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Статья посвящена внешнеэкономическим факторам транспортной стратегии России на современном этапе, имеющим исключительное значение с точки зрения автора для темпов роста национальной экономики. Оценка потенциала современного рынка транспортных, в первую очередь, железнодорожных услуг, анализ их эффективности, оценка потенциала международных транспортных коридоров, логистических систем позволил сделать значимые обобщения и выводы, предложить разработку возможных мер стимулирования динамики развития региональной транспортной инфраструктуры, уточнения современной транспортной стратегии в контексте глобальной неопределенности мировой экономики.
В статье рассматривается эффективность транспортной инфраструктуры международных транспортных коридоров. Автор исходит из того, что она в значительной степени предопределяется логистическими системами, внешняя рыночная среда которых характеризуется высокой степенью неопределенности и требует применения адекватных методов оценки потенциала товаропотоков. При этом, моделирование системного управления, сбалансированности показателей товаропотоков логистической системы международных транспортных коридоров являются относительно новыми областями корпоративного стратегического управления, имеющими исключительное влияние на механизмы взаимодействия между звеньями логистической цепи, к числу которых, по мнению автора, относятся различные компании транспорта, организации коммерции товаропроводящих сетей, организации, регулирующие национальные системы ВЭД, поставщики, бизнес которых должен как отвечать критериям эффективности, так и максимально учитывать предпочтения последнего звена – конечного потребителя.
Ключевые слова: международные транспортные услуги, международные транспортные коридоры, коридоры развития, инвестиционная активность нерезидентов, инфраструктурный потенциал.
[image: image1.jpg]



Толмачев Петр Иванович, доктор экономических наук, профессор кафедры мировой экономики Дипломатической академии МИД России, департамента мировой экономики и мировых финансов Финансового университета при Правительстве РФ. Сайт: http://petrtolmachev.ru; www.pt53@yandex.ru тел. 7985-77492-37м.

	ИНФОРМАЦИЯ О ПУБЛИКАЦИИ



[image: image3.png]



ИНФРАСТРУКТУРНЫЙ ФАКТОР КОНКУРЕНТНЫХ ПРЕИМУЩЕСТВ МЕЖДУНАРОДНЫХ ТРАНСПОРТНЫХ УСЛУГ РОССИИ
[image: image4.png]



ТОЛМАЧЕВ П.И.1 
1 Финансовый университет при Правительстве РФ
[image: image5.png]



Тип: статья в журнале - научная статья [image: image6.png]


Язык: русский
[image: image7.png]


Номер: 3 (47) [image: image8.png]


Год: 2018 [image: image9.png]


Страницы: 35-48
     УДК: 338.47:656
[image: image10.png]



ЖУРНАЛ:
 

 

ВОПРОСЫ НОВОЙ ЭКОНОМИКИ 
Издательство: Сибирский государственный университет путей сообщения (Новосибирск) 
ISSN: 1994-0556[image: image11.png]



[image: image12.png]



КЛЮЧЕВЫЕ СЛОВА:
 

 

МЕЖДУНАРОДНЫЕ ТРАНСПОРТНЫЕ УСЛУГИ, МЕЖДУНАРОДНЫЕ ТРАНСПОРТНЫЕ КОРИДОРЫ,КОРИДОРЫ РАЗВИТИЯ, ИНВЕСТИЦИОННАЯ АКТИВНОСТЬ НЕРЕЗИДЕНТОВ, ИНФРАСТРУКТУРНЫЙ ПОТЕНЦИАЛ, INTERNATIONAL TRANSPORT SERVICES, INTERNATIONAL TRANSPORT CORRIDORS,CORRIDORS OF DEVELOPMENT, INVESTMENT ACTIVITY OF NON-RESIDENTS, INFRASTRUCTURAL POTENTIAL
[image: image13.png]



АННОТАЦИЯ:
 

Статья посвящена внешнеэкономическим факторам транспортной стратегии России на современном этапе, имеющим, с точки зрения автора, исключительное значение для темпов роста национальной экономики. Оценка потенциала современного рынка транспортных и в первую очередь железнодорожных услуг, анализ их эффективности, оценка потенциала международных транспортных коридоров, логистических систем позволили сделать значимые обобщения и выводы, предложить разработку возможных мер стимулирования динамики развития региональной транспортной инфраструктуры, уточнения современной транспортной стратегии в контексте глобальной неопределенности мировой экономики. Рассматривается эффективность транспортной инфраструктуры международных транспортных коридоров. Автор исходит из того, что она в значительной степени предопределяется логистическими системами, внешняя рыночная среда которых характеризуется высокой степенью неопределенности и требует применения адекватных методов оценки потенциала товаропотоков. При этом моделирование системного управления, сбалансированности показателей товаропотоков логистической системы международных транспортных коридоров является относительно новой областью корпоративного стратегического управления, имеющей исключительное влияние на механизмы взаимодействия между звеньями логистической цепи, к числу которых, по мнению автора, относятся различные транспортные компании, организации коммерции товаропроводящих сетей, предприятия, регулирующие национальные системы внешнеэкономической деятельности, поставщики, бизнес которых должен отвечать критериям эффективности и максимально учитывать предпочтения последнего звена - конечного потребителя.
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ОПИСАНИЕ НА АНГЛИЙСКОМ ЯЗЫКЕ:
 

 

An Infrastructural Factor of Competitive Advantages of International Transport Services in Russia
 

Tolmachev P.I. 
 

