forumas įvyko Lietuvos iniciatyva. 
Taip Lietuva pademonstravo savo siekį akty-
viai dalyvauti formuojant globalinę ir regio-
ninę politiką, stiprinti Lietuvos, kaip tranzi-
to valstybės, įvaizdį pasaulio rinkose ir pri-
traukti krovinių srautus iš Azijos valstybių, 
sukuriant visų Lietuvos transporto šakų ir 
bendros šalies ekonomikos pridėtinę vertę.
ASEM įprasta, kad tam tikrą iniciatyvą iš-
kėlusiai valstybei padeda ir kitos valstybės. 
Pagal bendrą ASEM darbo tvarką valstybė, 
sutikdama būti kitos ASEM narės inicia-
tyvos rėmėja, išreiškia politinę paramą 
iniciatyvai, įsipareigoja padėti organizuoti 
renginį ir dalyvauti jame aukščiausiu lygiu. 
Prie Lietuvos iniciatyvos prisijungė Kinija, 
Singapūras, Vietnamas, Švedija, Vokietija, 
Lenkija ir Europos Komisija, kuri yra nuo-
latinė ASEM proceso koordinatorė. Šios ša-
lys pavadintos „Draugų grupe“.

 ASEM 

2010 • 1 • JŪRA•МОРЕ•SEA 79



Į kelių būklės gerinimą turėtų investuoti ir 
transporto pirkėjai. Perkant naują transporto 
priemonę tam tikra dalis turėtų būti skirta kelių 
infrastruktūrai.

Kinija yra viena iš tų šalių, kurios ekonomika 
labai priklauso nuo kelių. Šalyje yra 3 730 200 
kilometrų kelių. 2008 metų pabaigoje Kinijoje 
buvo daugiau nei 60 300 km autostradų. Kelius 
jungia 594 600 tiltai. Iš dešimties ilgiausių pasau-
lyje tiltų aštuoni yra Kinijoje. Ilgiausias pasaulyje 
(552 m) yra Čiaotenmenio (Chaotianmen) tiltas 
Čiongine (Chongqin). Antras ilgiausias (550 m) 
pasaulyje yra Lupu tiltas Šanchajuje. 

Iš dešimties ilgiausių pasaulyje trosais laikomų 
tiltų aštuoni pastatyti Kinijoje. Ilgiausias pasau-
lyje (1088 m) trosų laikomas yra Sutong tiltas, 
antroje vietoje Stonecutters (1018 m), trečioje – 
Edong Jangdzė (926 m) tiltai Kinijoje. Ketvirtasis 
pagal ilgį toks tiltas yra Japonijoje (890 m), penk-
tasis – Prancūzijoje (856 m), visi kiti Kinijoje. Il-
giausias pasaulyje vientiso troso (vientiso troso 
ilgis 1991 m) tiltas yra Japonijoje, antras toks til-
tas ( vientiso troso ilgis 1650 m) – Kinijoje. 

Logistika – šiuolaikinės 
ekonomikos stuburas

Stenlis Limas, 
tarptautinės ekspeditorių asociacijos (FIATA) 
�nansų valdytojas, prezidiumo narys:
Krovinių judėjimui dažniausiai smarkiai truk-

do muitinė. Todėl mes diegiame elektroninį de-
klaravimą. Būtina sukurti vieningą deklaravimo 
ir duomenų bazės sistemą, kurioje per 15 minu-

valstybinio ir privataus kapitalo partnerystė. Tai 
geras principas pritraukti investicijoms ir gerinti 
uostų infrastruktūrą.

Mūsų kompanija yra didžiausia Kinijoje. Prieš 
kurį laiką Šanchajaus uostas buvo didžiausias naf-
tos ir konteinerių uostas. Dabar lyderio pozicijas 
užimame ir kaip konteinerių terminalo operato-
riai, ir uostų logistikos veikloje. Per pastaruosius 
ketverius metus daug investavome į  Eurazijos 
krovinių pervežimo sistemą. Esame suinteresuoti 
bendradarbiavimu tarp Azijos ir Europos. Po kri-
zės ketiname padidinti investicijas Europoje.

Infrastruktūra –
ekonomikos klestėjimo 
bazė

Eva Molnar, Europos ekonominės komisijos 
prie JTO transporto skyriaus direktorė:
Jeigu Europa ir Azija investuos į transporto 

infrastruktūrą, iš krizės jos išeis stipresnės negu 
buvo. Daugelis vyriausybių vengia investuoti į in-
frastruktūrą, nors jos privalo subsidijuoti ne tik 
infrastruktūrą, bet ir nepelningas veiklos sritis. 

Krizė akivaizdžiai parodė, kad transporto sek-
torius yra blogai organizuotas. Rusijos tarifai 
yra labai aukšti. Galimas dalykas, kad jie diskri-
minaciniai.

Livijas Ambrodžijas, 
„Ambrogio Transporti“ direktorius:
Infrastruktūra – klestėjimo bazė. Ja turi rūpin-

tis valstybė.

Čang Dečiuan, 
Kvingdao uosto grupės prezidentas:
Ekonomika negali apsieiti be transporto, trans-

portas – be infrastruktūros. Esama infrastruk-
tūra kol kas gali tenkinti transporto poreikius, 
bet ateityje jai reikės didelių investicijų. Prekyba 
tarp Europos ir Azijos taps labiau subalansuota 
ir tai pakeis visą transporto struktūrą. Vyriausy-
bės turi daugiau investuoti į geležinkelių ir kelių 
statybą. Šiuo aspektu „Rail Baltica“ projektas yra 
svarbus ne tik kaip ekonominis, bet ir kaip po-
litinis projektas, turintis sujungti šalis.  Šalys turi 
susitarti dėl geležinkelio tarifų harmonizavimo.  
Investicijos reikalingos visų rūšių transportui. 
Ateityje reikės didesnių ir geresnių uostų priimti 
didelius laivus. Laivai nėra infrastruktūra. Mes 
turime daugiau investuoti į uostus. Kad tokios 
investicijos taptų įmanomos, šalių vyriausybės 
privalo rasti būdų pritraukti privatų kapitalą. 
Sprendžiant šias problemas negalima pamirš-
ti aplinkos taršos problemų. Tam reikia sukuri 
naują monitoringo sistemą, ratifikuoti jau pasi-
rašytas konvencijas ir įdiegti jas gyvenime. Po-
litikai privalo greičiau baigti pradėtus darbus. 

Reikia dažniau organizuoti panašaus pobūdžio 
renginius, kuriuose būtinai turėtų dalyvauti ir 
Rusijos, Baltarusijos, Kazachstano transporto 
ministrai.

Žou Džang, „China Comunications 
Construction Company Ltd“ prezidentas:
Finansinius klausimus besivystančiose šalyse 

reikia pradėti spręsti gerinant infrastruktūros 
sistemas. Pirmiausia pagerinti sausumos ir van-
dens kelių būklę.
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čių būtų galima viską patikrinti ir gauti reika-
lingus dokumentus. Šioje srityje mes turime su-
kaupę pakankamai patirties ir norime ja pasida-
linti su kitomis šalimis. Mums labai svarbus yra 
prognozuojamas tranzito laikas. Jei laikas pail-
gės, klientas už tą pačią prekę mokės daugiau. 
Padažnėjus terorizmo ir piratavimo atvejų, ne 
mažiau svarbus yra ir tranzito saugumas. Šalys 
turėtų susitarti ir įdiegti bendrą Europos ir Azi-
jos tranzito saugumo sistemą, kuri garantuotų 
saugų krovinių judėjimą. Tai yra logistikos už-
davinys. Mes, lobistai, esame tiltas tarp gaminto-
jų, pardavėjų ir klientų. Mes nedidiname prekių 
kainos. Mes tik sukuriame joms pridėtinę vertę.

Volfgangas Tyfensė, 
Vokietijos transporto ministras:
Transportas ir logistika yra šiuolaikinės eko-

nomikos stuburas. Ateityje transportas ir lo-
gistika bus nedaloma visuma. Sėkmę lemiantis 
faktorius yra transporto, ypač jūrų transporto, 
vystymas. Tai turi užtikrinti veiksmingesnį pre-
kių pristatymą. Šie procesai turi vykti atsižvel-
giant į aplinkosaugos reikalavimus ir klimato 
kaitos procesus.

Vokietija inicijavo projektą „Vartai į Europą“. 
Jo priemonės siekia ekonominio veiksmingu-
mo, ekologijos tikslų ir socialinės atsakomybės.

Liubomiras Važnis, 
Slovakijos transporto ministras:
Slovakijos tikslas – tapti vartais į Europos Są-

jungą ir Aziją, naudojantis Rytų-Vakarų ašimi. 
Slovakija siūlo savo geležinkelių bėgių pajėgu-
mus. Slovakija su Rusija, Ukraina ir Austrija yra 
pasirašiusi memorandumą dėl plačiosios vėžės 
geležinkelio bėgių pratęsimo iki Vienos. Taip 
bus susijungta su „Transsibiro“ magistrale. 

Šalims labai svarbu susitarti dėl geležinkelio 
tarifų liberalizavimo.

Geun-Hyeong Yim, 
Pietų Korėjos ambasadorius Lietuvoje:
Plėtojant Eurazijos transporto sistemą eg-

zistuoja daug iššūkių. Vienas jų – geležinkelio 
sistema, kuri turi susieti Aziją ir Europą. Ko-
rėja per pastaruosius šešerius metus ypač pa-
didino prekybos apimtis su Europa. Kasmet ji 
išauga beveik dešimčia procentų. Didžioji dalis 
prekybos vyksta jūrų transportu, o sausumos 
transportas nėra apkrautas. Reikėtų daugiau 
naudotis „Transsibiro“, „Transkinijos“ geležin-
keliais. Tai pagerintų krovinių transportavimą 
Eurazijoje. 

Europos ir Azijos šalys turi skirtingas teisines 
ir kitas sistemas, kurios tampa tam tikromis 
kliūtimis transportui. ASEM šalys privalo steng-
tis panaikinti egzistuojančius barjerus. Reikėtų 
sukurti bendrą logistinės informacijos duome-
nų bazę. ASEM šalys turi dėti daugiau pastangų 
kurti bendrą Europos ir Azijos transporto ir lo-
gistikos erdvę. Korėja yra pasirengusi dalyvauti 
projekte, kuris sujungs geležinkelius tarp ASEM 
šalių Eurazijos regione.

Arbabas Alamgiras Kanas, 
Pakistano transporto ministras:
Pakistano vyriausybės vardu reiškiu didžiu-

lį dėkingumą už galimybę stiprinti regioninį 

bendradarbiavimą, siekiant tvaraus vystymosi. 
Panašūs susitikimai padeda formuoti poziciją 
svarbiais Europos ir Azijos regiono klausimais. 
Jų sprendimas daug priklauso nuo sėkmingo 
bendradarbiavimo ir tarptautinės politikos in-
tegravimo. Pakistanas siūlo surengti aukščiausio 
lygio konferenciją dėl Eurazijos trans žemyninių 
sausumos kelių.

Pakistano vyriausybė yra pasirengusi plėtoti 
žinių ekonomiką. Mes turime išvystytą infras-
truktūrą ir ją vis tobuliname. Ekonomikos re-
formas Pakistane skatina liberalizmo ir privati-
zavimo idėjos. 

Aš optimistiškai žvelgiu į bendradarbiavimą 
tarp Rytų ir Vakarų. Azijoje yra didžiausias 
žmogiškasis potencialas, kuris gali atvesti prie 
aukšto išsivystymo lygio.

Verslas siunčia signalą
Patrikas Vlačičius, 
Slovėnijos transporto ministras:
Krovinių gabenimas jūra išliko viena svar-

biausių transporto rūšių. Šiam gabenimui reikia 
užtikrinti tinkamas uostų paslaugas. 

Krizė verčia galvoti labiau ekonomiškai. Ma-
nau, kad logistai išanalizuos krovinių gabenimo 
iš Azijos į Europą maršrutus ir atras Viduržemio 
jūros galimybes. O tai reiškia atras ir galimybes 
aplinkos apsaugai.

Lauridas Mikaelsenas, 
Danijos ambasadorius Lietuvoje:
Danija labai rūpinasi klimato kaitos pro-

blemomis. Šių metų gruodžio mėnesį Danijos 
sostinėje Kopenhagoje vyks Jungtinių Tautų 
Organizacijos konferencija klimato kaitos klau-
simais. Danija siekia, kad transporto sektoriuje 
būtų nustatyti mažesni išmetamųjų dujų emisi-
jos kiekiai. Mes suprantame Korėjos norą užsi-
tikrinti žemyninius junginius, tačiau turime su-
prasti ir tai, kad 90 proc. krovinių tarp Azijos ir 
Europos bus gabenama jūromis.

Hwee Hua Lim, 
Singapūro transporto ministrė:
IMO nustato standartus visiems laivams. Mes 

kviečiame valstybes aktyviai dirbti su IMO. 
Jūrinės valstybės privalo užtikrinti saugią lai-
vybą visuose jūrų keliuose. Singapūras kartu 
su Indonezija ir kitomis valstybėmis aktyviai 
dirba, kad būtų parengtos sąlygos saugumui 
jūrose užtikrinti iki 2027 metų. Taip pat esame 
parengę taisykles, kaip tvarkytis su piratavimo 
grėsme.

Eligijus Masiulis, 
Lietuvos Respublikos susisiekimo ministras:
Verslas siunčia labai aiškų signalą, kaip reikia 

elgtis artimiausiu laikotarpiu, kai išeisime iš 
ekonominės krizės nuosmukio. Neabejojama, 
kad transportas išlieka svarbiu ekonomikos 
rodikliu, o ekonomikai grįžus į stabilų augimo 
procesą jo reikšmė bus dar didesnė.

ASEM šalių transporto ministrų ir Azijos bei 
Europos verslo lyderių susitikimas yra naujo ke-
lio, vedančio į glaudesnį bendradarbiavimą tarp 
dviejų žemynų, pradžia.

Lietuva ir Lenkija: 
dėl bendradarbiavimo 

aviacinės bei jūrų 
paieškos ir gelbėjimo 

srityse
Lietuvos susisiekimo ministras Eligijus 

Masiulis ir Lenkijos infrastruktūros minis-
tras Cezaris Grabarčikas (Cezary Grabarc-
zyk) pasirašė tarpvyriausybinį susitarimą 
dėl bendradarbiavimo aviacinės bei jūrų 
paieškos ir gelbėjimo srityse.

Šalys įsipareigoja bendradarbiauti vyk-
dant paieškos ir gelbėjimo operacijas oro 
erdvėje, vidaus vandenyse, teritorinėje jū-
roje ir oro erdvėje virš teritorinės jūros.

Pagalba bus teikiama bet kuriam asme-
niui, kuriam gresia pavojus arba kuriam 
gali grėsti toks pavojus, nepaisant jo pilie-
tybės, statuso ar aplinkybių, kuriomis tas 
asmuo randamas.

„Rail Baltica“ – 
transeuropinio 

transporto tinklo dalis
 „Rail Baltica“ geležinkelio linija Var-

šuva–Kaunas–Ryga–Talinas–Helsinkis 
yra neatskiriama ateities transeuropinio 
transporto tinklo TEN-T dalis, padėsian-
ti kurti konkurencingą Europos geležin-
kelių tinklą. Tokia nuostata patvirtinta 
jungtinėje deklaracijoje, kurią ministrų 
konferencijoje dėl „Rail Baltica“ plėtros 
pasirašė Lenkijos, Lietuvos, Latvijos, Es-
tijos ir Suomijos transporto ministrai.

 „Rail Baltica“ projektu siekiama sukurti 
visoms jame dalyvaujančioms šalims pri-
einamą ir jų kartu valdomą transporto in-
frastruktūrą, kuri užtikrintų Baltijos šalių 
geležinkelių jungtį per Lenkiją su kitomis 
ES šalimis.

Patvirtindami siekį įgyvendinti šį pro-
jektą, transporto ministrai sutarė ieškoti 
naujų techninių sprendimų ir finansavimo
būdų, kad iki 2013 metų visoje „Rail Bal-
tica“ geležinkelio linijoje būtų užtikrintas 
šalis tenkinantis 120 km/val. greitis.

Atsižvelgdamos į Europos Komisijos 
planus peržiūrėti TEN-T ateities transpor-
to politiką ir prioritetinių projektų sąrašą, 
„Rail Baltica“ projekte dalyvaujančios ša-
lys pasisako už šio projekto įtraukimą į 
tolimesnes TEN-T politikos gaires.

Europos Parlamento ir Tarybos sprendi-
mu 2004 m. „Rail Baltica“ projektas buvo 
pripažintas vienu iš 30 prioritetinių trans-
europinio transporto tinklo TEN-T pro-
jektų.

 ASEM 
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Vykstant Azijos ir Europos transporto plėtros forumui bei 
pirmajam Azijos ir Europos transporto ministrų susitikimui 

(ASEM), buvo pasveikinti Intermodalinio transporto 
geriausios praktikos apdovanojimų laimėtojai.

9-ųjų kasmečių Europos intermodalinio transporto geriausios praktikos apdo-
vanojimų laimėtojais paskelbti „Lietuvos geležinkeliai“ ir „Procter & Gamble“.

Lietuvos geležinkelių mišrių vežimų traukinys „Vikingas“, veikiantis bendra-
darbiaujant su Baltarusijos ir Ukrainos geležinkeliais, yra pirmas sėkmingas 
ilgalaikis rinkoje įgyvendintas geležinkelio projektas, jungiantis Europos Sąjun-
gos ir NVS šalis nuo Baltijos iki Juodosios jūros. Konteineriai šiuo traukiniu 1700 
km įveikia vos per 52 valandas. 

„Vikingas“ įvertintas kaip geriausios TRACECA, Kretos ir Rytų–Vakarų trans-
porto koridorių praktikos pavyzdys, pasižymintis greitu sienos kirtimu ir mui-
tinės procedūromis. 

Europos intermodalinio transporto asociacijos inicijuoti ir kasmet organizuo-
jami apdovanojimai teikiami paskatinti konkrečius ir novatoriškus intermodali-
nio transporto sprendimus bei atkreipti dėmesį į geriausios praktikos pavyzdžius 
intermodalinio transporto ir logistikos srityje. Rinkdama nugalėtojus vertinimo 
komisija atsižvelgė į tokius kriterijus, kaip novatoriškumas, intermodalumas ir 
orientacija į rinką.

Vilniaus 
deklaracija

Azijos ir Europos  ASEM ministrų susi-
tikimo metu pasirašyta keletas svarbių do-
kumentų, garantuojančių glaudesnį šalių 
bendradarbiavimą. 

Pagrindinis baigiamasis ministrų susi-
tikimo akcentas yra Vilniaus deklaraci-
ja, kurioje įtvirtintas bendras siekis kurti 
naujus prekių kelius iš Azijos į ES, gerinti 
sąlygas Azijos ir Europos prekybiniams 
ryšiams, formuojant ilgalaikę, efektyvią ir 
saugią transporto sistemą, kroviniams at-
verti greitesnį, pigesnį ir saugesnį sausu-
mos kelią į Europą.

Ministrai pabrėžė būtinybę stiprinti Azi-
jos ir Europos bendradarbiavimą, plėtojant 
žemynų sausumos jungtims būtiną trans-
porto infrastruktūrą bei imantis bendrų 
transporto politikos priemonių, pagrįstų 
skaidrumo, abipusio pasitikėjimo ir nedis-
kriminavimo principais.

Pabrėždami Rytų–Vakarų transporto ko-
ridoriaus ekonominę reikšmę, ministrai pa-
tvirtino savo siekį kurti visoms susijusioms 
šalims prieinamą, Aziją ir Europą jungian-
čią transporto sistemą. Šiame transporto 
koridoriuje bus siekiama sukurti konku-
rencingą transporto ir logistikos grandinę.

Ministrai susitarė siekti glaudesnio ben-
dradarbiavimo su transporto ir logistikos 
verslo sektoriumi, kuris yra Azijos ir Eu-
ropos tarpusavio prekybos ir transporto 
ryšių pagrindas.

ASEM transporto ministrai sutarė su-
burti ekspertų grupę, kuri iki kito ministrų 
susitikimo parengs konkrečių Vilniaus de-
klaracijos įgyvendinimo priemonių planą.

Kinijos transporto ministras Li Šenglin  
pažymėjo, kad Kinija pasiruošusi aktyviai 
spręsti kylančias transporto problemas, 
nes suinteresuota kuo laisvesniu ir spar-
tesniu krovinių judėjimu tarp Kinijos ir 
Europos Sąjungos – didžiausios prekybos 
partnerės.

ASEM šalys skatins tarptautines finansi-
nes organizacijas prisidėti prie transporto 
infrastruktūros tarp Azijos ir Europos pro-
jektų finansavimo, svarbų dėmesį skiriant
geležinkelių ir intermodalinėms sausumos 
transporto jungtims.

Taip pat ASEM šalys ketina kreiptis į tarp 
jų išsidėsčiusias NVS valstybes, kviesdamos 
kartu spręsti problemas, susijusias su Euro-
pos–Azijos transporto koridorių plėtote.

Deklaracija parengta atsižvelgiant į Azi-
jos–Europos transporto plėtros forumo iš-
vadas bei verslo atstovų siūlymus dėl abiejų 
žemynų susisiekimo sistemos plėtros.

Pirmojo ASEM transporto ministrų susi-
tikimo dalyviai sutarė, kad nuo šiol tokie 
susitikimai taps nuolatiniais ir bus rengia-
mi kas dveji metai pakaitomis Europoje ir 
Azijoje. 

Vilniuje nuspręsta, kad kitas ministrų su-
sitikimas 2011 metais vyks Kinijoje.          

„Lietuvos geležinkeliams“ – 
Europos intermodalinio transporto 

geriausios praktikos 
prizas
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Krizė pakeis pasaulio sistemą

Kazachstano raidos strategija, kuri buvo priim-
ta dešimtmečiams į priekį, jos realizavimo patir-
tis suteikė mums pasitikėjimo savo jėgomis, mes 
įsitikinome  pasirinkto kelio teisingumu.

Prieš dvejus metus, vos tik prasidėjus kri-
zei pasaulio finansų rinkose, mes sukūrėme
ir nuosekliai realizuojame kompleksinę anti-
krizinių priemonių sistemą. Atidžiai stebime 
vidaus ir užsienio konjunktūrą ir nedelsdami 
imamės ryžtingų priemonių. Kaip tik todėl 
globali maisto produktų krizė netapo mums 
nacionaline nelaime.

Bet ir dabar ekonomikos krizė, užgriuvusi jau 
viso pasaulio ekonomiką, yra mūsų tvirtybės iš-
bandymas.

Krizė į mūsų šalį atėjo iš išorės. Jos ištakos ne 
šalies viduje, jos slypi  pasaulio ekonomikos dis-
balanse. Krizės nebuvo galima išvengti ir viską 
numatyti.

Jai įveikti didžiausios pasaulio ekonomikos jau 
išleido per 10 trilijonų JAV dolerių, tai yra 15 
procentų viso pasaulio BVP. Tačiau padėtis kol 
kas negerėja.

Krizė laipsniškai įtraukė į savo orbitą Ameri-
kos žemyną, Europą ir Aziją.

Esu įsitikinęs, kad po šios globalios krizės 
pasikeis visa pasaulio finansų sistema, o gal ir
valstybių politinis valdymas. Daugelis mano, 
jog būtina pereiti prie ekonomikos „rankinio 
valdymo“, ir jos reguliavimas tampa svarbiausiu 
veiksniu, padėsiančiu išeiti iš šios krizės.

Nuoseklūs ir radikalūs veiksmai padės pasaulio 
sandraugai rasti tuos kelius, kurie apsaugos mus 
kituose pasaulio rinkos ekonomikos zigzaguose.

Operatyviai reagavome į pasaulio 
ekonomikos turbulentiškumą

Sumažėjus pasaulyje komerciniam aktyvu-
mui, sumažėjo ir naftos bei metalų poreikis. O
tai – Kazachstano eksporto pagrindas. Per me-
tus naftos kaina nukrito beveik 4 kartus, o me-
talų – beveik 2 kartus.

Mūsų pagrindiniai prekybos partneriai ir 
kaimynai – Rusija ir Ukraina – devalvavo savo 
nacionalines valiutas 40-45 procentais. O mes 
buvome priversti devalvuoti tengę mūsų prekių 
gamintojų interesais. Antraip Kazachstano pro-
dukcija būtų praradusi savo konkurencingumą.

Įkūrėme Nacionalinį fondą ir pradėjome 

Kazachstano Respublikos prezidentas Nursultanas Nazarbajevas kiekvienų 
metų pradžioje kreipiasi į savo tautą, ragindamas susitelkti ir spręsti iškilusias 
problemas, svarbiausius uždavinius. Savo kreipimusi prezidentas nurodo 
prioritetines veiklos ateinančiais metais kryptis.
N. Nazarbajevo žvilgsnis buvo nukreiptas  į gabųjį Kazachstano jaunimą, kuris 
buvo raginamas siekti išsilavinimo geriausiuose pasaulio universitetuose, į 
vaikus auginančias motinas, į socialiai pažeidžiamus žmones ir į daugelį kitų 
uždavinių, kurie sėkmingai išspręsti ir stebina pasaulį savo užmojais.
Netrukus Kazachstano gyventojai išgirs naują savo prezidento kreipimąsi.
Žurnalo skaitytojams siūlome susipažinti su praėjusių metų N. Nazarbajevo 
samprotavimais apie globalinę ekonomikos krizę ir jos pasekmes.

kryptingą santaupų politiką. Įkūrę šį fondą ge-
rais laikais, pasielgėme teisingai.

Norėdami išsaugoti gyvybingą ir lanksčią eko-
nomiką, nuosekliai vykdėme struktūrines refor-
mas, stiprinome eksporto potencialą ir pradėjo-
me diversifikaciją.

Kazachstanas tapo viena pirmųjų pasaulio 
valstybių, operatyviai reagavusių į  spartėjantį 
pasaulio ekonomikos turbulentiškumą ir pradė-
jusių realizuoti profilaktikos priemones.

Norėdami išsaugoti finansų sistemos stabilumą,
suteikėme bankams papildomą likvidumą. Tai bu-
vo padaryta siekiant užtikrinti mažojo ir vidutinio 
verslo, stambiųjų įmonių ekonominį aktyvumą. 
Norėdami išsaugoti šalyje komercinį aktyvumą, 
suteikėme labai didelę finansinę paramą, t.y. 275
milijardus tengių, mažojo ir vidutinio verslo sub-
jektams. Pradėjo veikti naujas mokesčių kodeksas, 
gerokai sumažinęs pagrindinius mokesčius.

Palyginti su praėjusiais metais, korporatyvus 
pajamų mokestis šiais metais jau trečdaliu su-
mažintas ir siekia 20 procentų, o 2011 metais su-
mažės iki 15 procentų. PVM mokestis sumažin-
tas iki 12 procentų. Vietoje regresyvios sociali-
nio mokesčio skalės įvestas bendras 11 procentų 
mokestis. O investicinėms įmonėms numatytos 
mokesčių preferencijos.

Ryžtingai ir sparčiai

Mes veikiame ryžtingai ir sparčiai, nes žino-
me, kada ir ką reikia daryti, kad pasaulio ekono-
mikos krizės smūgis būtų kuo švelnesnis mūsų 
ekonomikai ir visuomenei.

Vyriausybė turi garantuoti, kad būtų išsaugoti 
visi valstybės įsipareigojimai didinti socialines 
išmokas ir darbo užmokestį biudžetininkams.

Kaip ir buvo planuota, 2010 metais biudžeti-
ninkų darbo užmokestis ir stipendijos bus padi-
dinti 25 procentais, o 2011 metais – dar 30 pro-
centų. 2010 metais vidutinė pensija bus padidin-
ta 25 procentais ir 30 procentų 2011 metais. Be 
to, 2011 metais bazinės pensijų išmokos padidės 
iki 50 procentų pragyvenimo minimumo.

Valstybė parėmė be lėšų likusius studentus ir 
sumokės už jų mokslą. Iš viso valstybė papildo-
mai skiria studentams 11 tūkstančių grantų ir 40 
tūkstančių kreditų.

Sunkiausiais metais pradėjome statyti ir įkūrė-
me naują šalies sostinę – Astaną, kai niekas ne-
tikėjo, kad sugebėsime tai įgyvendinti. Bet mes 
tai padarėme, ir tai mato visas pasaulis.

Reikia žvelgti į ateitį

Be to, nepaisydami pasaulinės krizės, dabar-
tinių sunkumų, mes negalime galvoti tik apie 
dabarties uždavinių sprendimą. Mūsų ateitis 
priklauso nuo ekonomikos modernizavimo ir 
bazinės infrastruktūros plėtojimo.

Mes pratęsime veikiančių perspektyvių inves-
ticinių projektų finansavimą ir realizavimą.

Visų pirma modernizuosime naftos perdir-
bimo įmones. Turime tris naftos perdirbimo
įmones, bet iki šiol perkame tepalus ir nesame 
apsirūpinę aviacijos žibalu. Turime stengtis vi-
siškai apsirūpinti šiais naftos produktais.

Nesustabdysime naftos chemijos komplekso
statybos Atyrau mieste. Baigsime statyti Moi-
nako elektrinę, išplėsime ir rekonstruosime 
Ekibastūzo pirmąją elektrinę. Ten vietoje aš-
tuonių veikia tik keturi blokai. Pratęsime dar-
bus ir antrojoje Ekibastūzo elektrinėje, pasta-
tysime trečiąjį energobloką, šiemet pradėsime 
statyti Balchašo šiluminę elektrinę.

Mūsų planuose – magistralinio dujotiekio 
Beineu-Bozoj-Akbulak tiesimas, tranzitinio 
koridoriaus Vakarų Europa-Vakarų Kinija 
automobilių kelio rekonstrukcija.  Šiemet pra-
dedame paruošiamuosius darbus. Ten dirbs 5 
tūkstančiai žmonių, o 2010-2012 metais – iki 
50 tūkstančių žmonių.

Tai bus arterija, kuri pavers Kazachstaną 
tranzito koridoriumi iš Europos į Aziją.

Strateginis kursas iki 
2030 metų

Šiuo metu turime pergrupuoti savo jėgas ir 
išteklius, ir tai darome dėl išorinių aplinky-
bių. Tačiau tai anaiptol nereiškia, kad pakei-
tėme savo kursą.  Šis kursas numatytas šalies 
plėtros iki 2030 metų strategijoje. Gyvenimas 
pateikia korektyvas. Bet mūsų kursas, pabrė-
žiu, nepakito.

Šalies klestėjimas, saugumas ir visų Kazach-
stano gyventojų gerovės kėlimas tebėra trys 
svarbiausi mūsų valstybės uždaviniai.

Mes turime reikiamų išteklių, turime patir-
ties, kaip atsispirti pasaulinės krizės spaudi-
mui, turime aiškią antikrizinę programą. Visi 
mūsų iškelti tikslai bus pasiekti!

Esu įsitikinęs, kad įveiksime visus sunkumus 
ir paversime mūsų Kazachstaną stipria, kles-
tinčia ir pasaulyje gerbiama valstybe!             

Per krizę 
į atsinaujinimą ir plėtrą
Iš Kazachstano Respublikos prezidento Nursultano Nazarbajevo kreipimosi į tautą
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Logistikos sąvoka nuo 
Archimedo laikų

Kiekvienos įmonės ar organizacijos sėkmė ir 
galimybė išgyventi priklauso nuo sugebėjimo 
greitai adaptuotis prie išorinių pokyčių. Adap-
tacinio valdymo principas  paremtas nuolatinė-
mis pastangomis išsaugoti organizacijos atitiki-
mą išorinės aplinkos sąlygomis. Jis pasireiškia 
naujos produkcijos gamyba, modernia technika 
ir technologija; pažangių darbo organizavimo, 
gamybos ir valdymo formų taikymu, nuolatinių 
kadrų potencialo tobulinimu.

Materialinis ir techninis aprūpinimas, užnu-
gario darbo organizavimas ir tiekimas – taip 
logistikos sąvoką formuluoja žodynai.

Logistika buvo plėtojama dviem kryptimis.
Pirmoji kryptis - įvairiaplanė. Antroji susijusi 

su karine logistika.
Senovės graikai logistiką suvokė kaip skaičia-

vimo meną (graikiškai “logistic” – skaičiavimo, 
samprotavimo menas). Anot Archimedo, Seno-

Organizacijos ar kompanijos 
ekonominis stabilumas, jos 
išgyvenimas ir veiklos efektyvumas 
rinkos santykių sąlygomis tiesiogiai 
susiję su nuolatiniu tobulinimu ir 
plėtra, nepamirštant adaptacijos 
prie išorinės aplinkos.

vės Graikijoje buvo 10 logistų. Senovės Romoje 
logistika buvo suvokiama kaip produktų pa-
skirstymas.

XVII-XVIII a. vokiečių filosofai  logistika va-
dindavo matematinę logiką (Leibnicas). Logis-
tikos terminas oficialiai patvirtintas Ženevos
konferencijoje. 

“Logistikos tikslas yra išlaikyti armiją, tinka-
mai ją apginkluoti ir organizuoti, aprūpinti ka-
ro priemonėmis, laiku ir tinkamai tenkinti jos 
poreikius. Tai reiškia apskaičiuoti laiką ir erdvę 
taip, kaip ir įvertinti priešo pajėgas”, -- taip apie 
logistiką buvo rašoma Bizantijos imperijoje.

Pirmą kartą logistikos, kaip materialinių, fi-
nansinių ir informacinių išteklių judėjimo įvai-
riose sistemose planavimo, valdymo ir kontrolės 
mokslo, apibrėžimas buvo suformuluotas 1974 
metų kovą Berlyne, kur vyko pirmasis Europos 
logistikos kongresas.

50 procentų 
logistikos sąnaudų – 

transporto kaštai

Šiuo metu yra daugybė logistikos rūšių:  kro-
vinių gabenimo, sandėliavimo, informacinė lo-
gistika.

Dauguma jų tarpusavyje susijusios. Tai aišku 
kad ir iš transporto logistikos,  kurios pagrindi-
niai uždaviniai yra užtikrinti prekių transpor-
tavimą, numatyti optimalią krovinių pristatymo 
schemą, suderinti įvairius klausimus.

Transporto problemų aktualumą patvirtina 
tai, kad iki 50 proc. visų logistikos sąnaudų su-

sijusios su transporto kaštais. Be to, transporto 
logistika yra vienas būdų konkurencingumui 
didinti.

Įmonė, firma, koncernas, realizuodami gata-
vos produkcijos paskirstymo kanalus, turi nu-
matyti ir visą kompleksą priemonių sąnaudoms 
mažinti. Tuo ir nustatomi pagrindiniai krovinių 
transportavimo, sandėliavimo ir informacinės 
logistikos uždaviniai.

Vienas svarbiausių uždavinių –  kokybiškas ir 
efektyvus krovinių transportavimas, jų pristaty-
mas gavėjui “tiksliu laiku”.

Koncepcija „tiksliu laiku“

Viena svarbiausių transporto logistikos kon-
cepcijų yra koncepcija “tiksliu laiku” (just-in-ti-
me). Ši koncepcija atsirado praėjusio šimtmečio 
6-ojo dešimtmečio pabaigoje. Ji pagrįsta gana 
paprasta binarine atsargų valdymo logika, pagal 
kurią materialinių išteklių srautai griežtai atitin-
ka jų poreikį. 

Materialinių išteklių srautai, judėdami iš pir-
minio žaliavų šaltinio per gamybos, transpor-
tavimo ir tarpininkavimo grandis iki galutinio 
vartotojo, kaskart brangsta. Didžiojoje Britani-
joje atlikti tyrimai parodė, kad daugiau kaip 70 
proc. produkto, patekusio galutiniam vartotojui, 
kainos sudaro sąnaudos, susijusios su jo laiky-
mu, transportavimu, įpakavimu ir kitomis ope-
racijomis, užtikrinančiomis materialinio srauto 
judėjimą. Didelė logistikos išlaidų dalis galuti-
nėje prekės kainoje rodo, kaip svarbu optimi-
zuoti krovinių transportavimo logistiką.
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Vytautas Varasimavičius

Lietuvos ir Kazachstano kompanijų grupės 
“TL NIKA Group” vadovas_______________

Logistikos 
optimizavimas 
ir verslas



“TL NIKA Group” 
siūlo efektyvų būdą – 

autsorsingą

Lietuvoje ir Kazachstane veikianti kompanija 
“TL NIKA Group” siūlo logistikos sferoje tyri-
mų ir konsaltingo paslaugų projektus;

• analizuoja dabartinę padėtį ir numato opti-
mizavimo kryptis;

• ruošia rekomendacijas ir priemones  logisti-
kos srautų sąnaudoms mažinti ir logistikos dar-
bui optimizuoti;

• diegia parengtas rekomendacijas. 
 Pagrindinis projektų tikslas – mažinti lo-

gistikos sąnaudas ir optimizuoti medžiaginius 
srautus, gerinti logistikos sistemos kliento kom-
panijoje skaidrumą.

Realizuojant projektus, naudojami efekty-
viausi ir moderniausi imitacinio modeliavimo 
metodai, verslo procesų aprašymai, statistikos 
duomenų analizė ir kt.

Mes siūlome efektyvesnį metodą kliento kom-
panijos operaciniam pranašumui didinti –  per-
duoti logistikos sistemos valdymą autsorsingui.

Autsorsingas (angl. outsourcing: išorinis šal-
tinis) – tam tikrų verslo procesų ar gamybinių 
funkcijų perdavimas. Tai išorinių išteklių pa-
naudojimas sprendžiant savo uždavinius.

Palyginti su tradiciniais metodais autsor-
singas padeda spręsti užduotis profesionaliau, 
ekonomiškiau, su mažesne rizika. Įgyvendin-
dami projektą siunčiame savo konsultantus į 
kliento verslo aplinką, numatome pradinius 
reikalavimus užsakovo logistikos sistemai, ku-
ri nuolat skenuojama, numatome efektyvumo 
didinimo priemones, kurios įgyvendinamos 
mums valdant.

Neprofilinių aktyvų
perdavimo autsorsingui 

privalumai

Perdavus šias funkcijas išoriniam rangovui, 
sumažinami operacijų kaštai, o vadybai nebe-
reikia rūpintis neprofilinėmis veiklos rūšimis.

Kiekvienos įmonės neatsiejama veiklos dalis 
– ne tik pagrindinio verslo sąnaudos, bet ir  ne-
profilinių aktyvų valdymo sąnaudos, kurios ne-
duoda pelno, tačiau gyvybiškai svarbios norma-
liam kiekvienos kompanijos darbui.

Autsorsingo įdiegimas yra svarbus veiksnys 
santykiuose su užsienio investuotojais, nes tai 
padidina kompanijos investicinį patrauklumą.  
Autsorsingas padeda kompanijai pasinaudoti 
pažangia pasaulio patirtimi, optimizuoti są-
naudas.

Didinant gamybą, pardavimus ir stambinant 
verslo vienetus, valdymas turi būti sukoncen-
truotas į  tuos uždavinius, kurių sprendimas 
užtikrina kompanijos perėjimą į aukštesnį kon-

kurencingumo lygį. Todėl kitos darbo kryptys, 
irgi ne mažiau svarbios, kontroliuojamos per jų 
aprūpinimo biudžeto straipsnius.

Logistikos apskaitos ir sąnaudų kontrolės sis-
tema yra gana sudėtinga, jos sukūrimui reikia 
laiko ir finansų.

Didžioji dalis ekonominio efekto pasiekiama 
mažinant atsargas visame materialinio srauto 
judėjimo kelyje, o tai padeda spartinti kapitalo 
apyvartą. 

Europos pramonininkų asociacijos duome-
nimis, materialinio srauto tiesioginis monito-
ringas padeda 30-70 proc. sumažinti medžiagų 
atsargas. JAV pramonininkų asociacijos duome-
nimis, atsargos sumažinamos 30-50 proc. 

Kompanija “TL NIKA Group” jau dešimt metų 
dirba Kazachstane ir, mums regis, konkurencin-
gumui išsaugoti čia būtina suformuoti griežtą 
verslo logiką. Jos tikslas – padėti kompanijoms 
numatyti strateginius klausimus, kuriuos reikia 
išspręsti, kad būtų išsaugotas konkurencingumas.

Logistikos kompanijos orientuojamos į logis-
tikos autsorsingo paslaugas.

Logistikos autsorsingo esmę sudaro paslaugų 
realizavimo kompleksiškumas, sudėtingumas, re-
guliarumas ir ilgalaikių kontraktų pasirašymas.

Daugelis kompanijų, veikiančių Rusijos ir Ka-
zachstano transporto ekspedijavimo rinkose, 
aktyviai stengiasi didinti kompetencijas, būtinas 
teikti paslaugas logistikos autsorsingu, o tai visų 
pirma pasireiškia investicinių aktyvų pirkimu. 
Logistikos rinkos tendencijų analizė rodo, jog 
tradicinė transporto ir ekspeditorių kompanijų 
rinka yra didelė, ji dinamiškai auga ir suteikia 
daug galimybių. Konkurencija joje nuolat didė-
ja, ir, norėdami išsilaikyti tame segmente, Ka-
zachstano operatoriai turi rimtai koncentruoti 
išteklius. 