The article is devoted to the international economic factors of Russia's transport strategy at present stage, which, from the point of view of the author, is of exceptional importance for the national economy growth. The evaluation of the potential of the modern transport market and, primarily, of the railway services, the analysis of their effectiveness, the assessment of the international transport corridors potential and logistic systems made it possible to make significant generalizations and conclusions, propose the development of possible measures to stimulate the dynamics of regional transport infrastructure development and specify the modern transport strategy in the context of the world economy uncertainty. The efficiency of international transport corridors infrastructure is considered. The author assumes that it is significantly predetermined by logistic systems, whose market environment is characterized by a high degree of uncertainty and requires the use of appropriate methods for assessing the commodity flows potential. Herewith, the modeling of system management and balancing of commodity flows in the logistic system of international transport corridors is a relatively new area of corporate strategic management, which has an exclusive impact on the mechanisms of interaction among the components of the logistic chain, which, in the author's opinion, include various transport companies, commercial enterprises of commodity distribution networks, enterprises regulating national systems of international business, and suppliers, whose business must meet the criteria of efficiency and take into consideration, to the extent possible, the preferences of an ultimate consumer.




В условиях глобализации современных производственных процессов возникает объективная необходимость развития современного транспортного и логистического обеспечения международного движения товаров, сырья, комплектующих в интересах России. Восточный вектор российской экономической политики предопределяет необходимость увеличения потенциала инфраструктуры, в результате «Получат развитие мощные евразийские транспортные артерии. За шесть лет в полтора раза, до 180 миллионов тонн, вырастет пропускная способность БАМа и Транссиба. Контейнеры будут доставляться от Владивостока до западной границы России за семь дней. Это один из инфраструктурных проектов, который будет давать быструю экономическую отдачу. Там есть грузы, и все вложения будут окупаться очень быстро и будут способствовать развитию этих территорий» [1].
Объём транзитных контейнерных перевозок по нашим железным дорогам должен увеличиться почти в четыре раза. Это значит, что наша страна будет одним из мировых лидеров по транзиту контейнеров между Европой и Азией.

Решение этих задач, предопределяет необходимость поиска оптимальной стратегии, которая, на наш взгляд, будет успешной, если рассматривать транспорт и логистику, а также факторы, определяющие их конкурентоспособность как единое экономическое явление.
Проблемы активизации использования российских транзитных возможностей в условиях глобализации экономики и развития внешнеторгового обмена, в том числе и в первую очередь контейнерных перевозок [2], становится объективной необходимостью и фактором структурной перестройки экономики России в свете ее стратегии сотрудничества со странами АТР. Важность и объем евроазиатской торговли товарами и потребность в более сильной взаимосвязанности и развитии торговых маршрутов между Европой и Азией заключается в том, что прямые преимущества, как ожидают, повлияют на огромную экономику 4,4 миллиарда потребителей, которая охватывает 65 стран на этих двух континентах. Область Великого шелкового пути включает 61 процент мирового населения, со значительным и растущим влиянием на мировое сельское хозяйство (51,2 процента), промышленность (31,7 процента), импорт (31,8 процента), экспорт (38 процентов), приток чистых инвестиций (40,8 процента) и ВВП (28,6 процентов).
Оценка потенциала рынка транспортных, в первую очередь, железнодорожных услуг, приобретает практическое значение в свете дискуссии по уточнению основных параметров стратегии формирования и развития единого транспортного пространства ЕАЭС. В контексте этих задач принципиально важно определить основные подходы анализа для выработки, прежде всего, региональной отраслевой и корпоративной инвестиционной политики построения единого транспортного пространства ЕАЭС с учетом реализации международных факторов, которые, безусловно оказывают решающее влияние на транспортную инфраструктуру и логистику современного мирового хозяйства. Основу современных инфраструктурных стратегий определяет понятие международных транспортных коридоров. Для целей настоящей публикации мы ограничимся лишь самым общим их определением их содержания по версии Всемирного Банка, ЕС и СНГ, ЕАЭС.

Понятие «транспортный коридор» в документах Всемирного банка не имеет точного определения, но содержит 1)физический, так и 2) функциональный фактор.

Коридор представляет собой совокупность маршрутов, построенных из транспортных сетей соседних стран и ограниченных шлюзами. В рамках такого коридора подвижной состав, движущийся по транспортным сетям (the links), оказывает транспортные услуги, и соединяет транспортные узлы в единый транспортный коридор. Узловые точки в пределах МТК – это шлюзы либо пункты назначения, лежащие в пределах такого коридора (и районы, непосредственно прилегающие к нему), которые позволяют подвижному составу входить/выходить в транспортный коридор, а также пограничные переходы. Международный транспортный коридор соединяет одну или несколько приграничных стран. Также может соединять страны, разделенные транзитными странами, либо предоставляет стране выход к морям в случае, если она не имеет непосредственного выхода к морскому побережью [3]. 

В ЕС, согласно резолюции Второй всеевропейской конференции по транспорту (14-16 марта 1994 г., о. Крит), основные характеристики международных транспортных коридоров во всеевропейском контексте заключаются в следующем: 

- они не показывают точное расположение маршрутов, а указывают основные транспортные связи в общеевропейском контексте; 

- они мультимодальные (предполагают использование как минимум двух видов транспорта) и не предопределяют различные виды транспорта, которые будут обслуживать эти связи; 

- они касаются пассажирских и/или грузовых перевозок; 

- они не требуют строительства новой инфраструктуры и, следовательно, масштабных инвестиций. В большинстве случаев они состоят из существующей инфраструктуры, для которой может быть достаточно простых улучшений в определенных точках [4]. 