Logistikos autsorsingas dar tik gimė. Ateityje 
jis augs gerokai sparčiau.

Pavyzdžiui, ekspertai nustatė, kad 2009 me-
tais Amerikos kompanijos perdavė autsorsingui 
maždaug 51 proc. logistikos išlaidų, Vakarų Eu-
ropos kompanijos – 79 proc.

Sprendžiant iš prognozuojamų metinių ga-
mybos augimo tempų, taip pat atsižvelgiant į 
gyventojų perkamąją galią, galima spėti, kad 
artimiausiais metais logistikos rinkos augimo 
tempai nesumažės.

 Nepražiopsoti 
rinkos augimo laiko

Logistikos sektorius Kazachstane yra nekonso-
liduotas. Tai daugybės palyginti nedidelių  kom-
panijų verslas su gana ribotais ištekliais, kai tuo 
tarpu didžiausių Europos logistikos kompanijų 
vidutinė apyvarta siekia maždaug 1 mlrd. eurų.

Nepaisant to, kad didžiausios pasaulio logis-
tikos kompanijos turi savo atstovybes Kazach-

stane, jų aktyvumas dar menkas. Dažniausiai 
jos aptarnauja Vakarų klientus, su kuriais kartu 
atėjo į rinką. Maždaug 90-95 proc. kompanijų 
– vietinės žaidėjos. Ne per didelis Vakarų kon-
kurentų strategijos agresyvumas kol kas suteikia 
mūsų kompanijoms progą savo veiklai plėtoti.

Galima pastebėti, kad operatoriai dirba besi-
plečiančioje transportavimo ir ekspedijavimo 
paslaugų rinkoje, o logistikos autsorsingas – ne. 
Tačiau yra pagrindo manyti, kad artimiausiais 
metais ši rinka dar labiau plėsis. Klausimas, kada 
ji pradės pastebimai augti.

Norint pirmiesiems patekti į logistikos autsor-
singo rinką, to laiko negalima pražiopsoti!

Kol kas Kazachstane nėra aiškių logistikos 
operatorių verslo modelių. Šalies firmos verčia-
si įvairia logistikos veikla. Kadangi nėra griežtų 
strateginių prioritetų ir supratimo, kur kompa-
nija nori ir gali tobulėti,  realizuojami įvairūs 
plėtros projektai ir išplaunami finansiniai bei
valdymo ištekliai. Aktyviai plėtoti sandėliavimo 
ūkį, reikalingą tam, kad ateityje būtų sudaryta 
rimta konkurencija kompanijoms, praktikuo-
jančioms logistikos autsorsingą, transporto eks-
peditoriui reiškia esminį finansų atitraukimą.

Logistikos 
autsorsingo rinka – 
patraukli galimybė

Mūsų manymu, Kazachstane trūksta logistikos 
autsorsingo operatorių, galinčių  kompleksiškai 
teikti geras paslaugas.

Logistikos autsorsingo rinkos plėtojimą stabdo 
visų pirma tai, kad tansporto ir ekspedijavimo 
kompanijos dar nepakankamai stiprios. Antra 
vertus, klientai, kuriems reikalingas logistikos 
autsorsingas, bijo jį išbandyti, nes nepasitiki jo 
paslaugų kokybe.

Logistikos autsorsingas dar tik gimsta, tačiau 
pasitikėjimas juo gali duoti daug naudos, bet 
yra tikimybė, kad kompanija pradės juo naudo-
tis per anksti, neturėdama finansinio stabilumo
atsargų.

Transporto ir ekspedijavimo kompanijos pa-
grindinės kompetencijos: parduoti paprastas 
paslaugas, ieškoti pigiausių tarifų.

Firmai, dirbančiai logistikos autsorsingu, rei-
kia kompleksinių projektų realizavimo patirties. 
Autsorsingo paslaugų operatoriui reikia turėti 
visą tinklą patikimų partnerių.

Galimybių tapti visaverčiais logistikos aut-
sorseriais turi visų pirma sandėlių operatoriai, 
kurie jau dabar turi sandėlių tinklą. Logistikos 
autsorsingo rinka – šiuo metu  patraukli galimy-
bė. Bet daugelis nesugeba jos realizuoti.

Dabar laimi tas, kuris greičiau už kitus sukurs 
aiškų, neprieštaringą ir harmoningą savo verslo 
modelį, kuriame logiškai persipins paslaugos, 
klientai, geografinės rinkos ir investicijos.           
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Logistikos industrijos plėtra

Nemažai įvairių šalių kompanijų veržėsi įkurti 
atstovybes Kinijoje, savo verslą grįsdamos pigia 
darbo jėga ir specialiųjų ekonominių zonų tei-
kiamomis galimybėmis. 

Dabar jos šioje rinkoje parduoda savo pro-
duktus Kinijos vartotojams. Viena plėtra pa-
skatino kitą.

Logistikos industrijai tai reiškia, kad pagrindi-
nis dėmesys jau nebėra skiriamas vien produktų 
judėjimui iš fabrikų per visą Kiniją ar eksportui 
į okeaninius uostus, esančius Rytų pakrantėje. 
Dabar toks pat dėmesys skiriamas prekių ju-
dėjimui po vietinę Kinijos rinką, kad jos galėtų 
pasiekti vis didėjantį skaičių turtingų vartotojų 
šitoje milžiniškoje šalyje.

Kinijos logistikos industrija sudarė pagrindinę 
dalį nepaliaujamame Kinijos ekonominiame au-
gime ir prisitaikė prie šių besikeičiančių distribu-
cijos modelių. Kinijos logistikos industrijos apim-
tys per 2008 metus išaugo 18 proc. Transporto 
informacijos tarnyba, kuri ir toliau numato smar-
kų augimą, prognozuoja, kad 2013 metais Kinijos 
logistikos industrija pralenks Japoniją ir taps di-
džiausia Azijos Ramiojo vandenyno regione.

Nors logistika Kinijoje yra vietinės tiekimo 
grandinės stuburas, pati industrija išlieka su-
dėtinga, neefektyvi ir fragmentiška. Šiandieni-
niame skaitmeniniame pasaulyje žmonės, gy-
venantys netgi atokiausiose provincijose, turi 
priėjimą prie šiuolaikinių ryšių ir informacijos 
technologijų, tokių kaip palydovinė televizija, 
internetas ir mobiliųjų telefonų tinklas. Visi šie 
įrankiai kuria globalinį sąmoningumą ir kursto 
vis augantį tarptautinį prekių troškimą. Daugiau 
nei pusė gyventojų dabar gyvena miestuose, o 
augimas skatina vietinį vartojimą.

Toli nuo pagrindinių miestų, tokių kaip Šen-
henas, Gvangdžou, Šanchajus ir Pekinas, esančių 
vakarinėje ir šiaurės rytų dalyje, antriniai mies-
tai ir provincijų sostinės kaip Kunmingas, Hoh-
hotas, Chianas ir Urumgas ir šimtai kitų munici-

palinių miestų, kurių pavadinimai retai girdimi 
už Kinijos ribų, turi milijonus gyventojų.

Vietiniam logistikos sektoriui iškyla iššūkis 
teikti paslaugas ir produkciją pristatyti taip, kad 
šimtai milijonų Kinijos vartotojų visoje šalyje 
norėtų ją pirkti.

Įspūdinga infrastruktūra

Laimei, prekių judėjimas Kinijoje tampa vis 
lengvesnis, daugiausia dėl to, kad per paskutinį 
dešimtmetį buvo dedamos milžiniškos investi-
cijos į infrastruktūrą.

Konteinerių uostai pagrindiniame Kinijos že-
myne padidino apimtis ir žymiai pagerino na-
šumą, tuo sudarydami geriausias sąlygas jūrų in-
dustrijai. Šeši iš dvidešimties geriausių pasaulyje 
konteinerių uostų yra Kinijos teritorijoje (Šan-
chajus, Šenzenas, Kuingdao, Ningbo, Gvangdžou 
ir Tiendzinas). Jie suvaidino svarbų vaidmenį, 
kai Kinija šiais metais pralenkė Vokietiją ir tapo 
didžiausia eksportuotoja pasaulyje. 2009 metų 
rugsėjo mėnesį Šanchajaus uostas perkrovė  2,23 
milijono TEU ir aplenkė Singapūrą, kuris laiko-
mas pirmuoju pasaulyje konteineriniu uostu, 
nors, remiantis metinėmis apimtimis, Singapū-
ras išlieka šiek tiek pirmaujantis.

Nauji keliai, greitkeliai ir tiltai padidino vieti-
nės tiekimo grandinės efektyvumą. Tarp įspū-
dingiausių projektų yra tokie milžiniški inžine-
riniai projektai kaip Šanhajaus Yangshan uostas 
ir Hangzhou Įlankos tiltas. Kompanijoms, ku-
rios veža produktus Yangtze upės delta, ši plėtra 
gabenimo laiką padidino per pusę, bet tuo pačiu 
sumažino eismo grūstis.

Kitur kelių tinklas, kuriuo vežama 71 proc. vie-
tinių krovinių, buvo pertvarkytas. Visoje šalyje 
kasmet pastatoma tūkstančiai kilometrų naujų 
greitkelių. Prieš dvidešimt metų Kinija turėjo 
147 km greitkelių, prieš dešimt metų šis skaičius 
išaugo iki 8 733 km, o 2009 metais jau yra 60 346 

km greitkelių. Dabar Kinija turi antrą pagal dydį 
magistralinių kelių tinklą po JAV. 2020 metais 
ši nacionalinė kelių sistema išsiplės iki 85 000 
km ir sujungs kiekvieną miestą, kuriame gyvena 
daugiau nei 200 000 žmonių.

Kinija turi naujų oro uostų tinklą, įskaitant 
Pekino oro uosto, Shenzhen Bao’an oro uosto ir 
Guangzhou Baiyun oro uosto plėtrą. Kuo dau-
giau oro linijų ir maršrutų, tuo greičiau ir sau-
giau oro krovinys paskirstomas po visą Kiniją, 
tačiau šios greitos ir saugios transporto priemo-
nės kainos yra aukštos, ir tai reiškia, kad gabe-
nimas oro transportu gali siekti tik 1 procentą 
bendros vietinių krovinių apimties.

Geležinkelių tinklas yra pažangus pagal savo 
geografinį išsidėstymą, bet nėra plačiai naudo-
jamas kroviniams gabenti – tik 15 proc. vietinių 
krovinių yra vežama geležinkeliais.

Geležinkelių infrastruktūra konteineriams 
vežti yra minimali. Prioritetai skiriami kelei-
viams bei kariniams ir biriems kroviniams ga-
benti.

Geležinkelių infrastruktūros plėtrai yra skiria-
mos nemažos investicijos, įskaitant konteineri-
zaciją, todėl laikui bėgant ji taps patrauklesne 
paprastų krovinių gabenimui. Transportavimo 
tinklas nuolat plėsis ir gerės, nes Kinija kasmet 
investuoja milijardus dolerių į infrastruktūros 
plėtrą. Taip pat galima tikėtis, kad Kinijos dar 
nepakankamai išvystyta logistikos industrija ir 
toliau tobulės tiek dėl rinkos keliamų faktorių, 
tiek dėl šalies vyriausybės iniciatyvų.

Susilieja vietinė ir 
tarptautinė patirtis

Renkantis logistikos paslaugas Kinijoje rei-
kia atkreipti dėmesį į trečiosios šalies logistiką 
(Third-Party Logistics – 3PL), t.y. ar naudotis
vietinių Kinijos  ar tarptautinių logistikos kom-
panijų paslaugomis. 

Logistikos industrijos veteranas „M Power Associates“ generalinis  
direktorius Markas Milaras (Mark Millar) yra rinkodaros, 

konsultavimo ir logistikos mokymo specialistas. 
M. Milaras turi daugiau nei 20 metų darbo tarptautinėje logistikoje ir 

tiekimo grandinės srityje praktiką, įskaitant 15 metų patirtį Azijos šalyse. Jis 
yra gerai žinomas ir vertinamas Kinijos rinkoje. 

Aktyvus ir entuziastingas logistikos profesionalas, 
dalyvauja kelių visuomeninių organizacijų tarybose.

 M. Milaras  pirmininkavo bei skaitė pranešimus logistikos ir 
tiekimo grandinių klausimais daugiau nei 100 konferencijų 12 šalių. 

M. Milaras buvo nominuotas prizui „ 2009 Providers Pros to Know", kurį 
įsteigė žurnalas „Supply & Demand Chain Executive Magazine“. 

M. Milarui galima rašyti šiuo adresu mark@markmillar.com
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Kinijos logistikos kompanijos turi gerą vietinę 
patirtį, ryšių ir dirba mažesnėmis kainomis. Trūku-
mai yra tai, kad jos dažniausiai neturi gilios patir-
ties šioje srityje arba specifinės ekspertizės, jų dar-
buotojai nėra pakankamai apmokyti, o informaci-
nių technologijų sistemos neatitinka tarptautinių 
standartų. Palyginti nesenas logistikos sektoriaus 
atsiradimas reiškia, kad dauguma vietinių kompa-
nijų stokoja geriausios tarptautinės praktikos.

Pastaruoju metu tarptautinės logistikos kom-
panijos, tokios kaip „Exel Logistics“ (dabar 
DHL), TNT ir UPS, pasiūlė valdymo ekspertizę 
ir pažangius technologinius sprendimus kartu su 
geriausia tarptautine praktika. Tuo tarpu vieti-
nės kompanijos išlaikė savo tradicinę jėgą. Pasta-
ruoju metu skirtumai tarp šių logistikos tiekėjų 
kategorijų vis labiau mažėja. Vietinės Kinijos lo-
gistikos kompanijos smarkiai tobulėja ir įgauna 
tarptautinės patirties. Tuo pat metu tarptautinės 
kompanijos įgauna daugiau žinių apie vietinės 
rinkos sąlygas ir įdarbina daugiau vietinių vado-
vų, kurie nusiteikę siekti karjeros aukštumų.

 
Konsolidacijos link

Logistikos industrija Kinijoje šiuo metu suda-
ryta iš keturių pagrindinių logistikos paslaugų 
tiekėjų (LPT). Vietinės Kinijos LPT yra arba 
didelės valstybei priklausančios kompanijos  
tokios kaip „COSCO Logistics“, „China Mer-
chants“ ir „Sinotrans“, arba privačios logistikos 
kompanijos, kurios gali būti skirtingo dydžio, 
nuo mažos vietinės reikšmės kompanijos tik su 
keliais sunkvežimiais, sandėliais ar baržomis iki 
didelės kompanijos su platesne geografija. Pa-
staraisiais metais keletas privačių Kinijos 3PL 
kompanijų pademonstravo lyderystę, ruošda-
mos sprendimus nacionaliniams klientams. 
Viena iš jų – „Guangzhou’s PG Logistics Group“ 
(PGL), kuri išaugo ir tapo nacionaline paslaugų 
tiekėja. Greitai plečiasi „BEST Logistics Techno-
logy“, kurios pagrindinis biuras yra Changdžou. 
Ji neseniai atidarė naują centrinį sandėlį Linyi, 
Shandong provincijoje, kuris teiks distribucines 
paslaugas stambiai tarptautinei maisto kompa-
nijai „Kellogg Food Company“.

Tačiau vietinės Kinijos 3PL kaip „Guangzhou’s 
PG Logistics Group“ ir „BEST Logistics Techno-
logy“ yra labiau išimtis nei taisyklė. Suskaldyta-
me Kinijos logistikos sektoriuje, tenkinančiame 
nacionalinius distribucijos poreikius, visoje vie-
tos rinkoje dalyvauja tik keletas trečiosios šalies 
tiekėjų. Kai kuriais atvejais krovinio siuntėjai 
naudoja daugiau nei 20 skirtingų kompanijų, 
kad paskirstytų savo prekes po visą Kiniją.

Po to, kai Kinija įstojo į Pasaulinę Prekybos 
Organizaciją (PPO), apribojimai dėl užsienio 
logistikos kompanijų nuosavybės pamažu su-
mažėjo. Tokie apribojimai buvo nuo 2005 me-
tų, kai užsienio kompanijos negalėjo dirbti be  
bendros su Kinijos verslo atstovu įmonės sukū-
rimo. Šių apribojimų panaikinimas atvėrė kelią 
įkurti tarptautines, užsienio subjektams visiškai 
priklausančias įmones. Kai kurios jų nutraukė 
bendrų įmonių veiklą, kitos, kaip  2006 metais 
padarė TNT, įsigijo partnerį „Hoau Logistics“. 

Beveik trys ketvirtadaliai iš milijono kompani-
jų yra įtrauktos į logistikos industriją ir daro ją 
ypač fragmentiška, kai 20 pagrindinių kompa-

nijų turi tik 7 procentus bendros vietinės logis-
tikos rinkos. Aišku, konsolidacija tarp paslaugų 
tiekėjų tęsis. Tai būtina tam, kad industrija taptų 
efektyvesnė ir tenkintų rinkos poreikius.

Lygiagrečiai su globalinės logistikos industri-
jos konsolidacija (DHL ir „Exel“, „Schenker“ ir 
„Bax“) vietinė konsolidacija Kinijoje vadovau-
sis dviem pagrindiniais maršrutais. Vis daugiau 
ir daugiau vietinių Kinijos kompanijų bursis į 
grupes, kad sudarytų stipresnius regioninius ir 
nacionalinius tinklus. Tikimasi daugiau forma-
lių susijungimų tarp vietinių Kinijos kompanijų. 
Tuo tarpu tarptautinės 3PL toliau tęs pirkimus 
kaip priemonę plėsti savo tinklą Kinijoje. Tuo 
metu, kai šie rinkos faktoriai skatina Kinijos 
logistikos industrijos augimą, Kinijos Liaudies 
Respublikos vyriausybė paskelbė plataus masto 
planą „atnaujinti” Kinijos logistikos industriją, 
kuris dar labiau skatins paslaugų tiekėjų konso-
lidavimą.

Atnaujinimo programa

2009 metų kovo mėnesį Kinijos Valstybės 
Taryba paskelbė Logistikos industrijos res-
truktūrizacijos planą. Šioje direktyvoje iškeltos 
kai kurios pagrindinės problemos, su kuriomis 
susiduria logistikos industrija. Šis planas reikš-
mingas tuo, kad jame konstatuojama, jog logis-
tika yra svarbus Kinijos bendrosios ekonomikos 
klestėjimo komponentas, kad tai yra industrija 
su savo teisėmis, ir jai reikalinga modernizacija. 

Savaitraštyje „International Freight Weekly“ 
„China Intelligence Online“ logistikos eks-
pertas Li Perkinsas (Lee Perkins) pabrėžė, kad 
reikia transformuoti regioninį fragmentišku-
mą, blogai aglomeruotą vietinę industriją į glo-
baliai konkurencingas tarptautines logistikos 
kompanijas; didinti 3PL vaidmenį ir apimtis; 
pasiekti 10 procentų pridėtinės vertės augimą 
industrijoje ir ryškiai sumažinti logistikos kaš-
tus. Minėtame plane vyriausybė skatina Kinijos 
gamintojus labiau išskirti logistikos veikloje 
trečiosios šalies logistikos paslaugų tiekėjus, 
kadangi dabartiniai užsakymai Kinijoje atsilie-
ka nuo išsivysčiusių šalių. Kinijoje tik 20 proc. 

logistikos procesų yra užsakomieji. Pavyzdžiui, 
JAV 50 proc. logistikos veiklos yra užsakomoji, 
Japonijoje – 80 proc. Toks žemas užsakymų ly-
gio skverbimasis Kinijoje yra viena iš logistikos 
industrijos neefektyvumo priežasčių. Logistikos 
industrijos atnaujinimo planas duoda pagrindą 
įvairioms iniciatyvoms – 9 logistikos zonų su-
kūrimui, 10 logistikos koridorių ir 10 logistikos 
ryšių tinklo, jungiančio 38 pagrindinius mies-
tus, sukūrimui. Planas akcentuoja poreikį plėsti 
ir  tobulinti daugelį logistikos industrijos sričių, 
kurti logistikos parkus, atlikti mokslinius tyri-
mus, siekti tarptautinių standartų. 

Plėtros poveikis

Atnaujinimo ir plėtros plano poveikį logis-
tikos industrija Kinijoje pajaus keturiose pa-
grindinėse srityse: bus tobulinami įgūdžiai ir 
mokymas, diegiama pažangesnė technologija, 
didinama paklausa naudoti užsakymus ir ska-
tinama paslaugų tiekėjų konsolidacija. Planas 
akcentuoja poreikį tobulinti logistikos indus-
trijos specialistų ruošimą. Norint pasiekti tarp-
tautinių standartų, didesnis dėmesys turi būti 
skiriamas įgūdžių suformavimui ir veiklos ser-
tifikavimui. Reikia glaudesnio bendradarbia-
vimo su užsienio mokslinių tyrimų institutais 
ir mokymo paslaugų tiekėjais, kurie galėtų or-
ganizuoti mokymo kursus pagal tarptautinius 
standartus vietinėje rinkoje. Kinijos logistikos 
kompanijos atnaujins savo informacines si-
stemas ir pritaikys daugiau technologijų pagal 
geriausią tarptautinę praktiką.

Kaip buvo aptarta, augs logistikos paslaugų 
poreikis ir daugės užsakymų. Kryptis į konsoli-
daciją skatins didesnių logistikos kompanijų su 
platesne paslaugų apimtimi ir geografine plotme
kūrimąsi, o tai sumažins sienų kirtimo barjerus 
ir leis kompanijoms dirbti efektyviau.

Bendras šios plėtros poveikis leis gerinti lo-
gistikos sektoriaus kokybę Kinijoje. Klientams 
tai yra gera žinia. Paslaugų lygis šioje industri-
joje turi kilti, kaštai turi mažėti. Dėl to klientai 
gaus didesnę pridėtinę vertę. Tai yra optimistinė  
plėtra, kurią mes stebime su didele viltimi.       
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Didžiosios recesijos anatomija

2008 metų rugsėjį nugriaudėjęs „Lehman 
Brothers” bankrotas sukėlė globalinį „baimės 
šoką”. Tarsi mostelėjus burtų lazdele, finansi-
nė sistema visiškai apmirė, smarkiai sumažėjo 
vidaus paklausa, o gamybinė veikla ir verslas 
taip pat agresyviai sumažino išlaidas. JAV ir 
Japonijoje smarkiai krito vidutinis vidaus var-
tojimas, grynasis eksportas pasidarė visiškai 
neigiamas. 

Pastaroji recesija JAV po Antrojo pasaulinio 
karo yra vienuoliktoji. Visų recesijų trukmė 
tęsėsi  maždaug nuo metų iki dvejų: nuo 1948 
lapkričio iki 1949 spalio, nuo 1953 liepos iki 
1954 gegužės, nuo 1957 rugpjūčio iki 1958 ba-
landžio, nuo 1960 balandžio iki 1961 vasario, 
nuo 1969 gruodžio iki 1970 lapkričio, nuo 1973 
lapkričio iki 1975 kovo, nuo 1980 sausio iki 
1980 liepos, nuo 1981 liepos iki 1982 lapkričio, 
nuo 1990 liepos iki 1991 kovo, nuo 2001 kovo 
iki 2001 lapkričio.

Dabartinė, pati giliausia recesija, prasidėjusi  
2007 metų gruodį, dar neturi pabaigos.

Analitikai teigia, kad po ilgo finansinio atši-
limo (2001-2007) recesijos būna ilgos ir gilios. 
Anot jų, pastaroji krizė buvo ypač agresyvi.

Nepaisant to, pasaulio ekonomika pradėjo 
vėl sparčiai augti. Tas grafiškai parodytas  au-
gimas primena V raidę. Tai, žinoma, geriau ne-
gu anksčiau prognozuotas U formos kilimas ir 
netgi geriau negu L formos stagnacija.

Ar po tokio spartaus augimo mūsų nelaukia 
dar vienas kritimas žemyn? 

Ar V netaps W?

Kai kurie ekspertai neatmeta tokios galimy-
bės. Jie teigia, kad atsigavimas vyko dėl reka-
pitalizacijos. Kai šis procesas baigsis, augimas 
vėl pradės kristi.

Kinijos ir Indijos ekonomikos pakilime pa-
grindinis faktorius buvo atsargų kaupimas, 
tačiau tai nebuvo vienintelė priežastis. Kinijos 
atsigavimas yra daugiau nei rekapitalizacija. 
Šioje šalyje sparčiai auga importas.

JAV taupymo koeficientas greitai prisitaikė
prie žemesnio turto lygio. Nuvertėjus turtui 
imta labiau taupyti, o tai veda prie mažesnio 
vartojimo.

Dėl to ekspertai vėl yra sunerimę, nes dėl 
taupymo sumažėjęs vartojimas gali nublokšti 
ekonomiką atgal į recesiją.

Ką sako centrinių bankų 
bankininkai?

„Mes matome kai kuriuos ženklus, patvirti-
nančius, kad reali ekonomika pradeda išeiti iš 
„laisvo kritimo” periodo, tačiau tai nereiškia, 
kad mūsų laukia labai lengvas kelias. Didžiausia 
klaida būtų atsipalaiduoti ir pamiršti šios už-
duoties svarbą ir skubumą”,- mano ECB prezi-
dentas Trichetas.

Sumažinimai, kurie vyksta per greitai arba yra 
per daug agresyvūs, gali nublokšti ekonomiką 
atgal į recesiją. Tai pratęstų žmonių sukurtą dvi-
gubo kritimo tradiciją.

Kas bus, jei banko rezervai pradės judėti, o 
centriniai bankai per lėtai reaguos?

Pinigų tiekimas taptų sunkiai kontroliuojamu, 
susikurtų rizika atsirasti naujiems turto burbu-
lams ar infliacijai. Tai gali suformuoti tokį pro-
cesą, kuris buvo 1970 metais, kai buvo laukiama 
infliacijos kilimo. Tikimasi, kad palūkanų dydžiai
gali žymiai pakilti, tuo pačiu mažindami ekono-
mikos augimo tempus. Kontroliuojant pinigų tie-
kimą, taip pat žymiai pakiltų palūkanų dydžiai.

Kas bus, jei mes nesuvaldysime fiskalinio de-
ficito?

Vyriausybės skola sprogs. Dėl didelių palū-
kanų sumažės privataus sektoriaus skolinimosi 
galimybės. Tai padarytų neigiamą poveikį kryp-
tingam augimui. 

Ko galima tikėtis?

Mes esame neigiamo grįžtamojo ryšio povei-
kio, kuris nuo 2008 metų tempia pasaulio eko-
nomiką į gilią recesiją, liudininkai. 

Kartu su finansinių rinkų stabilizacija„Lehman
Brothers” baimės šokas baigėsi, o agresyvi fiska-
linė ir piniginių lėšų įtaka pradėjo veikti ir tai 
turėtų padėti 2010 metų ekonomikos augimui. 

Šis teigiamas poveikis turėtų greitai priversti 
ekonomiką atsistoti ant kojų. Vyrauja tenden-
cija, kad po gilių recesijų ekonomika smarkiai 
šokteli aukštyn.

Fiskalinių ir piniginių lėšų įtakos narpliojimas 
turėtų vykti laipsniškai ir koordinuotai,  antra-
ip atsiras rizika nutempti ekonomiką į dvigubo 
kritimo recesiją.

Būsimas kryptingas augimas gali būti lėtesnis 
dėl didesnių bankinių palūkanų.                        

Parengta pagal Nyderlandų „Fortis Bank“ 
eksperto Gajaus Verberno pranešimą

Ekonomikos grafika: V ar W?
Pasaulio ekonomika atsigauna, tačiau ar šis procesas tęsis? Ar V raidės 
pavidalu kylanti ekonomikos kreivė netaps W?
Šie klausimai buvo analizuojami Nyderlandų „Fortis Bank“ eksperto 
Gajaus Verbernės (Guy Verberne) pranešime Azijos ir Europos 
transporto plėtros forume, vykusiame kartu su Azijos ir Europos 
ASEM transporto ministrų susitikimu Vilniuje spalio 19 d.
Didelio dėmesio sulaukęs pranešimas sukėlė ir 
prieštaringų minčių bei vertinimų.

Kompanijos „Shippingchina“ prezidentas 
Kandas Šuchunas (Kand Shuchun) teigė: 
„Šiandieninėje laivybos ir logistikos indus-
trijoje logistikos koncepcija smarkiai keičia-
si. Vis daugiau kompanijų siekia naujo laivy-
bos logistikos modelio. Vieni tvirtina, kad tai 
yra neišvengiama, kiti – kad finansinės krizės
poveikyje atsiradęs naujas modelis yra „auk-
so raktas”. Taigi, koks tas krizės poveikyje iš-
sivystęs modelis? Ar laivybos rinkoje jis taps 
posūkiu į augimą? Kodėl žmonėms reikia 
nuolatinio augimo?

Ar virtualūs 
laivai plauks 
į virtualius 
uostus?

Spalio pabaigoje Kinijos mieste 
Daliane vyko ketvirtasis pasaulinis 
laivybos samitas, kuris sulaukė 
tūkstančio aukščiausio rango 
vyriausybės, Jungtinių Tautų, 
asocijuotų struktūrų pareigūnų, 
kompanijų vadovų, 
laivų savininkų iš 30 pasaulio 
šalių. Renginį aptarė 80 
specializuotų spaudos leidinių ir 
televizijos kanalų.
Įtakingiausi laivybos verslo 
atstovai aptarė dabartinę laivybos 
situaciją ir svarstė, kokia bus 
laivybos pramonė, pasibaigus 
finansinės krizės sukeltai
stagnacijai.
Profesionalai kėlė klausimus 
ir siūlė atsakymus, pristatė 
originalias idėjas ir optimistines 
prognozes, kad būtų sukurta 
harmoninga laivybos sistema ir 
harmoninga ekonomika.

Laivybos samitas Daliane.
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Laivybos situacija yra 
sudėtinga

Aukščiausias laivybos rinkos pakilimo taškas 
daugelį laivų savininkų paskatino padidinti 
naujų laivų statybos užsakymus. Tai suformavo 
laivų pertekliaus situaciją, kuri prasidėjus pa-
saulinei ekonomikos krizei 2008 m., smarkiai 
nukritus laivų paklausai dar pablogėjo.

Pasaulinės didmeninių prekių kainos yra že-
mos, tačiau Kinijos vyriausybė priėmė ekono-
minio skatinimo planą, išjudinantį Kinijos gele-
žies rūdos ir anglies importą. Kadangi pasaulio 
pirminių žaliavų kainos krito, Kinijos vario, 
boksitų, grafito, cinko ir sojos pupelių importas
staiga išaugo. Tuo pat metu pakilo  tarptautinės 
birių krovinių kainos. 

Nors naftos paklausa rinkoje krenta, tačiau
tanklaivių pajėgumai didėja. Pasak statistikos, 
nuo 2009 m. liepos 1d. pasaulyje plaukiojantis 
tanklaivių laivynas pasiekė 5 142 425 dwt, o tai 
rodo 4,5 proc. augimą.

Konteinerių transporto rinka buvo ypač pa-
veikta. Kadangi turimi pajėgumai yra gerokai 
didesni nei to reikia rinkai, laivybos kompanijos 
paskelbė nuožmų kainų karą ir labai sumažino 
tarifus. Kai kurios laivybos linijos nebesugeba 
išsilaikyti rinkoje. Daugelis jų užsidaro, o ir kitų 
laukia toks pat likimas. 

Reikalinga sistema

Reikalinga sistema, kuri sujungtų visus uostus, 
logistiką ir laivybos kompanijas bei muitinę, kad 
būtų sukurta bendra nenutrūkstama gamybos ir 
tiekimo grandinė. 

Dabartinė statistika, kurią pateikė Kinijos na-
cionalinis statistikos biuras, rodo, kad Kinijos 
užsienio prekyba siekė 256 trilijonus JAV do-
lerių. Kinija tapo pasaulyje didžiausia prekybos 
šalimi ir didžiausia jūrine valstybe. 

Tačiau dėl vieno dalyko reikia susirūpinti. 
Bendri Kinijos logistikos kaštai sudarė 20 proc. 
BVP. Darbo ir sandėliavimo kaštai Kinijoje yra 
daug mažesni nei kitose šalyse, o logistikos kaš-
tai – daug didesni. Egzistuoja  du svarbūs fakto-
riai. Iš vienos pusės, visos industrijos išdėstymas 
yra neracionalus ir tai dar nesuformavo rinkos. 
Iš kitos – tiekimo ir paklausos grandinė nėra 
tinkamai organizuota. Prekių cirkuliacija, san-
dėliavimas, transportavimo modų paskirstymas, 
informacijos srautas, logistika ir kapitalo srautai 
nesudaro organiškos grandinės. Vienintelis ke-
lias tai padaryti yra sukurti šešių dalių logistiką. 

Virtualus sausas uostas – 
Kinijos laivybos ekonomikos 

variklis

Ketvirtajame pasaulinės laivybos susirinkime 
„Shippingchina“ vadovas pristatė virtualaus 
sauso uosto koncepciją, kuri tarp dalyvių sukėlė 
plačias diskusijas. 

„Virtualus sausas uostas (VSU) yra elektro-
ninė platforma, jungianti uosto ir  žemyninių 
įrenginių informaciją ir funkcijas – dokavimo, 
muitinės, prekių inspektavimo, bankininkystės 
ir draudimo sektorių bei eksporto operacijas“, - 
sakė K. Šuchnas.

VSU sukūrimas duos naudos visai industrijai 
ir agentūroms, įskaitant tarptautinę prekybą, 
krovinių ekspedijavimą, logistiką, laivybos kom-
panijas, uostus, muitinę ir nacionalines įstatymų 
kūrėjų institucijas.

Tarptautinė prekyba turės naudos iš VSU, mažin-
dama logistikos kaštus, krovinių transportavimo 
laiką skirtingose šalyse, gerindama atsiskaitymus.

Logistikos kompanijos gali naudotis VSU pa-
slaugomis norėdamas paruošti sutartis, suma-
žinti darbo kaštus ir atlikti muitinės procedūras, 
prekių inspekcijas, apiforminti draudimą ir at-
likdamas kitas verslo operacijas. 

Muitinei  ir inspektavimo agentūroms VSU 
padės  pagerinti muitinės procedūrų efektyvu-
mą, kontrabandos prevenciją ir t.t.

Vyriausybei VSU padės geriau analizuoti trans-
porto šaltinius, vietinę ekonomikos plėtrą ir per 
multipramoninę informaciją skatinti bendrą Kini-
jos logistiką, pasiekti operacinio efektyvumo, ma-
žinti kaštus ir didinti Kinijos konkurencingumą ir 
nacionalinės žemyninės ekonomikos plėtrą. 

Kaip išbristi iš krizės? 
Išeitis – kaštų mažinimas

Konkurencija laivybos industrijoje egzistuoja 
visoje tiekimo grandinėje. Kaip sujungti tiekimo 
grandines, kaip integruoti išteklius, kaip gludinti 
konkurencingumo briaunas ir kaip sukurti naują 
pelną – tai yra klausimai, kuriuos kėlė laivybos 
verslo ir politikos viršūnių susitikimo dalyviai.

Atsakymas į daugelį šių klausimų buvo – ma-
žinti kaštus.

Internetas neturi geografinių apribojimų, taigi 
kaštų mažinimo įrankiu gali tapti „ShippingMart“. 

Kas yra „ShippingMart“? 

„ShippingMart“ yra e-komercijos laivybos plat-
forma „Verslas verslui“. Šios platformos naudoto-
jai gali kurti aljansus, integruoti išteklius, naudoti 
aukšto laipsnio informacines sistemas organizuo-
jant logistiką ir gerinant verslo pelningumą.  

Pasak Kinijos logistikos ir pirkimų asociacijos 
prezidento Dai Dingyi, aukšti logistikos kaštai 
yra svarbus faktorius, kliudantis Kinijos logisti-
kos kompanijoms. Siekiant sumažinti kaštus ir 
skatinti tarptautinį konkurencingumą, Kinijos 
logistikos kompanijos turėtų būti aprūpintos 
moderniomis informacinėmis technologijomis 
ir nauja valdymo koncepcija, kad visos kartu 
suformuotų „didelės logistikos” sistemą. 

K.Šuchunas  pasiūlė sukurti “E-Hub” laivybą.  
„ShippingMart“ dirba rinkoje jau penkerius 
metus. Joje yra 120 kompanijų narių iš 30 uostų. 
Bendra pirkimų suma siekia 2 milijonus TEU. 
Tikimasi, kad iki 2010 m. pabaigos. „Shipping-
Mart“ turės 300 narių iš 60 uostų su bendra pir-
kimų suma, siekiančia 4 milijonus TEU .

Aštuonios 
„ShippingMart“ funkcijos

• Pirmoji funkcija – teikti laivybos kompa-
nijoms tiesioginio pirkimo paslaugą. „Ship-
pingMart“ yra logistikos tiekimo grandinės 
paslaugų sistema, integruojanti tris jungtis. 
Pradinė rinka klientams yra milžiniška, vi-

durinė – paslaugų platformos užsakymai, ku-
riuos suformuoja visos Kinijos logistikos kom-
panijos. Galiausiai „ShippingMart“ yra laivų 
savininkai. „ShippingMart“ surenka didelius 
prekių kiekius iš visų Kinijos uostamiesčių bei 
žemyninių miestų ir perduoda krovinius laivų 
savininkams su didžiausiu darbo efektyvumu 
ir mažiausiais kaštais.

• Antroji „ShippingMart“ funkcija yra išplėsti 
uostų paslaugas Kinijos žemynui. 80 proc. Kini-
jos krovinių yra transportuojama iš uostamies-
čių ir  80 proc. krovinių ateina iš Kinijos žemy-
ninės dalies. Kaip gali pakrančių uostai tobulinti 
savo konkurencingumą ir surasti daugiau kro-
vinių šaltinių? Atsakymas yra virtualaus sauso 
uosto koncepcija. VSU padeda praplėsti uostų 
paslaugas į žemyną per tiesioginę e-komercijos 
sistemą. Eksporto kompanijos gali vykdyti pa-
kavimo darbus fabrikuose, atlikti vietinių mui-
tinių procedūras ir gauti važtaraštį tiesiogiai į 
savo banko sąskaitas. Likusias procedūras atlie-
ka „ShippingChina“ ir jos logistikos kompanijos 
pagal sutartis. Ši sistema padėtų sumažinti logis-
tikos kaštus 25 proc.

• Trečioji funkcija yra tiekti trijų dimensijų 
erdvę būsimai logistikos kompanijų plėtrai. Šiuo 
metu yra daugiau nei 20 000 krovinio ekspedi-
javimo kompanijų ir daugiau nei 2000 NVOCC, 
bet yra 700 000 visų rūšių logistikos kompanijų. 
Tai sukuria chaosą rinkoje ir mažą ekonominį 
efektyvumą.

• Ketvirtoji funkcija yra tiekti pridėtinės vertės 
paslaugą krovinio draudimui. Kinijos importo ir  
eksporto apimtys yra 256 trilijonai JAV dolerių.

• Penktoji funkcija yra suteikti verslo galimy-
bes bankams. „ShippingMart“ sudaro sąlygas 
kapitalo srautams ir gali suteikti 4 milijardus 
JAV dolerių tarptautiniams atsiskaitymams.

• Šeštoji funkcija yra tapti tiltu tarp Kinijos ir 
pasaulio. „ShippingMart“ yra virtualus tarptau-
tinis verslo tiltas ir gali integruoti uostų, laivy-
bos ir logistikos paslaugas taip, kad kompanijai 
vienoje šalyje gali būti pasiūlytos kitos šalies pa-
slaugos. 

• Septintoji „ShippingMart“ funkcija užtikrina 
vieno sustojimo paslaugą, sujungiančią muiti-
nės procedūras ir inspektavimą.

• Aštuntoji funkcija yra tiekti didelio našumo 
paslaugas per IT technologijas. Kinija turi 600 
milijonų žmonių, turinčių mobiliuosius tele-
fonus. Sukurdami mobilųjį tinklą, klientai gali 
sekti krovinio transportavimą, kad būtų page-
rintas to transportavimo tikslumas.                   

Paruošta pagal „ShippingChina“ informaciją.
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Oficialus projekto startas įvyko 2008 m.rugsėjo
16 d. Taškente (Uzbekistanas). Transportavimas 
pagal NELTI projektą vykdomas trim pagrin-
dinėmis kryptimis naudojant TIR procedūras 
ir aprėpiant 24 valstybių teritorijas nuo Kinijos 
sienos su Kazachstanu ir Kirgizstanu rytuose iki 
Belgijos ir Nyderlandų vakaruose, nuo Baltijos 
uostų šiaurėje iki Irano ir Turkijos pietuose.