Соглашением Совета глав правительств СНГ от 20 ноября 2009 г. (г. Ялта) о согласованном развитии международных транспортных коридоров, проходящих по территории государств – участников СНГ, под международным транспортным коридором (МТК) понимается совокупность установленных Сторонами (государствами – участниками СНГ) магистральных транспортных коммуникаций различных видов транспорта (за исключением воздушного), как имеющихся, так и вновь создаваемых, с соответствующим обустройством, обеспечивающих перевозки пассажиров и грузов на направлениях, связывающих территории государств – участников СНГ [5].

Определением, данным в Решении Высшего Евразийского экономического совета, под «евразийским транспортным коридором» понимается совокупность маршрутов, интегрированных в том числе в сеть международных транспортных коридоров, проходящих по территориям государств – членов ЕАЭС и обеспечивающих перевозки пассажиров и грузов в международном сообщении на направлениях их наибольшей концентрации, а также совокупность технологических и организационно-правовых условий осуществления этих перевозок [6].
Мы разделяем точку зрения относительно того, что «международный транспортный коридор – это сложная технологическая система транспортных коммуникаций (путей сообщения), построенная на территории нескольких государств, обеспечивающая движение подвижного состава с грузами и пассажирами (средств сообщения) по согласованным на межгосударственном уровне направлениям, предназначенная для оказания транспортных услуг и способствующая экономическому развитию прилегающих к ней территорий, их комплексному освоению, а также обеспечивающая военную, экономическую, промышленную, технологическую, продовольственную и демографическую безопасность государств». Помимо этого, в экономической науке существует несколько классификаций типов коридоров развития, но нет четкого различия между каждым из них. 
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Рис. 1. Типы коридоров развития. Источник: Development Corridors. Coffey International Development [7].
Эффективность транспортной инфраструктуры международных транспортных коридоров в значительной степени предопределяется логистическими системами, внешняя рыночная среда которых характеризуется высокой степенью неопределенности и требует применения адекватных методов оценки потенциала товаропотоков. Моделирование системного управления, сбалансированности показателей товаропотоков логистической системы международных транспортных коридоров являются относительно новыми областями корпоративного стратегического управления, имеющими исключительное влияние на механизмы взаимодействия между звеньями логистической цепи, к числу которых относятся различные компании транспорта, организации коммерции товаропроводящих сетей, организации, регулирующие национальные системы ВЭД, поставщики, бизнес которых должен как отвечать критериям эффективности, так и максимально учитывать предпочтения последнего звена – конечного потребителя. 

По экспертному мониторингу, проведенному одновременно в Японии, Европе и США, выявлено, что использование оптимальных методов логистики позволяет сократить объемы запасов компаний на 30-70%, производительность труда увеличить на 25-50%, себестоимость продукции снизить, примерно, на 30%, издержки в сфере товародвижения - на 20%. В то же время, российские специалисты, занимающиеся управлением в логистических системах и в цепях поставок сталкиваются с проблемой получения подобных результатов из-за неэффективного корпоративного менеджмента [8], дисбалансами инфраструктурных проектов. На наш взгляд основные из них могут быть сведены к следующему.

К началу XXI в. общая протяженность железных дорог мира превысила 1 млн км (1,25 млн км), по которым ежегодно перевозится более 3,7 млрд т грузов, в том числе в международном сообщении — 1,5 млрд т. По некоторым оценкам,  «положение на этом виде транспорта характеризуется неустойчивостью, а общие изменения находятся между стабилизацией и умеренным снижением спроса на услугу», что не вполне точно отражает причинно-следственную связь. Действительно, по некоторым оценкам, с середины 1980-х гг. и по настоящее время объем транзитных контейнерных перевозок на Транссибе снизился. Цикличность и кризисное развитие мировой экономики, спад деловой активности на мировых рынках отражается на экономических процессах и, безусловно, обусловливают серьезное падение объемов перевозок грузов в контейнерах, в том числе и по Транссибу. Общий объем перевозок контейнеров по Транссибирской магистрали в международном сообщении, например, в 2009 году составил 267 062 ДФЭ (173,1 тыс. штук), что на 56 % меньше, чем в 2008 г.
Но глобализация экономики и растущий товарообмен между странами азиатско-тихоокеанского региона и Европы обусловливают высокие темпы развития контейнерных перевозок грузов в международном сообщении. Анализ показывает, что наибольший рост спроса на контейнерные перевозки будет достигнут на рынке транспортных услуг стран АТР, а также крупнейших развивающихся стран (Китай, Индия), Европы и Северной Америки. Основной рост объемов контейнерных перевозок будет происходить за счет растущего товарообмена между странами азиатско-тихоокеанского региона и странами Европы. Темпы экономического развития западных провинций Китая превышают самые оптимистические прогнозы. В результате появляется реальная возможность для формирования новой грузовой базы Транссибирских перевозок. 

В связи с этим, бизнес – сообщество активно обсуждает необходимость расширения транспортных коридоров, преимущества, которые предоставляют они для грузовладельцев, в частности, МТК «Восток-Запад», в том числе, проблемы дальнейшего развития мультимодальных перевозок, вопросы сопряжения железных дорог, автомагистралей и морских портов, интегрированность логистических услуг. Индустрия современного рынка транспортных услуг, стратегии цифровизации предопределяют возможность создания новых транспортных продуктов, в том числе новых вариантов мультимодальных цепочек, проходящих через страны Балтии и Скандинавии.