Per mėnesį NELTI projekte vienu metu daly-
vauja vidutiniškai 20 autotransporto priemonių. 
Bendras nuotolis, kurį įveikė vežėjai, viršijo 1,56 
mln. kilometrų. Vadinasi, bendras atstumas, ku-
rį įveikė viena transporto priemonė per vieną 
statistinį reisą, yra maždaug 10 740 kilometrų 
(5370 km į vieną pusę). Bendra pervežtų krovi-
nių apimtis viršijo 4,2 tūkst. tonų, o tai atitinka 
vieno automobilio vidutinę 14,4 tonos apkrovą į 
vieną pusę (28,8 tonos per reisą į abi puses).

Pagal projektą vežamų krovinių nomenklatūra 
labai plati: maisto produktai, plačiai vartojamos 
prekės, buitinė technika, pramonės pusgaminiai 
bei įranga, medikamentai, diplomatiniai krovi-
niai ir kroviniai karinėms bazėms.

Realizuojant projektą NELTI, buvo gauta 
konkrečių duomenų, patvirtinančių komerci-
nį vežimų tarp Azijos ir Europos efektyvumą, 

taip pat ir apie frachto dydį (4-5 tūkst. dolerių 
į vieną pusę priklausomai nuo maršruto), to 
frachto struktūrą. Buvo išaiškintos pagrindinės 
krovinių komercinio transportavimo proble-
mos. Kroviniai buvo gabenami be pertraukos ir 
bendrais pagrindais, jie buvo grynai komercinio 
pobūdžio. Jokių preferencijų, kaip antai „žaliasis 
koridorius“ ar kiti palankūs režimai, vežėjams 
nebuvo suteikta.

Vienas pagrindinių rodiklių, paaiškėjusių rea-
lizuojant NELTI, yra autovežėjų „negamybiniai“ 
kaštai, kurie sudaro maždaug 25 proc. frachto 
ir 39 proc. krovinių gabenimo laiko. Akivaizdu, 
jog, pašalinus tuos du neigiamus rodiklius,  su-
trumpės krovinių transportavimo laikas, suma-
žės frachto kaina, padidės pervežimų efektyvu-
mas. Visa tai padidins automobilių transporto 
konkurencingumą Azijos-Europos kryptimi.

Siekiant padėti sėkmingai realizuoti projek-
tą NELTI, 12 šalių (10 NVS valstybių, taip pat 
Turkijoje ir Irane) buvo įkurti koordinaciniai 
centrai, kuriuose dirba tarptautinių vežėjų 
asociacijų atstovai, taip pat transporto žinybų, 
muitinių bei vidaus reikalų tarnybų atsakingi 
darbuotojai.

Svarbus projekto NELTI elementas yra vežimų 
monitoringas. Jo pagrindu priimta JT ECKATO 
monitoringo metodika. Specialiuose dienoraš-
čiuose vairuotojai – projekto dalyviai fiksavo
kelionės duomenis, sienų kirtimą, priverstinius 
sustojimus, kelių ir pagalbinės infrastruktū-
ros būklę, oficialias ir neteisėtas rinkliavas, ki-
tas problemas. Pasinaudojus tais dienoraščiais, 
NVS regione sudaromi “kelių žemėlapiai”, kurie 
pateikia šalių, per kurias eina NELTI maršrutai, 
vadovaujantiems organams informaciją apie 
administracines kliūtis, trukdančias organizuoti 
normalų transporto priemonių eismą, prekybą 

Naujoji IRU Eurazijos 
transporto iniciatyva 

Projektą „Naujoji Eurazijos 
autotransporto iniciatyva“ 

(NELTI)  2006-2008 metais parengė 
Tarptautinė automobilių transporto 

sąjunga (IRU), siekdama plėtoti 
reguliarius komercinius krovinių 
vežimus automobilių keliais tarp 

Kinijos, Centrinės Azijos ir Europos 
šalių.

ir tranzitą Eurazijos regione.
Realizuojant NELTI projektą, buvo parengta 

finalinė ataskaita, kurioje pateiktos rekomen-
dacijos krovinių vežimų kliūtims šalinti, sienų 
pervažiavimo procedūroms paprastinti. Taip 
pat buvo pareikštas pagrindinis NELTI tikslas: 
paruošti dirvą ir pašalinti kliūtis tiesioginiam 
krovinių vežimui automobilių keliais, kuris arti-
miausiu laiku turi prasidėti tarp Kinijos ir Euro-
pos (išsami finalinės ataskaitos versija pateikta
NELTI tinklalapyje www.iru-nelti.org). 

Susumavus NELTI veiklos pirmosios fazės 
rezultatus 5-ojoje IRU Eurazijos konferencijoje 
Almatoje (Kazachstanas) 2009 m. birželio 11 d.  
ir pripažinus didelį projekto efektyvumą, kon-
ferencijos organizatoriai ir dalyviai  nutarė pra-
tęsti NELTI veiklą ir nuo 2009 m. liepos pradėti 
realizuoti antrąją projekto fazę.

Antrajame NELTI etape numatytas glaudus 
IRU bendradarbiavimas su Azijos plėtros banku 
(ADB), kuris realizuoja Centrinės Azijos valsty-
bių regioninio ekonominio bendradarbiavimo 
programą (CAREC). Antroji NELTI veiklos 
fazė skirta 2 metams ir numatyta organizuoti 
krovinių vežimus pagal patobulintą JT ECKA-
TO metodiką bei reguliariai keistis monitoringo 
duomenimis su ABD.

Krovinių transportavimo geografija plečiasi,
NELTI dalyvių vis daugėja. Antrąją projekto 
fazę 2009 metų liepą pradėjo 21 kompanija iš 
Azerbaidžano, Baltarusijos, Irano, Kirgizstano, 
Kazachstano, Rusijos, Tadžikistano, Turkmė-
nistano, Turkijos ir Uzbekistano. Maršrutų irgi 
daugėja. Atsirado keli Šiaurės (Kazachstanas-
Rusija-Baltarusija-ES) ir Centrinio maršrutų 
(Kazachstanas-Azerbaidžanas-Gruzija-Turkija-
ES) variantai. Prie Pietinio maršruto prisidėjo 
tranzitas į Afganistaną.

Susumavus iš vairuotojų dienoraščių gautos 
informacijos duomenis, nuo 2009 m. spalio ofi-
cialiame NELTI tinklalapyje www.iru-nelti.org 
pateikiami ir nuolat papildomi duomenys apie 
transporto priemonių eismą NELTI maršrutais.                                                                     

                                                                          

 KELIAI

Afghanistan

Mazari-i-Sharif

Afghanistan
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Su 21 jau veikiančiu specializuotu oro uosto 
traukiniu (6 tiesioginiai ir 15 rajoninių) ir 13 
planuojamų pastatyti per artimiausius metus 
Azija išties yra gera rinka verslui.

Delyje, Indijoje, vykusios tarptautinės konfe-
rencijos „Rail Systems Asia“ metu aptartos šios 
galimybės, o leidinio „airrail NEWS“ globoja-
moje specializuotoje sesijoje pažvelgta į sėkmin-
giausius oro uosto traukinius regione. 

Pavyzdžiui, Honkonge veikiantis specializuo-
tas oro uosto ekspresas jau tapo įkvėpimo šal-
tiniu ne tik naujiems, bet net ir kelerius metus 
veikiantiems Azijos oro uosto traukiniams.

Delyje statoma oro uosto linija „Delhi Air-
port Metro Express Line” (DAMEL) veiks pagal 
sėkmingą Honkongo pavyzdį. Jau kitais metais 
Naujojo Delio gyventojai galės įšokti į 20 mi-
nučių greitąjį traukinį, lekiantį į Indiros Gandi 
tarptautinį oro uostą. Nors sklando abejonės, ar 
konstruktoriai spės užbaigti šį projektą iki kitų 
metų spalį Delyje vyksiančių Britanijos tautų 
sandraugos žaidynių. 

Viena iš Honkongo traukinio  paslaugų yra 
bagažo aptarnavimas ir registracija. Honkongo 
oro uosto ekspreso vadovai tikina, kad atsi-
sakius bagažo registravimo jų verslas smuktų 
maždaug 15 procentų. Tai gana įdomus faktas, 
nes Europoje veikiantys specializuoti oro uosto 
traukiniai, regis, nemato tokių paslaugų naudos. 
Na, išskyrus Vienoje veikiantį „CAT“. Anksčiau 
teikęs bei vėliau šias paslaugas nutraukęs Lon-
dono „Heathrow Express“ (HEX) pradėjo šnibž-
dėti, kad bagažo registracija vėl bus prieinama 
HEX keleiviams.

Beje, Delio oro uosto metro keleiviai savo la-
gaminus galės palikti net dviejose centrinėse 
traukinių stotyse – „New Delhi Railway Station“ 
ir „Shivazhi Stalium“.

Specializuotas Kuala Lumpuro oro uosto trau-
kinys „KLIA Ekspres“ nutarė šią funkciją dar 
labiau išplėsti.

„KLIA Ekspres“ generalinė direktorė Norma 
Mod Nur (Noormah Mohd Noor) konferencijo-
je pristatė Kuala Lumpuro centrinėje geležinke-
lio stotyje netrukus pradėsiančią veikti bagažo 
išregistravimo paslaugą. 

„Tai unikali sistema, tad mes vis dar bandome 
įvairius jos veikimo principus ir ieškome ge-
riausio būdo, kaip šią paslaugą pasiūlyti klien-
tui“,- sakė N. Nur. 

 GELEŽINKELIAI 

Bagažo registracija oro 
uosto traukiniuose – 
būtinybė ar prabanga?

Anot jos, nuo šiol „KLIA Ekspres“ keleivis sa-
vo bagažą galės atsiimti tiesiai centrinėje miesto 
stotyje, o ne oro uoste.

„Kuala Lumpuro geležinkelio stočiai suteik-
tas trijų raidžių „oro uosto“ kodas, tad keleivis 
skrisdamas Malaizijos, „Cathai Pacific“, „Royal
Brunei“ ar Emyratų oro linijomis, gali pažymėti, 
kad bagažą jis pageidauja atsiimti Kuala Lum-
puro geležinkelio stotyje ir jo lagaminai nuke-
liaus tiesiai ten“, – sistemos veikimo principą 
pristatė N.Nur.

Ji tikisi, kad naujoji sistema sulauks pripa-
žinimo, nes jau veikianti bagažo registracijos į 
skrydį sistema, kuomet „KLIA Ekspres“ klientai 
savo lagaminus gali palikti geležinkelio stotyje, 
yra labai populiari.

Konferencijos ir „airrail NEWS“ globojamos 
sesijos dalyviai smalsavo, ar bagažo išregistravi-

______________________________________
Milda Manomaitytė_______________

mo paslauga nėra tiesiog nebūtina.
„Bagažo įregistravimo idėja yra ta, kad gali sa-

vo lagaminus atiduoti skrydžiui centrinėje mies-
to geležinkelio stotyje ir kelias likusias valandas 
praleisti vaikštinėdamas po miestą laisvomis 
rankomis. Tačiau nematau kokius privalumus 
gali atnešti tai, kad gali savo bagažą atsiimti 
jau mieste. Tai tiesiog atidėliojimas – vietoj to 
kad atsiimtum lagaminus oro uoste, juos atsi-
imi mieste. Jokios papildomos vertės ši paslauga 
nesuteikia“, - pakomentavo vienas konferencijų 
dalyvių.

Kiti pašnekovai siūlė geriau išplėsti „KLIA 
Ekspres“ VIP paslaugas, kai keleivį oro uoste 
pasitinka limuzinas ir nuveža jį tiesiai į viešbutį. 
Pasak jų, limuzino vairuotojas galėtų klientą ir 
jo atkeliavusį bagažą pasitikti miesto centrinėje 
stotyje.                                                                 
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 TARPTAUTINIS BENDRADARBIAVIMAS

Indijos ekonomikos traukinys 
didina greitį. Kas spės į jį įšokti?

____________________________
V. Sumitra Devi

Kompanijos 
„Matchpoint’s Creative Consultancy“ 

vykdančioji direktorė
Žurnalo JŪRA MOPE SEA 

atstovybės Indijoje direktorė___________
Indijos 

jūrų industrija

Indijos pakrantės linijoje yra 
12 stambių ir 187 mažesni uos-
tai. Stambieji uostai kartu paėmus 
2007-2008 metais perkrovė 519,24 
mln. t krovinių. Krovos augimas – 
11,94 proc., arba daugiau nei 463,78 
mln. t palyginti su 2006-2007 me-
tais. 2008-2009 metais krovinių 
srautas didžiuosiuose uostuose pa-
didėjo iki 530,4 mln. t.

Mažųjų uostų krovinių apimtys 
padidėjo nuo mažiau nei 10 pro-
centų 1990 metais iki dabartinio 
26 procentų lygio. Paaiškėjo, kad 
Indija yra stambi konteinerių ope-
racijų  vieta. Dvidešimt penkių pė-
dų konteinerių prekyba nuo 2,47 
mln. TEU 2000 metais padidėjo 
iki 7,2 mln. TEU 2007 metais.

Indijos laivų statybos pramonėje 
dirba 27 laivų statyklos, įskaitant 
8 viešojo sektoriaus ir 19 privačių 
laivų statyklų, kurios turi pakan-
kamai jūrų sektoriaus užsakymų. 
Pagal šios industrijos statistiką, 
laivų statybos sektorius per pasta-
ruosius penkerius metus pasiekė 
359 procentų augimą laivų staty-
boje – nuo 216,6 mln. JAV dolerių 
iki 778,9 mln. 2012 metais ši sritis 
turėtų užimti apie 3 procentus pa-
saulinės laivų statybos dalies su 
bendra 3,72 milijardo JAV dolerių 
apyvarta.

Paradiso uostas 2009 m. balan-
džio-liepos mėnesiais perkrovė 
18,21 mln. t krovinių. Per atitin-
kamą laikotarpį praėjusiais metais 
buvo perkrauta 14,9 mln. t. Tai ro-
do 22,21 procento  augimą. Šis au-
gimas buvo didžiausias per keturis 

mėnesius tarp visų didžiųjų Indi-
jos uostų. Tikimasi, kad 2011-2012 
metais Paradiso uosto pajėgumas 
išaugs iki 134 milijonų tonų per 
metus.

Pagal vyriausybės paskelbtą 100 
dienų programą Indijos laivybos 
ministerija pasiūlė šešiems uos-
tams skirti projektus, kurių vertė 
690,16 mln. JAV dolerių  PPP (vie-
šosios ir privačios partnerystės) 
pagrindu. Tikimasi, kas šie šeši 
projektai padidins pajėgumus iki 
31,23 mln. t ir iki 1,97 mln. TEU.

Mažieji uostai padidins apyvar-
tą 610,85 mln. tonų per metus. 
Ekspertai prognozuoja, kad nauji 
pajėgumai 2011-2012 metais galė-
tų padėti pasiekti vieno milijardo 
tonų krovą. Tikimasi, kad per at-
einančius penkerius metus savo 
veiklą išplės ir pajėgumus padi-
dins Gujarato, Maharaštros ir An-
dra Pradešo uostai.

Investicijos

Indija siekia padvigubinti savo 
uostų pajėgumus. Planavimo ko-
misijos duomenimis, 2011-2012 
metais Indijos laivybos ir uostų 
sektoriuose ketinama investuoti 

iki 25 milijardų JAV dolerių ir pa-
dvigubinti uostų krovos galimybes 
iki 1 500 milijonų tonų. Uostų 
sektorius turi galimybę investuoti 
13,75 milijardo JAV dolerių, lai-
vybos ir vidaus vandenų sektorius 
gali investuoti 11,25 milijardo JAV 
dolerių.

• L&T pasirašė bendros įmonės su-
tartį su Tamil Nadu „Industrial De-
velopment Corporation“ dėl integ-
ruoto laivų statybos komplekso su 
uosto įrenginiais įkūrimo, kurio vertė 
siekia apie 686,21 mln. JAV dolerių.

• L&T taip pat  yra pasirengusi 
kartu su „Tata Steel“ statyti bet ko-
kiam orui atsparų giliavandenį uos-
tą Dhamroje, Orisos pakrantėje, ku-
rio vertė 511,54 mln. JAV dolerių.  

• Tuticorino uostas statys anglies 
perkrovimo įrangą valstybės valdo-
mai „Neyveli Lignite Corporation“ 
(NLC) ir „Coastal Energy Compa-
ny“, kurių bendros investicijos yra 
apie 145,56 mln. JAV dolerių.

• Visakhapatnamo uostas inves-
tuos 540,65 mln. JAV dolerių per at-
einančius dvejus metus, padidinda-
mas savo pajėgumus iki 125 mln. t. 
Dabartinė jo apyvarta 65 mln. tonų.

• Pagrindinės laivybos kompanijos, 
tokios kaip „Shipping Corporation of 

India“ (SCI), „Great Eastern“ (GE) ir 
„Essar“, jau pateikė užsakymus Korė-
jai ir Kinijai statyti 58 laivus, kurių 
vertė 3,3 milijardo JAV dolerių.  

• Valstybės valdoma „Shipping 
Corp“ vienuoliktajame penkmečio 
plane suplanavo kapitalo išlaidas, 
siekiančias 3 milijardus JAV dole-
rių ir dabar turi užsakymą  29 nau-
jų laivų vamzdynams.

Tarptautinis 
susidomėjimas Indijos 

laivybos industrija

Investicijų bankai pastaruoju metu 
dėmesį skiria laivybai. Tokie bankai 
kaip „German Konig“ ir „Cie Asia 
Advisors Pvt. Ltd“, „DnB NORD 
Bank ASA“ ir pasaulyje didžiausias 
laivybos bankas „HSH Nordbank“ 
jau pradėjo operacijas Indijoje. Be to, 
keletas užsienio klasifikacinių ben-
drovių taip pat įšoko į „plauk į Indiją“ 
vagoną.

Klasifikacinės bendrovės, tokios
kaip „Korean Register of Shipping“ 
ir „Germanischer Lloyd“, yra vie-
nos paskutiniųjų, kurios žada įsi-
kurti Indijoje.

Be to, tokios pasaulinės kompa-
nijos kaip „Rio Tinto“ ir „Noble 



Rygos uostas (Latvija) 2009 m. sausio-liepos mėn.
Kroviniai Krauta 2008 Krauta 2009 2009/2008 %
Skysti kroviniai 3006,5 3862,8 28,48
Birūs ir suverstiniai 11085 11148 0,57
Generaliniai kroviniai 2913,2 2206,5 -24,26
Iš viso, tūkst. t 17004,7 17217,9 1,3
Konteineriai (TEU) 117 955 101 624 -13,80

Talino uostas (Estija) 2009 m. sausio-liepos mėn.
Kroviniai Krauta 2008 Krauta 2009 2009/2008 %
Generaliniai kroviniai 374,7 196,3 -47,61
Birūs ir suverstiniai 1811,9 1969 8,67
Skysti kroviniai 11889,4 13767,1 15,79
Ro-ro kroviniai 2157,2 1502,6 -30,34
Konteineriai 781,8 703,3 -10,04
Nejūriniai kroviniai 74,2 31,9 -57,00
Iš viso, tūkst. t 17089,2 18170,2 6,33
Konteineriai (TEU) 104 666 78 820 -24,69

Liepojos uostas (Latvija) 2009 m. sausio-liepos mėn.
Kroviniai Krauta 2008 Krauta 2009 2009/2008 %
Skysti kroviniai 600,2 345,4 -42,45
Birūs ir suverstiniai 1028,5 1136 10,45
Generaliniai kroviniai 930,6 933,3 0,30
Iš viso, tūkst. t 2559,3 2414,7 -5,65

Klaipėdos uostas (Lietuva) 2009 m. sausio-liepos mėn.
Kroviniai Krauta 2008 Krauta 2009 2009/2008 %
Generaliniai kroviniai 5474,8 4213,8 -23,00
Birūs ir suverstiniai 5928,6 4911,8 -17,20
Skysti kroviniai 6836,5 6256,4 -8,50
Iš viso, tūkst. t 18239,9 15382 -15,70
Ro-ro kroviniai (vnt.) 123 696 98 249 -20,60
Laivai 4 650 4 157 -10,60
Keleiviai 156 280 160 261 2,50
Konteineriai (TEU) 213 724 144 361 -32,50
Būtingės terminalas, 
tūkst. t 5161,1 4918,4 -4,70

Kaliningrado uostas (Rusija) 2009 m. sausio-liepos mėn.
Kroviniai Krauta 2008 Krauta 2009 2009/2008 %
Generaliniai kroviniai 1260,4 605 -52,00
Birūs ir suverstiniai 1173,8 274 -76,66
Skysti kroviniai 177,4 238,2 34,27
Mediena 44,4 21,5 -51,14
Konteineriai 341,3 140,8 -58,75
Iš viso, tūkst. t 2997,3 1279,5 -57,31
Konteineriai (TEU) 71 314 17 595 -75,33

Gdansko uostas (Lenkija) 2009 m. sausio-liepos mėn.
Kroviniai Krauta 2008 Krauta 2009 2009/2008 %
Generaliniai kroviniai 1890,9 1936,5 2,41
Birūs ir suverstiniai 929,2 2022,1 117,62
Skysti kroviniai 6082 5882,2 -3,29
Kiti kroviniai 1610 1210,3 -24,83
Iš viso, tūkst. t 10512,1 11051,1 5,13

Baltijos uostų 
krova
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 KROVA 

Group“ yra suinteresuotos dalyvau-
ti Indijos uostų plėtros projektuose 
su 11,5 milijardo JAV dolerių suma.

Vyriausybės 
iniciatyvos

• Indijos vyriausybė sudarė Na-
cionalinį jūrų plėtros planą, skirtą 
12 stambesnių Indijos uostų įren-
gimams tobulinti, ir planuoja išlai-
das, siekiančias apie 12,4 milijardo 
JAV dolerių.

• Kitos investicijos, siekiančios 
daugiau nei 9,07 milijardo JAV do-
lerių, bus skirtos 111 laivybos sek-
toriaus projektų iki 2015 metų.  

• 2008-2009 metais laivybos mi-
nisterija pradėjo 10 stambių plėtros 
projektų, kurių investicijų suma 1,06 
milijardo JAV dolerių, o 60 procen-
tų investicijų skiriama Čenajaus 
(Chennai) uosto mega konteinerių 
terminalui.

• Šimtas procentų tiesioginių už-
sienio investicijų automatiškai yra 
skiriama uostų plėtros projektams.

• Uostų plėtros projektai 10 metų 
atleidžiami nuo pajamų mokesčio.

• Didžiųjų uostų tarifų direkcija 
(TAMP) reguliuoja tarifų, kuriuos 
nustato stambieji uostų operatoriai, 
dydį. Tai netaikoma mažesniems 
uostams.

• Indijos vyriausybė  atvėrė visas 
galimybes privačiam sektoriui da-
lyvauti uosto operatorių veikloje.

• Indijos vyriausybė svarsto ga-
limybę skirti 2 milijardus JAV 
dolerių vietinėms laivybos kom-
panijoms, kad jos finansuotų nau-
jų laivų pirkimą, nes globaliniai 
skolintojai stengiasi suveržti savo 
pinigines.

Žvilgsnis į priekį

Krovinių apyvarta uostuose au-
ga greitai, tačiau krovos pajėgumų 
didinimas uostuose Indijai yra 
ypač svarbus. Kad būtų galima pa-
tenkinti augantį poreikį, Indijos 
uostai 2012 metais turi padidinti 
krovos pajėgumus iki 1 855 t nuo 
dabartinių 758 mln. t, o investici-
jos siektų apie  20,61 milijardo JAV 
dolerių, kadangi užsienio prekyba 
plečiasi. Privačios kompanijos žada 
investuoti apie 65 procentus šios 
sumos.

Kad didžiuosiuose uostuose 
2011-2012 metais būtų galima pa-

siekti planuojamas krovos apim-
tis – 615,7 mln. t, yra skaičiuojama, 
jog reikės 800,41 mln. t pajėgumų 
perkrovimui. Todėl papildomi 403 
mln. t pajėgumai turi būti sukurti 
iki 2011-2012 metų, turint galvoje 
dabartinį  397 mln. t pajėgumą.

Indija per ateinančius penkerius 
metus žada pastatyti 50 naujų uos-
tų, kadangi reikia remontuoti seną 
infrastruktūrą, sumažinti grūstis 
uostuose ir tuo pačiu išlaikyti pre-
kybą ir garantuoti augimą.

Verslo lyderių 
mintys 

apie Indiją

Frankas Eplas (Frank Appel),  DHL 
vadovas: „Mes matome milžinišką 
potencialą Indijoje, ar tai būtų sandė-
liavimas ir distribucija, ar netgi kro-
vinių verslas, ar ekspresinis verslas.“

Olis Peka Kalasvuo (Olli-Pekka 
Kallasvuo), „Nokia Corporation“ 
vadovas: „Indija išlieka viena iš 
„Nokia“ didžiausio augimo rinkų, 
kadangi 81 proc. šalies mobiliųjų 
telefonų naudotojų yra miestuose, 
ir poreikis vis auga.“

Džeimis Dimonas (Jamie Di-
mon), „JP Morgan“ vadovas: „Indija 
užėmė savo vietą pasaulio ekono-
mikoje. Daugelis Indijos kompanijų 
gali būti pasaulinės kompanijos. Jūs 
jau turite jas savo automobiliuose, 
elektronikoje ir sistemose.“

Hervis Klekas (Herve Clec'h), 
„Carrefour WC&C India“ vykdan-
tysis direktorius: „Indija mums yra 
ilgalaikė investicija ir mes labai no-
rime kurti tiekimo grandinę.“

Indijos ekonomikos 
verslo scenarijus 

• Nežiūrint į globalinį atšilimą, 
kuris paveikė daugelį kylančių rin-
kos ekonomikų, Indijos BVP 7,1 
proc. augimas padarys šalį antra 
po Kinijos šalimi pasaulyje pagal 
greičiausią ekonomikos augimą.

• Indija turi ketvirtą pagal dydį 
automobilių pramonę pasaulyje.

• Mašinų eksportas 2008-2009 
metais išaugo 57 procentais.

• Indija yra 4-oji  pasaulyje pagal 
vėjo jėgainių energijos naudojimą.

• Indija yra trečia didžiausia pa-
saulyje saulės energijos baterijų ga-
mintoja.                                           

Čenajus, Indija



Tarptautiniai transporto ir logistikos renginiai 
2010 m.

01.08-17 Jachtų, mažųjų ir pramoginių laivų paroda 
„London Boat Show“ 
Londonas, Didžioji Britanija
www.londonboatshow.com

01.10-13 12-oji konferencija 
„World Cargo Alliance Annual Conference“
Bankokas, Tailandas
www.worldcargoalliance.com

01.27-29 „Emerging Ballast Water Management 
Systems“ 
Malmė, Švedija
www.globallast.imo.org

01.28-29 Krovos uostų, laivininkystės ir transporto 
logistikos paroda ir konferencija 
„Intermodal Asia 2010“
Sidnėjus, Australija
www.transportevents.com

01.29 Tarptautinė konferencija 
„Logistikos vaidmuo kelyje Azija-Europa“ 
ir tarptautinio verslo žurnalo JŪRA MOPE SEA 
apdovanojimai „Vėjų rožė“ 
Almata, Kazachstanas
www.logisticseurasia.com

02.03-04 Logistikos ir transporto sprendimų paroda 
„Logistik & Service Austria 2010“ 
Velsas, Austrija
www.easyfairs.com

02.10-11 Transporto ir logistikos paroda 
„Transport & Service“ 
Hamburgas, Vokietija
www.easyfairs.com

02.11 Geležinkelių krovos konferencija 
„Rail freight Antwerpt’10“ 
Antverpenas, Belgija
www.railfreightconference.be

02.24-25 Tarptautinė uostų ir aplinkos konferencija 
„Green Port“ 
Stokholmas, Švedija
www.green-port.net

03.02-04 Automobilių logistikos Europoje konferencija 
„Automotive logistics 2010“ 
Bona, Vokietija
www.automotivelogisticseurope.com

03.07-09 Pasaulio uostų festivalis 
„Hafengeburtstad Hamburg“ 
Hamburgas, Vokietija
www.hafengeburtstag.de

03.09-10 Baltic Container Conference 2010, skirta 
„Pasaulis –Europa–Baltijos šalys“ 
tarpusavio santykiams ir 
speci�kai konteinerių versle
Gdanskas, Lenkija
www.actiaforum.pl

03.09-10 Paroda 
„Distribusjon & Logistikk“ 
Oslas, Norvegija
www.easyfairs.com

03.15-18 „Seatrade cruise shipping convention 2010“ 
Majamis, JAV
www.cruiseshipping.net

03.16-17 Konferencija 
„The future of European Rail“ 
Madridas, Ispanija
www.marketforce.eu.com

03.16-18 Konferencija 
„TOC Asia 2010“ 
Šanchajus, Kinija
www.tocevents-asia.com

03.17-19 4-oji tarptautinė geležinkelių 
technologinė paroda 
„Exporail 2010“ 
Maskva, Rusija
www.exporailrussia.com

03.18 Tarptautinė oro uostų geležinkelių 
konferencija 
„Customer growth and retention strategies 
on Airport Rail links“ 
Edinburgas, Škotija
www.airrailnews.com

03.23-25 Tarptautinė oro uostų terminalų 
paroda ir konferencija 
„Passenger terminal Expo 2010“ 
Briuselis, Belgija
www.passengerterminal-expo.com

03.25-26 4-oji krovos uostų, laivininkystės ir transporto 
logistikos paroda ir konferencija 
„Indean Ocean Ports & Logistics“ 
Mauricijus
www.transportevents.com

03.27-29 6-oji tarptautinė transporto ir 
logistikos paroda 
„Transport Asia“ 
Karačis, Pakistanas
www.transportasia.com.pk

03.29-
04.01

Krovos sandėlių ir terminalų operatorių 
paroda ir konferencija 
„Stocexpo 2010“
Antverpenas, Belgija
 www.stocexpo.com

04.07-08 Paroda 
„Transport & Logistiek“
Hertogenbosch, Olandija
 www.tln.nl

04.13-15 Geležinkelių įrengimų ir 
paslaugų paroda 
“Railtex 2010“ 
Birmingemas, Didžioji Britanija
www.railtex.co.uk/

04.19-23 Tarptautinė pramonės paroda 
„Hanover Messe“ 
Hanoveris, Vokietija
www.hannovermesse.de

04.20-22 8-oji konferencija 
“Europort Romania” 
Konstanta, Rumunija
www.ahoy.nl

04.27-30 Tarptautinė transporto ir 
logistikos paroda ir konferencija 
„Transrussia 2010“ 
Maskva, Rusija
www.ite-expo.ru

05.13-14 Tarptautinė konferencija 
„Industrija ir ekologija: konfrontacija ar 
darna?“ ir tarptautinio verslo žurnalo 
JŪRA MOPE SEA apdovanojimai „Vėjų rožė“ 
Klaipėda, Lietuva
www.jura.lt

05.18-20 RORO konferencija 
Brėmenas, Vokietija
www.roroex.com

05.20-21 8-oji uostų, laivybos ir logistikos paroda 
ir konferencija 
„Asean Ports & Shipping“ 
Ho ši Minas, Vietnamas
www.transportevents.com

05.24-26 4-oji tarptautinė jūrų transporto paroda ir 
konferencija 
„Ship&Port Dubai 2010“
Roterdamas, Nyderlandai
www.shiport.info 

05.26-27 Paroda 
„Distribution, Logistik & Materialh“ 
Malmė, Švedija
www.easyfairs.com

06.01-02 4-tarptautinė konferencija 
„Uosto �nansavimas ir investicijos 2010“
Amsterdamas, Olandija
www.millenniumconferences.com

06.07-11  Tarptautinė laivybos paroda 
“Posidonia 2010” 
Atėnai, Graikija
www.afea.gr/posidonia2010

06.08-10 Tarptautinė transporto ir logistikos paroda 
„Transport Logistic China“ 
Šanchajus, Kinija
www.transportlogistic-china.com

06.08-10 Europos terminalų operatorių 
konferencija ir paroda „TOC Europe“ 
Valensija, Ispanija
www.tocevents-europe.com

09.15-17 Tarptautinė paroda 
„Transit-Trans Kazakstan 2010“
Astana, Kazachstanas
www.transkazakhstan.kz

09.16-17 Pietinės Azijos uostų, logistikos ir 
laivybos paroda 
„Southern Asia 2010“ 
Mumbajus, Indija
www.transportevents.com

10.05-06 7-oji tarptautinė konferencija ir paroda 
„Uosto ir terminalo technologijos 2010“
Long Byčas, JAV
www.millenniumconferences.com

10.05-07 2-oji konferencija ir paroda 
„Rusijos uostų ateitis“
Sankt Peterburgas, Rusija
www.transtec-neva.ru 

10.28-29 8-oji Afrikos uostų, laivybos ir 
logistikos paroda ir konferencija 
„Intermodal Africa 2010“
Keiptaunas, PAR
 www.transportevents.com
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Remtasi ES muitų 
sistema

Kuriant Muitų sąjungos koncepciją, buvo 
remtasi ES veikiančia muitų sistema. Naujo-
sios  Muitų sąjungos narės taikys bendrus ta-
rifų reguliavimo principus, bendradarbiaus 
dėl akcizų, muitų ir kitų mokesčių nustaty-
mo. Paskelbti ir muitų tarifų pasikeitimai 
atskiroms prekių grupėms. Muitai padidės 
įvežant į Rusiją mėsos konservus, avieną, 
arklieną ar rūbų aksesuarus, tačiau sumažės 
gabenantiems elektronikos prekes, kailius, 
tekstilę.

Į Baltarusiją įvežti brangiau kainuos leng-
vuosius automobilius, mėsos produktus, me-
talo gaminius, o pigiau – batus, kilimus, medi-
cinos preparatus.

Didesni muitų tarifai į Kazachstaną bus tai-
komi automobiliams, buities technikai, me-
dienai, vaistų preparatams, šaldymo įrangai, 
o mažesni – odoms gaminiams, medicinos 
įrangai. 

Tikslas – 
gerinti importo sąlygas

„Vienas iš Rusijos federalinės muitinės 
strateginių tikslų – gerinti importo sąlygas, 
garantuoti greitesnį muitinės procedūrų at-
likimą. Šiam tikslui pasiekti plėtojama elek-
troninio deklaravimo sistema, įtvirtinti nauji 
muitinės kontrolės terminai. Atlikus teisinius 
pakeitimus, deklaracijos pateikimo laikas su-
mažėja nuo 3 iki 2 dienų, taip pat nuo 15 die-
nų iki 4 mėn. pratęsiamas mokėjimo termi-
nas, šiuo metu nereglamentuotas krovininio 
automobilio sulaikymas apribojamas iki 10 
dienų“, – taip 2009 m. gruodžio  3 d. Vilniuje 
(Lietuva) vykusioje konferencijoje „Bendroji 
muitų erdvė Rusijoje, Baltarusijoje ir Kazach-
stane“, kurią organizavo vežėjų asociacija 
„Linava“, Lietuvos pramonės ir prekybos rū-
mai bei Lietuvos muitinė,  naujoves pristatė 
Rusijos federalinės muitinės tarnybos tyrimų 
valdybos viršininkas Vladimiras Ivinas (Vla-
dimir Ivin).

Jis pabrėžė, kad muitinės struktūros griež-
čiau vertins gabenamų prekių riziką, atliks 
dažnesnes patikras muitinės terminaluose. 

Kontrolė – prie išorinių Muitų 
sąjungos sienų

Nuo šių metų liepos 1 d. vidaus muitinės 
kontrolė perkeliama į Muitų sąjungos išorines 
sienas. Kiekviename muitinės patikros punk-
te bus tikrinami krovinio dokumentai, o au-
tomobilių ir krovinių kontrolė bus vykdoma 
tam skirtuose terminaluose, sujungtuose su 
elektronine deklaravimo sistema. 

Igoris Kološanskis (Igor Kološanskij), Fede-
ralinės muitinės tarnybos Muitinės bendradar-
biavimo valdybos skyriaus viršininkas, tikina, 
jog deda daug vilčių į elektroninio deklaravi-
mo sistemą, kuri gerokai  palengvins krovinių 
gabenimą. „Ši sistema efektyviai diegiama Ru-
sijoje, ji jau visu pajėgumu veikia Baltarusijoje. 
Šiek tiek vėliau turi prisijungti ir Kazachstano 
tarnybos“, – aiškina specialistas. 

Laimės greitai reaguojantys

„Tie, kurie  greičiau perpras naujos Muitų 
sąjungos ir jos muitinės kontrolės veikimo 
principus, įgaus daugiau konkurencinio pra-
našumo. Lietuvos vežėjams ji leis greičiau ir 
efektyviau gabenti prekes. Jie galės greičiau 
kirsti sieną, bus sudarytos palankesnės sąlygos 
vykdyti krovinių tranzitą, nauja sistema taip 
pat sumažins šiuo metu klestintį kyšininka-
vimą“, – sako Valdas Gilys, vežėjų asociacijos 
„Linava“ generalinis sekretorius.

Iki šiol nėra visiškai aišku, kaip naujoje ben-
droje muitų zonoje veiks draudimo rizikos ir 
TIR knygelių sistema, tačiau tikimasi, kad ji 
palengvins krovinių gabenimą.

V. Gilys įspėja, kad Muitų sąjungos kūrimas 
muitinės kontrolę dar sugriežtins – vežėjai bus 
tikrinami ne tik terminaluose – kuriamos spe-
cialios mobiliosios muitininkų grupės, tikrin-
siančios vežėjus visoje bendroje muitų erdvėje.

Nuo liepos 1 d. įsigaliojus bendram Muitų są-
jungos kodeksui ir bendrai tranzito procedū-
rai, turėtų būti panaikinti vasarą sudaryti ne-
pageidaujamų Rusijoje Lietuvos vežėjų sąrašai.

Kuriant naują sistemą aktyviai bendradar-
biauja Lietuvos bei Rytų šalių muitinės, tačiau 
didelės permainos dažniausiai atneša nemažai 
sumaišties. Todėl vežėjai turi būti gerai pasi-
ruošę  pokyčiams.                                             

Bendroji muitų erdvė – 
naujos galimybės ir iššūkiai

2009 metų lapkričio 27 d. Rusijos, Baltarusijos ir Kazachstano prezidentai 
pasirašė susitarimą  dėl naujos trijų šalių  Muitų sąjungos.
Nuo  šių metų sausio 1 d. įvestas bendras visoms trims šalims prekių 
importo tarifas, savo darbą pradės Muitų komisija, kuriai pirmininkaus 
Rusija.

11.23-24 6-oji tarptautinė konteinerių, uostų, 
logistikos paroda ir konferencija 
„TRANS Middle East“ 
Aleksandrija, Egiptas
www.transportevents.com

12.01-02 3-ioji tarptautinė konferencija 
„Uostai ir aplinkosauga 2010“ 
Amsterdamas, Olandija
www.millenniumconferences.com

12.07-09 7-asis pasaulinis greitųjų traukinių kongresas 
„UIC Highspeed 2010“ 
Pekinas, Kinija
www.uic-highspeed.com

02.17-18
2011

6-oji Filipinų uostų ir laivybos konferencija 
„Philippine Ports and Shipping 2011“ 
Manila, Filipinai
www.transportevents.com

 
03.10-13

13-oji tarptautinė logistikos, telematikos, 
transporto paroda 
„Transport logistic 2011“ 
Miunchenas, Vokietija
www.transportlogistic.de 

03.10-13 Oro transporto paroda ir konferencija 
„Air Cargo Europe 2011“ 
Miunchenas, Vokietija
www.aircargoeurope.com 

03.23-26 11-oji tarptautinė jūrų paroda 
“Europort Istanbul”
Turkija, Stambulas
www.europort-istanbul.com   

 
03.30-31

5- oji Indijos uostų ir logistikos konferencija 
„Indian Ocean Ports&Logistics 2011“ 
Antenarivas, Madagaskaras
www.trasnportevents.com

05.05-06 6- oji pietų Azijos uostų logistikos ir 
laivybos konferencija 
„Southern Asia Ports, Logistics and 
Shipping India 2011“ 
Čenajus, Indija
www.trasnportevents.com

06.01-02 9- oji Azijos uostų ir laivybos konferencija 
„Asean Ports &Shipping 2011“ 
Ho ši Minas , Vietnamas
www.trasnportevents.com

06.16-17 „6-oji IRU Eurazijos kelių transporto 
konferencija ir ministrų susitikimas“ 
Tbilisis, Gruzija
www.iru.org

06.29-
07-03

Tarptautinė karinės laivybos paroda 
“Maritime Defence Show“ 
Sankt Peterburgas, Rusija
www.bevents.com

09.14-15 9- oji intermodalinė Afrikos konferencija 
„Intermodal Africa 2011“ 
Tanžeras, Marokas
www.intermodalevents.com

10.20-21 6- oji Tailando uostų ir laivybos konferencija 
„Thai Ports&Shipping 2011“ 
Tailandas
www.transportevents.com
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___________________________________
Gytis Vincevičius______________



Dešimt dienų

______________________________________
Zita Tallat-Kelpšaitė_______________

Per ilgametę savo kelionių patirtį supratau, kad susipažinti su dar nematyta šalimi 
pradedi ruoštis  gerokai anksčiau negu nutari į ją vykti. 
Prieš keletą metų labai susidomėjusi skaičiau kinų kilmės amerikiečių rašytojos  
Ančy Min (Anchee Min) istorinį romaną „Imperatorė Orchidėja“ ir „Paskutinė 
imperatorė“. Kai pasibaigus tarptautinei  parodai Šanchajuje nuvykusi į Pekiną 
vaikščiojau Uždraustojo miesto labirintais, jaučiausi tarsi patekusi į gerai pažįstamą 
vietą, iš kurios XIX a. pabaigoje ir XX a. pradžioje Kiniją valdė imperatorė Tsu Hsi.
Pernai kažkodėl panorau iš naujo perskaityti prieštaringai vertinamo indų kilmės 
anglų rašytojo Salmano Rušdy (Salman Rushdie) knygas.
Pernai JŪRA MOPE SEA pasirašė bendradarbiavimo sutartį su renginių organizavimo 
kompanija  „Transport events“ ir  gerokai išplėtė žurnalo platinimo geogra�ją.
Kompanija, rengianti parodas ir konferencijas Rytų ir Pietryčių Azijoje, Australijoje, 
Afrikoje, dėmesį sutelkia į uostų, laivybos, logistikos klausimus.
Indijoje Tamil Nadu valstijoje vyko 4-oji paroda ir konferencija „Southern Asia 2009“. 
Šios valstijos uostamiestyje Čenajuje  (buvęs Madrasas)  pirmą kartą šiame regione 
turėjo būti pristatytas tarptautinis verslo žurnalas JŪRA MOPE SEA.
Į Čenajų vykau iš Almatos, tik pasibaigus „TranzitTransKazachstan“ tarptautinei 
parodai ir Lietuvos verslo misijai, kur buvo pristatytas ir žurnalas.