Первоочередными пунктами пропуска на МТК, которые необходимо модернизировать и обеспечить гарантированное время прохождения не более 4 часов, являются: 

- на границе с Китаем и Монголией: Забайкальск (Забайкальский край), Наушки и Кях- та (Бурятия), Краскино и Хасан (Приморский край), Достык/Алтынколь и Хоргос в Казахстане; 

- на границе с Казахстаном: Сагарчин (Оренбургская область), Озинки (Саратовская обл.), Петухово (Курганская область); ● на границе с Азербайджаном: Дербент и Яраг-Казмаляр (Дагестан);

- на границе с Европейским Союзом: Бурачки (Псковская обл.), Ивангород, Торфяновка, Бусловская (Ленинградская область), все пункты пропуска Калининградской области, Малашевиче/Брест в Белоруссии; 

- морские и авиационные пункты пропуска в федеральных хабах (см раздел 2.2.3).

Всего на развитие пунктов пропуска потребуется не менее 30 млрд бюджетных средств. Но основной проблемой является необходимость дальнейшего расширения инфраструктурного потенциала, используемого при перевозках грузов из Китая, роста железнодорожного бизнеса, обеспечение его конкурентоспособности, сокращения времени доставки, привлечения новых грузов, использования интеллектуальных систем мониторинга грузов. В этой связи, особое значение начинает приобретать Калининградский регион, который может стать новым мультимодальным хабом для обслуживания маршрутов в рамках Шелкового пути. Этому может способствовать как географическое положение Калининграда, так и модернизация транспортно-логистических центров на железнодорожных станциях Дзержинская и Черняховск мощностью 450 и 300 тыс. ДФЭ в год, а также наличие новой станции Чернышевская, расположенной на границе с Евросоюзом, и незамерзающего порта. Увеличения объемов транзитных перевозок Китай – Европа диктует операторам необходимость обеспечения их сохранности на пути следования, упрощение таможенных процедур, увеличение пропускной способности погранпереходов и улучшение технического оснащения подвижного состава [9].

Рост грузооборота предусматривался в экономической политике крупнейших операторов России. В частности, в соответствии с «Генеральной схемой развития железнодорожного транспорта ОАО «РЖД» на 2015, 2020 годы» (далее – Генеральная схема) на направлении Западная Европа – Западный Китай перспективные объемы транзитных перевозок грузов в контейнерах к 2020 году прогнозируются около 1,0 млн. т. В то же время, перспективные объемы перевозок грузов в контейнерах в сообщении между странами Восточной Азии и странами Европы на данных направлениях транзитом по сети ОАО «РЖД» к 2020 году (в соответствии с Генеральной схемой) оцениваются на уровне 5,5 млн. т. 
Не менее значимы для России и рынки традиционных товаров. В 2017 году отечественные компании экспортировали более 190 миллионов тонн угля. По этому показателю наша страна уверенно занимает третье место в мире. Признается, что текущая конъюнктура даёт возможность расширить присутствие России на мировом угольном рынке, укрепить свои позиции и нарастить нашу долю. Определены наиболее вероятные объёмы увеличения добычи относительно утверждённой программы, которые могут составить 560 миллионов тонн к 2025 году в сравнении с утверждёнными 460; и до 2030 года – 590 миллионов тонн относительно утверждённых 480. Прирост составит 23–25 процентов. Для этого потребуется объём частных инвестиций в угледобычу в размере почти один триллион рублей. 

В 2018 году экспорт угля из России, по оценкам, ожидается выше 200 миллионов тонн: порядка 100 миллионов тонн в западном направлении и около 100 миллионов тонн в восточном направлении. В западном направлении перспективы увеличения экспорта представляются крайне ограниченными из – за планов стран ЕС по сокращению потребления угля, а также в связи с прогнозируемой конкуренцией. Но на сегодняшний день доля России на европейских рынках составляет почти 40 процентов и является достаточно высокой. 

В восточном направлении долю российского экспорта составляет 9,3 процента. Предполагается возможность удвоения экспортных поставок к 2025 году, почти до 20 процентов. При этом общая доля России на международном рынке увеличится ещё на 6 процентов. Для достижения данных объёмов экспорта есть необходимые добычные возможности.

Увеличение доли восточного направления в экспортной стратеги предопределяет необходимость «улучшать логистику, расширять экспортные коридоры, прежде всего пропускную способность железнодорожных магистралей, для которых угольные компании являются якорными грузоотправителями» [10]. Развитие восточного полигона железных дорог, расшивка узких мест на БАМе и Транссибе обозначены как приоритетные цели развития транспортной инфраструктуры России на ближайшие годы. Признается, «должна действовать постоянная связка, стыковка планов угольных компаний по наращиванию добычи с программами развития РЖД, а также с инвестиционными проектами морских портов. Важно обеспечить сбалансированный, комплексный подход к расширению пропускной способности железных дорог, учесть потребности не только угольных компаний, но и отправителей контейнерных перевозок насыпных и наливных грузов. Нужно проработать вопрос закрепления взаимных обязательств перевозчиков и потребителей, использовать в этой сфере долгосрочные контракты. Такой подход послужит успешной реализации инвестиционных планов и грузоотправителей, и транспортных компаний» [11]. Важнейшим стимулом для этих инвестиций, безусловно, является принятое решения об установлении долгосрочных тарифов на железнодорожные перевозки на период до 2025 года, учитывая высокую долю транспорта в цене угля.  Реализуемый «Российскими железными дорогами» первый этап программы развития Восточного полигона предусматривает к 2019 году увеличение экспортных перевозок угля в восточном направлении до 125 миллионов тонн. В рамках второго этапа предполагается увеличить перевозки угля до 180 миллионов тонн к 2024 году. Для реализации долгосрочной программы потребует объём инвестиций примерно в сумме 700 миллиардов рублей для развития инфраструктуры в восточном направлении. 