INDIJOJEINDIJO

Išbandymas
 beždžionėmis ir kobromis

Draugai ir bičiuliai mane perspėjo: būk atsar-
gi, viena nevaikščiok, nebendrauk su nepažįsta-
mais žmonėmis, venk bet kokio fizinio kontak-
to, nevalgyk gatvėje ir panašiai, nes tai esą šalis, 
kur gali apsikrėsti ne tik kiaulių gripu, bet ir dar 
bala žino kuo.

Kazachstane vieno verslininko papasakota is-
torija rimtai įbaugino. 

Jis pasakojo: „Einame su kolega pas partnerį 
indą pasirašyti kontrakto. Sutarties tekstas įra-
šytas CD, o pastarasis aplanke, kurį verslininkas 
nešasi po pažastimi. Tik staiga prišoka beždžio-
nė, capt už to aplanko ir nurūksta medžiais“. 
Verslininkai stovi žado netekę. Po kelių minučių 
susitikimas, o dokumentai pas mūsų protėvių 
ainius. 

Jiems besidairant, pro vartus išeina orus vyriš-
kis su baltu turbanu ant galvos ir klausia: „Ar 
ponai kažką pametė?“ Taip, sako, pametėm, do-
kumentus beždžionė pastvėrė. Vyras atkiša ap-
lanką ir klausia ar tik ne tie?

Tie, tie – apsidžiaugia verslininkai, o paslaugu-
sis šeimininkas sako: jei ponams jų reikia, tai už 

10 dolerių sutinku juos parduoti. 
Pasirodo, taip uždarbiauja žmonės, turintys 

dresuotas beždžiones, nešančias savo šeiminin-
kui ne tik dokumentus, bet ir pinigines. 

Tačiau, anot verslininko, dar blogiau už mo-
kytąsias gudruoles laukinės mūsų giminaitės. Iš 
tų net išsipirkti neįmanoma, nes pavogtų daiktų 
jos niekam neparneša ir bala žino kur juos nu-
dangina.

Tai vienas gąsdinimas beždžionėmis.
Kita istorija su kobromis.
Mano pašnekovas pasakoja: eini gatve, prie 

tavęs prišoka gatvės muzikantas ir ima groti dū-
dele. Tu užsižiopsai, o atsikvošėjęs pamatai prie 
savo kojų į muzikos taktą besirangančią kobrą. 
Kol iš išgąsčio atgauni amą, tavo rankinė su pi-
nigine jaukiai įsitaiso vietinio kerėtojo pagalbi-
ninkų rūbų klostėse.

Šitaip buvau paruošta kelionei i Indiją. 
Viena su dideliais žurnalų prikrautais lagami-

nais vidurnaktį atskrendu į taip man nupieštą 
nepažįstamą šalį.
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Šalis, 
siekianti lyderės pozicijų

Žinoma, turėjau ir kitokios informacijos apie 
Indiją: kad tai sparčiai besivystanti šalis, besily-
giuojanti į tokias Azijos lyderes, kaip Japonija, 
Kinija, Pietų Korėja. Indijos gaminių eksportas į 
kai kurias šalis auga sparčiau už Kinijos, investi-
cijos į pramonę kur kas didesnės negu į paslau-
gų sferą, nors ir pastaroji yra puikiai išvystyta. 
Su savo aukštųjų technologijų industrija Indija 
užima 4 proc. pasaulio rinkos.

Čenajaus oro uostas pasitiko gąsdinimais kiau-
lių gripu. Indijos sveikatos ministerijos kreipi-
masis ragina žmones saugotis šio bjaurybės. 

Keleiviai turi užpildyti specialius lapus, kur 
privalo nurodyti, kad per pastarąsias 10 dienų 
nebuvo tokiose pavojingose šalyse, kaip Malai-
zija, Vokietija, Didžioji Britanija ir kt.

Oro uoste manęs jau laukė viešbučio taksi ir 
vairuotojas su lentelėje parašyta mano pavar-
de. Kelionė iš oro uosto iki viešbučio kainavo 
šiek tiek daugiau nei 300 rupijų, tai maždaug 
4,5 euro!

Dieną prieš konferenciją susipažinome su 
Čenajaus uostu. Jis laikomas svarbiausiu Tamil 
Nadu valstijoje ir yra vienas iš penkių Indijos 
uostų lyderių. 

Čenajaus jūrų uostas nėra gamtos dovana. 
Tai – iš nedidelio žvejų uostelio dirbtinai sukur-
tas, daugiau nei 100 metų komercinės veiklos is-
toriją turintis uostas. Jo gylis 13,5 m, dokų gylis 
16 m. Per metus Čenajaus uoste perkraunama 
57,49 mln. tonų krovinių. Svarbiausi  Čenajaus 
kroviniai – konteineriai, kurių per metus per-
kraunama 11433 mln. TEU, automobiliai bei 
birieji kroviniai: akmens anglis, geležies rūda. 
Čenajuje pastatytas ilgiausias Indijoje elevato-
rius. Šis uostas yra pirmaujantis Indijoje ir pagal 
daugelį kitų parametrų.

Čenajaus tarptautinio konteinerių terminalo  
generalinis direktorius  Surešas Amirapu (Suresh 
Amirapu) kalbėdamas konferencijoje pabrėžė, 
kad nors Indija dabar išgyvena sunkius krizės 
laikus, jos žmonės yra nusiteikę optimistiškai.  
Nepriklausomybės metai Indijai leido tvirtai at-
sistoti ant kojų ir lygiuotis į kitas sparčiai augan-
čias šalis. Kai kurie ekspertai jau dabar kylančią 
Indijos ekonomiką gretina su sparčiu Kinijos 
vystymusi ir prognozuoja Indijai antrosios po 
Kinijos šalies statusą Azijoje.

Čenajuje įkurta 
žurnalo atstovybė

Ketvirtoji tarptautinė paroda ir konferenci-
ja „Southern Asia 2009“ vyko „Sheraton Park 
Hotel“. 

Konferencijos pranešimuose išsamiai pristaty-
tos Indijos uostų ir logistikos galimybės. 

Sudomino Azijos logistikos verslo apžvalga, 
kurią padarė „M Power Associates“ direktorius 
Markas Milaras (Mark Millar). 

Šis Azijos rinkoje daug metų dirbantis ir ją 
puikiai pažįstantis specialistas šiltai atsiliepė apie 
žurnalo misiją vienyti Europos ir Azijos ver-
slą. Honkonge gyvenantis logistikos ekspertas 
M. Milaras sutiko parašyti žurnalui seriją straips-
nių logistikos klausimais. Jis taip pat mielai pri-
ėmė pasiūlymą būti tarptautinės konferencijos 
„Logistikos vaidmuo kelyje Azija-Europa“, vyk-
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siančios 2010 m. sausio 29 d. Almatoje (Kazach-
stanas), moderatoriumi ir skaityti pranešimą.

Parodoje savo stendus buvo įsirengę Indijos, 
daugiausiai Tamil Nadu valstijos, kompanijos, 
Čenajaus uostas ir jo konteinerių terminalai. Bu-
vo ir Singapūro, Norvegijos, Prancūzijos, Italijos, 
Belgijos, JAV, Didžiosios Britanijos atstovų.

Lietuvos laivybai, žemės transportui, tranzitui, 
logistikai atstovavo tarptautinis verslo žurnalas 
JŪRA MOPE SEA, kuris šioje Azijos šalyje sulaukė 
nemažo susidomėjimo. Antrą konferencijos dieną, 
jau perskaitę leidinį, Čenajaus verslininkai man 
pasiūlė įsteigti šiame mieste žurnalo atstovybę.

„Indijos pramonė sparčiai auga. Mes gamina-
me aukštų technologijų ir geros kokybės prekes. 
Indija turi ką pasiūlyti Europai ir pasauliui. Mes 
norėtume, kad šiame žurnale, analizuojančiame 
Eurazijos verslo situaciją, Indijos jūrų ir trans-
porto industrija būtų pristatoma taip pat išsa-
miai, kaip Kazachstano, Kinijos ar Rusijos“,- sa-
kė Indijos prekybos, pramonės ir amatų rūmų 
Tamil Nadu valstijos tarybos direktorius D. V. 
Venkatagiris (D. V. Venkatagiri).  

Po renginio aptarėme veiklos planus ir pasi-
rašėme sutartį. 

Šiame žurnalo numeryje spausdiname pirmą-
ją publikaciją, parengtą žurnalo atstovybės Indi-
joje, ir pristatome atstovybės direktorę Sumitrą 
Devi (Sumitrra Devi).

Po konferencijos, keliaudama po Indiją, pama-
čiau, kad Čenajaus verslininkų pasisakymai apie 
pramonės klestėjimą turi realų pagrindą.

Važiuojant į deivės Šri Lakšmės Narajani (Sri 
Lakšmi Narayani) auksinę šventyklą, esančią  
maždaug už 200 kilometrų nuo Čenajaus, pake-
lėje matėsi didžiulės fabrikų teritorijos su pasau-
lyje gerai žinomais prekių ženklais, tokiais kaip 
„Nokia“, „Motorola“ ir kitais.

Karvės – eismo dalyvės

Trumpam palikime verslą ir persikelkime į 
dvasines Indijos erdves. Juoba kad tai labai susi-
ję. Religija, vaidinimas, žaidimas, verslas – viskas 
persipynę. Indai sako, kad geras verslininkas yra 
geras aktorius ir geras žaidėjas. Nenuostabu, kad 
būtent Indijoje yra išrasti šachmatai. 

Važiuojame pakankamai geru keliu. Eismas čia, 
kaip ir Didžiojoje Britanijoje, kairiąja kelio puse. 

Pravažiuojame nedidelius miestelius, kur pa-
grindinės gatvės siaurutėlės, o judėjimas kaip 
skruzdėlyne. Tarp didžiųjų mašinų zuja triračiai 
geltonieji rikšų kebai, tokie motociklai su būde-
lėmis, kuriose telpa daugiausia du žmonės, bet 
mačiau juose kažkaip įsitaisiusius ir penkis ar net 
šešis. Plaikstosi ant motociklų sėdinčių gražuolių 
indžių sariai. Tame transporto modų knibždė-
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lyne labai svarbūs jaučiasi ir šaunių krovininių 
vežimaičių važnyčiotojai, pasikinkę po du tokius 
gražius baltus gyvulius ilgais tiesiais ragais. Klau-
siu savo vairuotojo ir gido, kas čia per gyvuliai. 
Karvės, mem, nustebęs žiūri į mane.

Jau spėjau pamatyti daugybę šventų karvių, 
kurios jaučiasi privilegijuotos bet kokios reikš-
mės kelyje, bet čia ne tos tinginės, gulinėjančios 
miesto skveruose ir gatvėse. Čia tikros darbinin-
kės, tačiau išdidžios ir gražios.

Įvažiuojame į šventyklos teritoriją. Ji didžiulė, 
su savo infrastruktūra, parkavimo aikštele, įvai-
riais prekybos taškais ir visa kita. Vairuotojas sa-
ko, kad turiu palikti mašinoje mobilųjį telefoną, 
fotoaparatą ir, o siaube, savo apavą!

Žiūriu į jį išpūtusi akis ir galvoju: basa ir be te-
lefono, tiesą sakant net to miestelio pavadinimo 
gerai neįsidėmėjau. O jeigu jis mane paliktų?

Simpatiškas vaikinas šypsosi ir sako – viskas 
bus OK, mem.

Prie deivės Narajani kojų

Atsisveikinu su savo daiktais ir tokiu užtvaru 
patraukiu drauge su visais link šventosios vietos. 
Praeiname griežtą kontrolę ir daiktų skenavimą. 
Pareigūnai atidaro ir tikrina ne tik rankinę, bet 
ir piniginę, apčiupinėja kūną ir galiausiai atveria 
rojaus vartus.

Aplink nuostabus sodų, fontanų, gėlynų kom-
pleksas. Nepaprastai švaru ir tvarkinga. Tuose 
didžiuliuose rojaus soduose kur ne kur tupi mo-
terys ir po vieną stiebelį rauna ne vietoje per-
nelyg prasistiebusią žolytę. 

Šnerves kutena malonūs kvapai, o ausis džiu-
gina puiki, švelni muzika. 

Marmuro plytelės karštos tarsi kaitlentė, ta-
čiau maldininkams pakloti  vėsūs džiuto takai, ir 
žengdamas jais basomis tikrai jauti malonumą.

Iš lėto žingsniuojame dengta galerija. 
Visą gana ilgą kelią link auksinio statinio abi-

pus galerijos stovi deivių statulos. Prie jų įvairūs 
išmintingi tekstai iš vedų apie gyvenimo prasmę, 
sielą, karmą, užrašyti tamilų ir anglų kalbomis. 

Pati auksinė šventykla stovi apsupta vandens. 
Kaip vėliau sužinojau, į ją sudėta 1,5 tonos aukso.

Priėjus arčiau, policininkas ar uniformuotas 
šventyklos tarnautojas mane atskiria nuo kitų 
maldininkų į tokį siauresnį takelį. Jų buvo daug, 
jie laukė ilgoje eilėje, o aš viena vienintelė tame 
savo takelyje visus aplenkiau ir greičiausiai atsi-
dūriau prie apeigų vietos. 

Jaučiuosi truputį nesmagiai, kaltai žvilgčioju į 
kantriai eilės laukiančius žmones, tačiau jie man 
palankiai šypsosi, tad pagarbiai judu toliau. Pri-
einu dar vieną užtvarą su akylais prižiūrėtojais, 
ir mane dar kartą atskiria į atskirą takelį. 

Liko paskutiniai keliolika žingsnių iki dievy-
bės. Tačiau prieš tai laukė dar vienas netikėtu-
mas – reikia perbristi per didelį dubenį vandens, 
bendrą mano ir daugybės su manim einančių 
ir prieš mane praėjusių piligrimų kojoms. Tas, 
maždaug 3-4 kibirų talpos vandens telkinėlis 
beveik fiziškai mus sujungė...

Ir štai paskutinis užtvaras ir paskutiniai var-
teliai.

Už jų – auksu ir brangakmeniais tviskanti ma-
lonaus veido dievybė. Keli iki pusės nuogi, gal 
deivės tarnai, vyrai atlieka tik jiems supranta-

mus judesius. 
Prie vartelių stovi prižiūrėtoja moteris ir kaž-

kokiu tik jai vienai žinomu principu rūšiuoja 
maldininkus: vieniems leidžia paliesti auksines 
gėlėmis apipintas tikriausiai deivės pėdas, kitus 
iš karto ranka stumteli apsisukti ir eiti atgal. Už 
vartelių prie pat deivės sukryžiavę kojas sėdi ir 
meldžiasi keli žmonės. Na, manau, čia kažkokie 
pateptieji, kitiems tik labai trumpai griežtoji pri-
žiūrėtoja teleidžia žvilgtelėti į deivę.

Nuskamba varpelis. Žmonės, meldęsi prie dei-
vės, pakyla ir nusilenkę išeina. Tada griežtoji pri-
žiūrėtoja atidaro mano vartelius ir, lengvai palie-
tusi ranka petį, parodo, kad eičiau prie deivės.

O dieve! Negi aš viena, stebint gal kokiam 
šimtui eilėje laukiančių ir prie deivės neprileistų 
piligrimų, eisiu prie jos. 

Laimė, kartu su manim iš kito gardelio įleido 
dar keturis žmones.

Iš pradžių bandau daryti tai, ką daro jie. Paskui 
nurimstu, prisimenu Paslapties knygą, kurią 
prieš pat kelionę perskaičiau, ir žodžius: tikėk, 
prašyk, dėkok. 

Taigi, vadovaudamasi ta paslaptimi ir išminti-
mi, mintyse padėkoju visiems man žinomiems ir 
nežinomiems dievams už tai, ką turiu, išdėstau  
savo troškimus ir paprašau, kad jie išsipildytų. 

Keista, bet per tas, tikriausiai kokias penkias, 
deivės audiencijos minutes mintyse prabėga 
daug dalykų – išsipildymų ir praradimų, džiaugs-
mo, liūdesio, vilčių. Sunku patikėti, kad stebima 
daugybės akių jaučiuosi esanti tik su savimi.

Bundanti Indija

Kitą dieną ruošdamasi patirti naujų pažinimo 
nuotykių nusprendžiau užsukti į keityklą išsi-
keisti pinigų. Tačiau pasirodo, kad iš ryto jos ne-
skuba atverti savo langelių.

Pusantros valandos belaukiant keityklos atida-
rymo buvo gana įdomios. Pamačiau bundantį, 
tik iš patalų besikeliantį miestą. 

Besikeliantį iš patalų – tai ir reikia suprasti vi-
siškai tiesiogine prasme. Kaip įsitikinau, daugy-
bės žmonių patalai yra ta pati gatvė, kuria dieną 
visi vaikšto. Jei žmogus guli gatvėje, užsiklojęs  
lengva marška, tai nereiškia, kad jis yra koks 
nors girtuoklis – tokių čia iš viso tikriausiai nė-
ra – ar koks antisocialus. 

Mažų prekybos kioskelių savininkai, arba, kaip 
pas mus įprasta sakyti, smulkieji verslininkai, il-
sisi čia pat prie savo uždarytų prekybos taškų bei 
plastiku nakčiai apraišiotų vežimaičių. Tiesiai 
ant grindinio arba pasikloję kokį bambukinį ki-
limėlį. Viena senyva, į sarį susisupusi moteriškė, 
mačiau, ilsėjosi susirangiusi ant plytų krūvos.

Ant šventyklos laiptų, galima sakyti, tikras 
viešbutis. Miega žmonės savo daugybės links-
mų, laimingų dievų prieglobstyje. 

Kokius sapnus jie sapnuoja? Ką mąsto apie sa-
vo gyvenimą? Apie kokią reinkarnaciją svajoja 
kitame gyvenime? 

Nesiryžau fotografuoti nei ant plytų gulinčios 
moteriškės, nei besiilsinčių prie šventyklos var-
tų. Nekilo ranka. Tiesiog nepadoru pasirodė lįsti 
žmogui po patalais.

Kiek tolėliau nuo šventyklos laiptų snūduriuoja 
keli šunys, veršelis, slampinėja ankstyva karvė.

Tie, kurie jau pabudę, neskubėdami ruošiasi 

prekybai: čia pat ant gatvės kloja kokį maišgalį, 
deda ant jo prieskonių žoleles, pomidorus, svo-
gūnus, kokosus bei kitus vaisius ir daržoves. 

Turbūt maloniausiai naktis leidžia paplūdimio 
prekybininkai. Paplūdimys čia platus, nuo gatvės 
iki jūros geras gabalas kelio tamsiai rudu smėliu. 
Ant to smėlio iš įvairių kioskelių, vežimaičių, pa-
šiūrių formuojasi savotiškas gatvelių ir skersgat-
vių labirintas. Nakčiai jų niekas neišformuoja ir 
žmonės nepalieka savo prekių. Jie nakvoja čia pat 
ant smėlio. Juk šilta,sausa, nuo vandenyno pučia 
malonus vėjelis. Kaip supratau, paplūdimyje gy-
vena ištisos šeimos. Čia gali pamatyti visą gyve-
nimo ciklą – nuo žmogaus gyvybės užmezgimo 
iki gilios senatvės. Mačiau  jauną porelę, meiliai 
susiglaudusią beeinančią link jūros. Tikriausiai 
po gamtos skirto laiko šita jauna moteris jau 
nešis į sarį suvystytą, prie motinos kūno jaukiai 
pritvirtintą kūdikį. O šiandien kita motina, at-
sisėdusi ant monumento laiptelio, pina juodas, 
ilgas savo dukrelės kasas. Liesas berniūkštis pri-
sišlieja prie manęs, įsikimba į skverną, eina šalia 
ir rodo į savo mažą alkaną burnytę.

Deja, neturiu nieko valgomo ir net neturiu pini-
gų – juk laukiu keityklos. O jei ir turėčiau, visi ke-
lionių vadovai perspėja: duosi vienam, aplink tave 
akimirksniu susirinks visas būrys prašančiųjų.

Man liūdna. Graudu. Ir gėda. Kad negaliu pa-
dėti. Kad negaliu nieko pakeisti.

Tarsi kokia nusikaltėlė paspartinu žingsnį, 
atsiplėšiu nuo mažojo persekiotojo ir įsmunku 
į mašiną. Vairuotojas supratingai nusišypso ir 
įjungia  variklį.

Galiu derėtis turguje, griežtai atsakyti įkyruo-
liui prekeiviui, bet atlaikyti alkano vaiko žvilgs-
nį yra nepakeliama. 

Su tuo neįmanoma susitaikyti.

Kančipuramas – šventyklų ir 
šilko sarių miestas

Šio miesto vardą sužinojau jau pirmąją atvyki-
mo į Indiją dieną.

Daugelyje Čenajaus parduotuvėlių prekeiviai, 
rodydami šilko sarius, nepamiršdavo pabrėžti, 
kad jie pagaminti Kančipurame. Kelionių vado-
vas šį miestą taip pat pristato kaip puikių šven-
tyklų ir geriausių Indijoje sarių audimo miestą. 
Vos ne kas antras namas šiame miestelyje va-
dinasi šilko namais. Tai reiškia, kad čia gyvena 
sarių audėjai ir prekiautojai. Aplankau kelis.

Įeinu į vidų, o čia man, kaip kokioje šventyk-
loje, liepia nusiauti kojas. Grindys išklotos  bam-
bukiniais kilimais. Ant jų sėdi keli vyrai ir ant 
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medvilninės marškos sklaido, rodo  įvairiaspal-
vius šilko sarius. Tikrasis cechas kažkur toliau, o 
čia tik vienos parodomosios staklės kaip atrak-
cija pirkėjams. Savininkas rodo pradėtą sarį, ku-
riam išausti reikia 15 dienų. Pasakoja visą šilko 
gimimo istoriją, rodo šilkverpių pavyzdžius. 

Jei nebūčiau buvusi viename seniausių Kinijos 
šilko fabrikų ir nemačiusi šilkverpių augimo bei 
visos šilko gimimo procedūros, gal tai ir būtų 
padarę didesnį įspūdį. 

Indijos šilkas neprilygsta Kinijos, ko gero, net 
Vietnamo šilkui. Jis šiurkštesnis, palyginti su tuo 
nuostabiu, į moters plaukus panašiu Kinijos šilko 
švelnumu. Užtat su Indijos Kašmyro vilna vargu 
ar kas galėtų varžytis. Rankų darbo siuvinėti kaš-
myro šaliai, kuriuos tarsi savo mylimosios plau-
kus švelniai glostydamas rodė jauniausias mano 
sutiktas verslininkas, dvidešimt penkerių metų 
didžiulio Čenajaus prekybos centro šilko kilimų 
ir šalių parduotuvėlės savininkas, beje, kaip ir aš 
skaitantis tas pačias knygas, yra Kašmyro, kurį 
taip vaizdingai aprašė S. Rušdy, pasididžiavimas.

Nuvykstu į Sri Padmavathi Thayar šilko na-
mus.  Mane pasitinka jaunas vaikinukas. Sakau, 
kad noriu kalbėtis su savininku. Jis patvirtina 
toks ir esąs. Paskui  nuveda pas vyriausiąjį brolį. 
Susipažįstam. Jis papasakoja, kad sarių audimo 
verslu užsiima jau trys jo šeimos kartos. Dabar 
šį verslą valdo penki šeimos broliai. Tėvai jau 
seni, o dvi seserys ištekėjusios.

Penki broliai  mieste ir užmiestyje turi 237 
lumus, supratau, kad tai yra audimo vietos, kur 
stovi staklės, – kai kur vienos, kai kur dvejos ar 
trejos. Tuose lumuose dirba 260 žmonių. Dar 43 
prekiauja  sariais jų pačių parduotuvėlėse. Pana-
šu, kad tai viena stambiausių, o gal ir stambiausia 
sarių audimo įmonė Kančipuramo mieste.  Savo 
produkciją broliai parduoda turbūt visuose Indi-
jos miestuose. Užsienyje, sako, sariais neprekiauja. 
Matyt, kad šis rūbas yra paklausus tik Indijoje.

Kaip atlaiko konkurencinę kovą?
„Mūsų sariai yra labai geros kokybės, natūra-

lių audinių, stiprūs ir nebrangūs“, - savo verslo 
privalumus vardina savininkas.

Paklaustas, koks jo įmonės interneto adresas, 

fabrikantas truputį nustemba. Savo vizitinėje 
kortelėje jis parodo elektroninio pašto adresą. 
Klausiu, negi neturite savo portalo, nerodote au-
dinių pavyzdžių. Ne, sako, neturiu. Tai gal turite 
kokį bukletą su informacija apie įmonę? 

„Ne, man to nereikia“, - prisipažįsta. Pasakau, 
kad papasakosiu apie jo įmonę tarptautiniame 
žurnale. Savininkas santūriai  nusišypso ir sako 
„gerai“.

Tai yra bene pirmoji vieša tarptautinė per trijų 
kartų gyvenimą veikiančios įmonės informacija. 
Iš pradžių  nustembu, o paskui suprantu, kad gal 
sarių audėjams jos ir nereikia. Sariais prekiauja-
ma tik Indijoje, nes kitur jie nedėvimi. Indijos 
moterims, kad nusipirktų sarį, nereikia vartyti 
interneto portalų. Užtenka nueiti į artimiausią 
parduotuvėlę ir išsirinkti.

Verslo pamokos 
Šivos šventykloje

Pirmą valandą šventyklos uždaromos ir ati-
daromos tik  ketvirtą. Jau žinau, kad prie šven-
tyklos gatvėje reikia nusiauti ir palikti apavą. 
Tik stebiuosi, kad jo niekas nenugvelbia. Kol 
mąstau, kur čia jį saugiau palikus, nes tikrai bū-
tų gaila prarasti labai patogias basutes, sėkmin-
gai išvaikščiojusias Graikijos sostinę Atėnus, 
Pelaponeso laukus ir kalnus, Tuniso dykumą, 
Azerbaidžano sostinėje Baku įkopusias į Merge-
lės bokštą, žvelgiantį į Kaspijos jūrą, Tianšanio 
priekalnes Kazachstane, šlepsėjusias per van-
dens upelius Šanchajuje, droviai vaikščiojusias 
Uždraustjo miesto labirintais Pekine, žengusias 
pasaulio stebuklo – didžiosios Kinų sienos grin-
diniu ir šokusias vestuvėse Vietname Halong 
Bėjaus olose. Jos saugo daugybę prisiminimų, 
vis dar yra puikios ir atrodo kaip naujos.

Besvarstant šį labai opų basučių klausimą, prie 
manęs prieina baltu ilgu sijonu ir baltais marš-
kiniais vilkintis vyras ir labai ryžtingai pasako: 
„Eime su manim, madam“. 

Keista, bet man visai nekyla klausimas: kur ei-
nam, kodėl einam, kodėl su juo.

Aš tik žvilgsniu parodau į basutes ant savo 
kojų. 

„Paskui“, - tik vieno žodžio atsakymas. 
Tarsi užhipnotizuota jo valios, nuseku iš pa-

skos. Pasiteirauju, ar galėsiu fotografuoti. Dide-
liam mano džiaugsmui Baltasis vyras atsako: 
„Taip, madam“.

Palydovas priveda mane prie stalelio, kur sėdi du 
vyrai ir parodo, kad čia turiu nusiauti apavą. Ap-
sidžiaugiu, kad mano basutės bus tikrai saugios ir 
nesivolios drauge su visokiais svetimais sandalais.

Sijonuotas vyras mostu parodo sekti paskui 
jį, sustodamas prie jo požiūriu įdomesnių vie-
tų. Šventyklai daugiau nei 1500 metų. Visos jos 
kolonos iškaltos iš akmens monolito. Kiekviena 
išskaptuota skirtingais ornamentais, figūromis,
vaizduojančiomis dievų gyvenimą.

Sužinau, kad tai dievo Šivos šventykla, kad ko-
vo mėnesį čia vyksta didžiuliai šokių festivaliai. 
Tūkstančiai žmonių šoka dievo Šivos ir jo žmo-
nos deivės Parvatės garbei. 

Pasakau savo palydovui, kad jo dievai kur kas 
linksmesni ir laimingesni negu mūsiškis, kad 
melsdamiesi jam mes ne šokame ir džiaugiamės, 
o atgailaujame ir raudame. Mano palydovas pa-

tvirtina žinąs apie mūsų dievą.
Ilgai vaikščioję kolonų labirintais, prieiname  

koplytėlę, kurioje vyksta kažkoks veiksmas. 
Pusnuogis, sijonuotas, veidą išsidažęs vyras 

smilko smilkalus, beveik dainuodamas kalba kaž-
kokias maldas. Būrelis žmonių laukia prie jo pri-
eiti. Jis tepa jiems ant kaktos raudonus miltelius.

Gidas liepia man palaukti. Klusniai pasitraukiu 
į pasienį. Kai visi pateptieji išeina, Baltasis vyras 
mostu parodo man eiti prie Šventojo vyro. Pri-
einu. Jis ima garsiai kalbėti kažkokią maldą, pa-
skui paklausia mano vardo ir jį vis įterpia į savo 
žodžius. Kalbėdamas skabo labai aštriai, bet ma-
loniai kvepiančias gėles, kiša jas prie ugnies, deda 
po žiedlapį prie įvairių dievo Šivos kūno dalių. 
Žiedlapių saują įberia į mano rankas, liepia sudėti 
jas kaip maldai ir taip laikant žiedus apeiti aplink 
koplyčią (tikriausiai ji vadinasi kitaip, bet aš var-
toju tą žodį, kurį žinau). Baltasis vyras eina kartu. 

Kai apsuku ratą, pamatau sugrįžusius kitus 
maldininkus. Vienas Solidus vyras iš to būrio 
atrodo labai nudžiugo mane išvydęs. Jis taip ma-
loniai ir džiaugsmingai pasisveikino, kad pama-
niau, gal čia koks pažįstamas iš konferencijos. 
Išeidamas jis sudeda rankas pagarbos, padėkos 
ir palankumo ženklan ir nusilenkia man.

O aš grįžtu pas Šventąjį vyrą. Dabar jis patepa 
mano kaktą raudonaisiais milteliais, sakydamas, 
kad tai ilgo ir laimingo gyvenimo ženklas, o ant 
kaklo užkabina baltų kvepiančių gėlių girlian-
dą. Paskui, garsiai melsdamasis, uždeda ir ilgai 
palaiko ant mano galvos nuostabią karūną. Po 
to paklausia, ar turiu vaikų. Mat dievas Šiva su 
savo žmona labai rūpinasi vaisingumo reikalais. 
Toje šventykloje yra speciali vieta, kur moterys 
ateina prašyti laimingų vedybų, vaisingumo, ne-
skausmingo gimdymo. 

Atsakau, kad turiu. Jis pasako, kad meldžia 
mano vaikams ilgo ir laimingo gyvenimo, ir, 
įbėręs į pakelį tų raudonųjų miltelių, paduo-
da man, sakydamas, kad čia mano vaikams.  
Kai jau visos apeigos pasibaigia, mano palydo-
vas – Baltasis vyras – tokiu pat dalykišku balsu 
pasako: „Du šimtai rupijų“.

Na, manau už ilgą ir laimingą gyvenimą man 
ir mano vaikams tikrai negaila. Paduodu pini-
gus Šventajam vyrui. Jis man kažką sako, bet 
nesuprantu. Palydovas paaiškina: „Auka dievui 
Šivai“. Maniau, kad du šimtai rupijų ir yra skirta 
dievui Šivai, bet pasirodo, kad ne. 

Galvoju, kiek reikėtų dievui Šivai, juk nepa-
togu tokiai svarbiai personai numesti kokią 
smulkmę. Tarsi išgirdęs mano mintį, palydovas 
sako: „Šiek tiek smulkių“. 

Prie Šivos kojų padedu dvidešimt rupijų. Pa-
lydovas linkteli, kad viskas gerai. Pagarbiai su-
dėjusi rankas nusilenkiu Šventajam vyrui ir iš-
einame. 

Buvo prasidėjęs iki 4 valandos trunkantis po-
ilsio metas, ir didžiulėje šventykloje likau tik aš 
ir jos tarnautojai. 

Prie mūsų prieina vienas tarnautojas. Mano pa-
lydovas trumpai pasako: „Du šimtai rupijų jam“. 

Šiek tiek sutrinku, bet nebe laikas derėtis, rei-
kėjo tai daryti prieš žengiant pas dievą Šivą. Ne-
turėjau smulkių, išsitraukiu penkis šimtus rupi-
jų. Baltasi vyras ramiai pasako: „Duokite jam, jis 
iškeis. Nesibaiminkite, aš su jumis“. 

Kurgi jau čia besibaiminsi. 
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Didžiuliai, sunkūs geležiniai šventyklos vartai 
sandariai uždaryti ir užšauti storu mediniu rąs-
tigaliu. Tame neaprėpiamame akmeninių kolo-
nų miške ir tamsių, vėsių koridorių labirintuose 
nė vieno lankytojo, tik tarnautojai ir aš. Bet die-
vas Šiva ir jo rūpestingoji žmona su manim.

Po kelių minučių tarnautojas iš tikrųjų grįžta 
iškeitęs mano penkis šimtus rupijų dešimtinė-
mis. Netrukus suprantu, kodėl. 

Atskaičiuoju jam nesusmulkintas du šimtus 
rupijų, nežinau už ką padėkoju ir patraukiame 
toliau. Praeiname dar vieną tarnautoją. Mano pa-
lydovas dalykiškai pasako: „Dvidešimt rupijų“. 

Trauktis nebėra kur.
 Baltasis vyras veda mane prie vietų, kur įdo-

mus fotografavimo rakursas, ir tikrai prisifoto-
grafuoju, kiek tik širdis geidžia. 

Galiausiai priartėjame prie mano basučių. 
„Dešimt rupijų“, - pasako palydovas atsainiai 

linktelėjęs galva Basučių saugotojo pusėn. 
Paduodu, padėkoju, nusilenkiu. 
Jau apsiavusią Baltasis vyras veda mane per iš-

tuštėjusią šventyklos teritoriją, parodo kitus jos 
objektus. Atsisveikindamas taip pat oriai, daly-
kiškai pasako: „ Penki šimtai rupijų“. 

Tai atlygis, skirtas jam. Beje, dukart didesnis, 
nei bilieto užsieniečiui į Auksinę šventyklą kai-
na. Bet juk ten neturėjau palydovo ir negalėjau 
fotografuoti...

 Pati savim stebiuosi. Visur derėjausi dėl kiek-
vienos rupijos, o šis vyras ramiai, šaltai ir tuo pa-
čiu labai švelniai ir  maloniai, oriai bei labai pro-
fesionaliai tarsi atėmė visas derybų galimybes. 

Supratau, kad iš jo galiu tik pasimokyti.  Žaidi-
mo ir verslo. O mokslas kainuoja.

Beišeinant pro vartus, kurie prieš mano akis 

jau atsivėrę, toksai Įkyrus vyras šaukia, kad su-
simokėčiau už fotografavimą, reikalaudamas  
šimto rupijų. 

„Aš su juo“, - šaltai ir oriai galva linkteliu į Bal-
tąjį vyrą ir išdidžiai žengiu pro vartus. Įkyruolis 
iš karto nutyla.

Maldos šokis

Fotografuojant kitą šventyklą, mane užkalbina 
iki pusės nuogas veidą išsidažęs vyriškis. Jis pa-
sisako esąs brahmanas ir pasiūlo apžiūrėti šven-
tyklą. Sakau ačiū, aš vieną jau ką tik apžiūrėjau. 

Pastebėjęs raudoną tašką ant mano kaktos, 
paaiškina: „Bet jūs apžiūrėjote dievo Šivos šven-
tyklą, o čia gi dievo Vaišnaus“. 

Tiesą sakant, nelabai žinau kuo jie skiriasi, bet 
tikrai žinau, kad nesu pasiryžusi išleisti dar tiek 
pat rupijų, kiek dievo Šivos namams. Kažką pa-
našaus ir pasakau maloniajam brahmanui. Jis 
sako, kad dievo Višnaus šventykla nėra kokia 
vargšė ir nekaulija pinigų. „Jei jums bus malonu, 
tai ir man bus malonu“,- patikina. 

Na, pagalvoju, kodėl gi nesuteikti malonumo 
tokiam šventam vyrui.

Gerai, sakau, jei taip primygtinai siūlote, ne-
įžeisiu dievo Višnaus, aplankysiu jo namus.

Brahmanas – pasakotojas geras ir išvaizdesnis 
už dievo Šivos šventyklos Baltąjį vyrą, bet neturi 
tos charizmos ir kažkokios besąlygiškai paklus-
ti verčiančios jėgos, todėl atlygio dydį už gana 
įdomią ekskursiją aš ryžtingai apsprendžiu pati. 
Ir jis, deja, nėra toks, kokio, matyt, tikėjosi brah-
manas. Nieko nepadarysi. Baltojo vyro pamoka 
buvo vertinga, o aš mokausi greitai.

Šventykla tikrai nuostabi, prieš du tūkstan-

čius metų iškaltos skulptūros – talentingiausių 
meistrų darbas. Akmuo tarsi metalas, stuktelėtas 
skamba skirtingais garsais, nelygu į kokią vie-
tą pabelsi. Tame monolitiniame akmenyje tarp 
figūrų paliktos mažytės skylutės, į kurias sukai-
šiojami smilkalai. Išties juvelyrinis darbas, tarsi  
būtų gamintos ne milžiniškos kolonos, o subti-
lus papuošalas, skirtas švelniam moters kaklui.

Didelis pasakojimo privalumas, kad galiu pa-
sidaryti daug nuotraukų. Man netgi leidžia už-
lipti ant apskritos pakylos, kur laiminami jau-
navedžiai ir kur dievo Višnaus garbinimo metu 
šokamas apeigų šokis. 

Išgirdusi žodį šokis, negaliu susivaldyti ir pati 
pradedu ant tos pakylos šokti. Brahmanas foto-
grafuoja, o ant akmeninių grindų snaudžiantys 
šventyklos patarnautojai nustebę pakelia galvas. 

Labai gerai jaučiuosi basa šokdama ant vėsių 
akmens luitų, kur šokta prieš šimtą, tūkstantį, 
du tūkstančius metų. Kur bus šokama tikriau-
siai dar kelis tūkstantmečius. Manau, kad aš 
tikrai geriau galiu pagarbinti dievus šokdama, 
nei kartodama, kad esu kalta, kalta, labai kalta. Į 
šokį galima sudėti daug daugiau, negu išreikšti 
dažnai gana banaliais žodžiais.

Norėčiau čia šokti apeigų metu kaip Salmono 
Rušdy romano „Paskutinis Mauro atodūsis“ he-
rojė Aurora.

Tokia buvo paskutinioji, dešimtoji, Indijoje 
mano praleista diena.

Tai, žinoma, ne tos „dešimt dienų, kurios su-
krėtė pasaulį“ pagal amerikiečių rašytojo Džono 
Rido knygą, kur jis aprašo revoliuciją Rusijoje. 
Tačiau manosios dešimt dienų Indijoje pakan-
kamai gerai sukrėtė mane. Pasitikrinau savyje 
keletą dalykų ir pasidariau sau keletą išvadų.    
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