Прогнозы торговых потоков демонстрируют потенциальный спрос на контейнерные перевозки грузов с использованием Транссибирской магистрали в краткосрочной и среднесрочной перспективе. Одним из самых востребованных на сегодняшний день является транспортное сообщение Азия – Европа с использованием Транссиба: он признается и имеет первостепенное значение в контексте интеграционных процессов на евроазиатском транспортном пространстве. По оценкам экспертов, темпы роста транзитных торговых потоков по транспортному коридору Транссиб будут значительно выше по сравнению с приростом внутренней и международной торговли. 
Очевидны и пропускные ограничения Транссиба. Именно они диктуют необходимость принять меры по совершенствованию механизма приёма и исполнения заявок грузоотправителей на перевозку грузов в условиях ограниченной пропускной способности инфраструктуры. 

ОАО РЖД планирует в ближайшее время приступить к разработке ТЭО второго Северомуйского тоннеля, который увеличит пропускную способность этого участка БАМа до 100 млн тонн в год. Но стройка начнется не ранее 2025 года — и только в том случае, если к тому моменту грузовая база будет ее оправдывать. 



По оценке экспертов, весь проект пока оценивается примерно в 100 млрд руб., но сумма будет зависеть от выбранного проекта. Поддерживается идея провести относительно недорогое (300–500 млн руб.) ТЭО сейчас, а решение о самой стройке отложить на будущее: конъюнктура угольного рынка может не оправдать инвестиции [12].
Исключительно высокие оценки экспертного сообщества получил Высокоскоростной железнодорожный коридор «Евразия». Проект «Евразия» может стать крупнейшим инфраструктурным проектом мира (по аналогии с тем, как более 100 лет назад крупнейшим проектом был Транссиб), он относится к числу проектов Стратегии, которые окажут наибольшее преобразующее влияние на страну. Конечная цель проекта — новая высокоскоростная железнодорожная магистраль, которая соединит европейскую и китайскую сети высокоскоростных железнодорожных магистралей и обеспечит возможность доставки грузов между Китаем и ЕС менее чем за 3 дня. В рамках предварительного ТЭО, разработанного РЖД, в качестве приоритетного был выбран вариант трассировки через Казахстан, который предполагает протяженность по территории Российской Федерации (2 366 км, или 44,3% общей дистанции ВСМ и максимальный уровень международной кооперации с вовлечением шести стран-участниц: Российской Федерации, Китая, стран Евроазиатского экономического союза (Казахстан и Белоруссия), государств Европейского союза (Польша и Германия). Трасса будет рассчитана под максимальную скорость в 350 км в час. В проекте предполагается использования колей, которые в настоящее время являются действующими в странах-участниках коридора: для постсоветского пространства — 1520 мм, а для Китая и ЕС — 1435 мм. Не менее значимо для потенциала национальной транспортной инфраструктуры наращивание возможностей терминалов в портах северо-запада, юга России, Дальнего Востока, темпы развития которых позволили бы обеспечить прогнозируемый объём российского и зарубежного экспорта.

Грузооборот российских морских торговых портов за 7 месяцев 2018 года вырос на 3,1% по сравнению с аналогичным периодом прошлого года, контейнерооборот – на 11,5%. Темпы роста показателей уступают прошлогодней динамике, однако остаются положительными.
Наибольший объем перевалки приходится на порты Азово-Черноморского бассейна. Южные порты переваливают наибольший объем грузов по сравнению с гаванями других бассейнов и их показатели постоянно растут. Рост показателей обусловлен увеличением объема перевалки сухогрузов.

Сразу за южными портами по объему перевалки следуют российские порты Балтийского бассейна, в том числе специализированные порты Приморск, Высоцк, а также порт Усть-Луга, являющемся конечной точкой второй очереди Балтийской трубопроводной системы.
Порты Дальневосточного бассейна, которые занимают третье место по объемам перевалки грузов. За 7 месяцев 2018 года увеличение показателей составило 13,5% к уровню 2017-го, до 926 тыс. TEU. Перевалка импортных контейнеров за отчетный период составила 288,2 тыс. TEU, что выше уровня прошлого года на 15,4%. Экспортных контейнеров перевалено на 15,1% больше, или 277,4 тыс. TEU. Каботаж составил 319 тыс. TEU, увеличившись по сравнению с аналогичным периодом 2017 года на 10,9%, а транзит – 41,4 тыс. TEU (+10,7%). Рефрижераторных контейнеров перевалено 44 тыс. TEU, что ниже 7 месяцев 2017 года на 7,2%.
Проблемные порты Каспийского бассейна вопреки прошлогодней отрицательной динамике в текущем году увеличили объем перевалки грузов. Однако темпы роста показателей постепенно снижаются

Торговые порты Арктического бассейна с начала года увеличили объем перевалки на 6,7% в сравнении с аналогичным периодом прошлого года, до 45,6 млн т. Положительную динамику удается наращивать за счет перевалки наливных грузов. С начала года их было перевалено 28,9 млн т, что на 10% выше, чем за январь – июль 2017-го. Объем перевалки сухогрузов практически не изменился с прошлого года, прибавив 1,5%. Основной контейнеропоток (31% от всего контейнеропотока Арктического бассейна) проходит через порт Мурманск, стивидоры которого сократили показатели на 3%.

С начала года контейнерооборот портов РФ вырос до 2,95 млн TEU, что превышает показатель 2017 года за январь – июль на 11,5%. Российские порты Балтийского бассейна наращивают объем перевалки контейнеров. Так, за исследуемый период переработано 1,45 млн TEU (+12,2%). В этом бассейне перерабатывается 49% всех грузов, проходящих через морские порты РФ [13]. 

Впрочем, если говорить о проблеме падения объемов транзитных грузов, то она оставалась актуальной и до начала мирового финансового кризиса. Что предопределяет такую динамику и может ли найден драйвер, способный изменить эти тренды? Представляется, что тенденции вполне могут быть объяснимы в контексте адекватной оценки экономической политики и корпоративных стратегий рынка транспортных услуг в целом. 

Становится очевидным, что установка на использование транзитного потенциала российской экономики во все большей степени отрывается от транспортных реалий. Сегодня (и в обозримой перспективе) российская экономика является не продуцентом, а потребителем транзитных услуг третьих стран [14]. Предпочтительный по издержкам и надежности маршрут доставки 40-футового контейнера из портов АТР на Урал выстроен сегодня следующим образом: Шанхай – Котка (Финляндия) морем, Котка – Санкт-Петербург – Москва – Екатеринбург автомобилем. 
Но, на перспективу (2020 г.) не бесспорны прогнозные оценки некоторых исследователей, которые необоснованно, на наш взгляд, прогнозируют существенное сокращение железнодорожных перевозок грузов для группы наиболее развитых стран [15]. И вот почему.
Железнодорожный транспорт России является важным связующим звеном между Западной и Центральной Европой, с одной стороны, и динамично развивающейся современной Азией — с другой, и, следовательно, обладает большими транзитными возможностями. Специалисты неоднократно отмечали необходимость постановки и реализации более амбициозной цели - рассматривать геополитические интересы России наряду с интересами других сопредельных стран. Она сводится к идее единого открытого евроазиатского транспортного пространства, значимость которой не до конца осознана и освоена экономической наукой и бизнесом. Причем формирование этого пространства осуществляется на основе новой парадигмы международного разделения труда, основу которой составляют современные тенденции глобализации, глобальная неопределенность, санкции в отношении России, и связанные с этим риски, вызовы и угрозы. Это предопределяет необходимость поиска адекватных вызовам экономических стратегий развития этого сегмента экономики, которые возможны с нашей точки зрения только на принципах международной кооперации. Как в сфере логистики, так и реализации инвестиционных проектов по развитию инфраструктуры железнодорожной отрасли и национального транспортного комплекса в целом.

Оценка перспектив и последствий развития взаимодействия экономики России в значительной степени является производной от выбранной долгосрочной стратегии экономического развития страны и выбранного типа ожидаемого экономического роста с точки зрения его внутренней или экспортной ориентации. С другой стороны, сам такой стратегический выбор должен учитывать перспективы развития окружающей геоэкономической среды и ее потенциальные запросы к национальной экономике и внешние конкурентные условия, в которой ее придется реализовывать свое качественное и количественное развитие, в том числе и в первую очередь с новыми мировыми экономическими центрами (ЕАЭС, странами АТР). 

В значительной степени решить данную проблему призвана Существование международных транспортных коридоров практически невозможно без существования единого транспортного пространства (ЕТП). 

В соответствии с Протоколом о скоординированной (согласованной) транспортной политике (подпункт 2 пункта 1 приложения № 24 к Договору о ЕАЭС от 29 мая 2014 года) под единым транспортным пространством понимается совокупность транспортных систем государств-членов, в рамках которой обеспечиваются беспрепятственное передвижение пассажиров, перемещение грузов и транспортных средств, их техническая и технологическая совместимость, основанные на гармонизированном законодательстве государств-членов в сфере транспорта [16].

В свою очередь, в науке под «транспортной системой» понимают комплекс различных видов транспорта, находящихся во взаимной зависимости и взаимодействии при выполнении перевозок, а понятие «единая транспортная система» подчеркивает социально-экономическое единство всех видов транспорта, что характерно для государства, региона или крупного города [17].

В соответствии с Протоколом о скоординированной (согласованной) транспортной политике (приложение № 24 к Договору о ЕАЭС от 29 мая 2014 года) основой единого транспортного пространства станут общий рынок транспортных услуг ЕАЭС, функционирующий по гармонизированным правилам, и единые транспортные зоны, сформированные в рамках каждого из видов транспорта.

Главными целями скоординированной (согласованной) транспортной политики являются: [18]
- поэтапное повышение открытости и доступности рынка транспортных услуг государств – членов Союза; 

- повышение экономической эффективности транспорта и рост конкурентоспособности транспортной отрасли государств - членов ЕАЭС на глобальном транспортном рынке. 

Достижение поставленных целей требует выполнения следующих задач: 

- принятие скоординированных (согласованных) мер по обеспечению общих преимуществ в сфере транспорта и реализации лучших практик; 

- интеграция транспортных систем в мировую транспортную систему; 

- эффективное использование транзитного потенциала государств – членов Союза; 

- обеспечение доступности и качества транспортных услуг; 

• снижение доли транспортной составляющей в стоимости продукции;

- обеспечение транспортной безопасности;

- снижение вредного воздействия транспорта на окружающую среду и здоровье человека;

- формирование благоприятного инвестиционного климата. 

Ожидается, что выполнение целей и задач согласованной транспортной политики позволит достичь следующих результатов:

1. Будет создан общий рынок транспортных услуг в рамках Союза, что выразится в снижении административных и технических барьеров для транспортных компаний государств – членов Союза; введении более либеральных правил доступа на транспортные рынки; предотвращении недобросовестной конкуренции, в том числе посредством совместного антимонопольного регулирования; гармонизации нормативно-правовой базы государств-членов в транспортной сфере; формировании согласованной тарифной политики; внедрении стандартов качества транспортных услуг в соответствии с международными нормами; создании общей системы информационного обеспечения; значительном увеличении возможностей для транзитных и каботажных перевозок. 

2. Будут созданы единые транспортные зоны по видам транспорта, функционирующие по гармонизированным административным правилам и единым техническим нормативам. Основой транспортных зон станет устойчивая система, включающая в себя международные транспортные коридоры, крупные транспортные узлы, транспортно-логистические центры и другие ключевые элементы транспортной инфраструктуры. 

3. Значительно увеличится степень использования транзитного потенциала территории государств - членов Союза. За счет сокращения сроков доставки грузов и уменьшения времени на пересечение границы вырастет доля Союза на рынке перевозок по маршруту Азия – Западная Европа – Азия. Это обеспечит дополнительный вклад транспортной отрасли в ВВП государств – членов ЕАЭС, создаст новые рабочие места, приведет к увеличению налоговых поступлений в бюджеты и росту доходов населения. 

4. Активизируется внедрение инноваций и расширится использование высоких технологий в транспортной сфере. Повысится роль транспортной науки, в отрасли будет формироваться современная научно- исследовательская база и развиваться взаимовыгодное международное научно-техническое сотрудничество. 

5. Вырастет эффективность использования кадрового потенциала за счет либерализации правил приема на работу работников из других государств – членов Союза, внедрения в транспортной сфере единых образовательных и профессиональных стандартов, повышения качества высшего профессионального и среднего специального образования, улучшения условий труда в отрасли. 

6. Значительно увеличится масштаб экологической деятельности на транспорте. Будут увеличены инвестиции в снижение вредных выбросов и прочих загрязнений, связанных с деятельностью транспорта. Особое внимание будет уделяться внедрению экологически ориентированных технологий, в том числе переходу на альтернативные виды топлива, менее энергоемкие виды перевозок, оптимизации маршрутов и т.д. 

К основным механизмам реализации скоординированной (согласованной) транспортной политики относятся: 

- совершенствование нормативно-правовой базы и методов межгосударственного регулирования развития транспортной системы, обеспечивающих достижение целей и решение задач скоординированной (согласованной) транспортной политики; 

- совокупность мер по финансовому обеспечению программ и проектов, реализуемых в рамках скоординированной (согласованной) транспортной политики; 

- создание эффективной наднациональной административной системы по управлению скоординированной (согласованной) транспортной политикой. 

Объективная оценка перспектив долгосрочного развития партнерства России – стран АТР может быть осуществлена на основе прогнозов с использованием и на основе гравитационной модели [19]. Основная идея, стоящая за подходом гравитационной модели, состоит в том, что объем экспорта одной страны в другую прямо пропорционален экономическим размерам этих стран в силу того, что именно их размер определяет, соответственно, предложение и спрос на экспорт, и обратно пропорционален расстоянию между этими странами, так как издержки на торговлю товарами растут с расстоянием между партнерами. Термин «гравитационная» модель связан с тем, что эта идея имеет определенное сходство с идеей ньютоновской гравитации: тела притягиваются с силой, пропорциональной их массе и обратно пропорциональной квадрату расстояния между ними. 
Занимая более 30% территории евроазиатского континента и располагая высокоразвитой транспортной системой, Россия является естественным мостом между двумя мировыми центрами деловой активности - Западной Европой и странами Азиатско-Тихоокеанского региона. Россия просто обязана использовать свое географическое положение и преимущества национальной транспортной системы для целей экономического роста и увеличения доли услуг в структуре регионального валового продукта. Мы разделяем, точку зрения относительно того, что способствуя межконтинентальному транзиту, мы сможем усилить наши национальные преимущества, гармонизировать общие интересы в сфере транспорта. Но это возможно только при условии нахождения баланса интересов транзитных стран, субъектов бизнеса и региональных государственных структур. Поэтому, прежде всего, необходимо заинтересовать сопредельные страны взаимным сотрудничеством, совместными инвестиционными проектами при создании новых производственных инфраструктурных мощностей и возможностей, моделей и информационных технологий на рынке транспортных услуг. Причем важно сделать акцент на решении вопросов безопасности и экологии международных перевозок.

Темпы развития российской экономики требуют соответствующего совершенствования и развития железнодорожной инфраструктуры, которая является основой транспортной системы страны. Главными задачами, закладываемыми в основу Инвестиционной программы ОАО РЖД, являются:

· ликвидация «узких мест» на основных направлениях сети железных дорог с учетом перспективных объемов перевозок (строительство дополнительных главных путей, развитие железнодорожных станций, модернизация средств автоматики и связи и другие работы);

· обновление парка подвижного состава;

· обеспечение эксплуатационной надежности и безопасности перевозочного процесса (снижение износа основных фондов, увеличение надежности работы устройств, оборудования, машин и механизмов, обеспечение их соответствия современным требованиям);

· обеспечение инфраструктуры железных дорог новыми эксплуатационными качествами (возможности пропуска тяжеловесных грузовых поездов, пассажирских поездов с более высокими скоростями или новыми габаритами).

Важно заметить, что основные железнодорожные направления имеют значительные резервы пропускной и провозной способности, а также высокое техническое оснащение, которое соответствует международным требованиям. Это исключительно дорогостоящая инфраструктура, поддержание которой исключительно велико по своим масштабам. РЖД эксплуатирует 82 000 инженерных сооружений, в том числе и мосты, путепроводы, тоннели, водопропускные трубы. Львиная доля средств достается именно им.

Как отмечалось выше, особое значение имеет Транссибирская железнодорожная магистраль, электрифицированная на всем протяжении (10 тыс. км). Техническая оснащенность позволяет перевозить по ней до 100 млн т грузов — в 2-3 раза больше, чем в настоящее время. Есть реальная возможность перевозки грузов с гарантированным сроком доставки в 12-13 суток, т. е. вдвое быстрее, чем при морской перевозке из Европы на Дальний Восток. Дальнейшее развитие направлено на реконструкцию и модернизацию инфраструктуры транспортных коридоров, в целях повышения скорости движения поездов, реконструкции существующих и строительство новых пограничных и предпортовых станций, подходов к строящимся портам, усиление подходов к действующим. 

Сегодня через Транссибирскую магистраль уже проложено более 30 маршрутов контейнерных поездов внутреннего и международного сообщения. Перечень основных маршрутов контейнерных поездов, пролегающих через Транссиб:
· Находка-Восточная, Владивосток – Бусловская 

· Находка-Восточная, Владивосток – Марцево  

· Находка-Восточная – Москва 

· Находка-Восточная – Брест 

· Находка-Восточная – Будапешт, Берлин

· Забайкальск – Марцево 

· Пекин – Забайкальск – Бусловская

· Пекин – Забайкальск – Москва 

· Пекин – Забайкальск – Брест

· Берлин –  Брест – Москва/Кунцево-2, Бекасово;  Гроссбеерен – Малашевиче – страны СНГ («Восточный ветер»)

· Москва/Кунцево-2, Бекасово – Берлин («Западный ветер»)

· Москва/Кунцево-2, Бекасово – Славкув – Будапешт («Чардаш»)

· Калуга 1 – Брест – Берлин («Фольксваген»)

· Брест – Улан-Батор – Эрлянь; Хух-Хото – Улан-Батор – Наушки – Брест («Монгольский вектор»), 

· Литва – Латвия – Россия – Казахстан – Узбекистан («Балтика – Транзит»), 

· Брест – Арысь («Казахстанский вектор»),

· Алашанькоу – Достык – Озинки – порт  Клайпеда («Сауле»)

· Рига – Озинки – Актобе («Евразия 1»).

Транссибирский коридор – пример идеально выстроенной транспортной схемы. Технические возможности Транссиба позволяют сейчас перевозить до 100 млн. тонн грузов в год, в том числе 250 - 300 тыс. контейнеров (ДФЭ) международного транзита. В перспективе объем транспортировки последних может составлять до 1 миллиона единиц в год. Но объективная необходимость оценки потенциала кроется в том, что преодоление инфраструктурных ограничений предопределена протяженностью проблемных в отношении пропускной способности железнодорожных линий, которая составляет 8,3 тыс.км, или около 30 процентов протяженности железных дорог, обеспечивающих около 80 процентов всей грузовой работы железнодорожного транспорта. Кроме того, на сети ОАО РЖД существует значительное количество объектов инфраструктуры с высоким уровнем износа, малоинтенсивные участки. В целях создания благоприятных условий для привлечения дополнительных объемов грузов на ТСМ ОАО РЖД осуществляет работы по развитию инфраструктуры Транссиба [20].

Производимая в настоящее время глубокая модернизация железных дорог Восточной Сибири и Забайкалья позволит обеспечить значительный прирост объемов грузоперевозок в сообщении с Китаем. ОАО РЖД последовательно реализует комплексную программу по дальнейшему развитию Транссиба. В перспективе, в соответствии со Стратегией развития железнодорожного транспорта в Российской Федерации до 2030 года, планируется специализация Транссиба для пропуска специализированных контейнерных поездов и для пассажирского движения.

Экспертным сообществом достигнут консенсус в оценке источников финансирования инвестиций: инвестиционная составляющая в тарифе и бюджетные ассигнования в той или иной форме. Привлечение частных инвестиций в развитие инфраструктуры железнодорожного транспорта представляется в современных условиях малореальным, но возможным.

В числе предлагаемых мер – ввод свободного оптового рынка пропускных способностей транспортной сети по аналогии с оптовым рынком электроэнергии: если пропускная способность востребована, то за нее заплатят столько, сколько она реально стоит. В этом объеме необходимо содержать и поддерживать в нормативном состоянии участки инфраструктуры, на которые есть спрос. Инвестиционная составляющая на содержание и восстановление сети приобретает адресный характер.

Перспективным вариантом считается также поэтапный переход на регуляторный (сетевой)  контракт, который призван увязать в едином гражданско-правовом документе: требования к эксплуатационной работе и направленности инвестиционных программ ОАО «РЖД», позиции государственной тарифной политики, бюджетные инвестиции и субсидии, а также размеры вклада федерального бюджета в уставной капитал ОАО «РЖД».

Становится очевидным, что для привлечения инвестиций в транспортный комплекс и инфраструктуру необходимо использовать нетрадиционные источники, прежде всего механизм концессионных соглашений с участием широкого круга иностранных инвесторов, в том числе путем заключения долгосрочных контрактов на проектирование, строительство и последующее содержание объектов транспортной инфраструктуры, формированию рынка «инфраструктурных» облигаций, разработке механизмов привлечения средств пенсионных фондов, расширению практики заключения инвестиционных соглашений и развитию механизмов лизинга на международном рынке ссудного капитала. 

Расширяется сеть контейнерных терминалов, позволяющих перерабатывать крупнотоннажные контейнеры. На востоке Транссибирской магистрали осуществляются работы по развитию предпортовых станций и, в первую очередь, железнодорожного узла, обслуживающего крупнейшие на Тихоокеанском побережье России порты - Восточный и Находка. Кроме того, железнодорожники участвуют в развитии инфраструктуры многих российских морских торговых портов, например, порт «Усть-Луга», который стал одним из основных транспортных узлов на Северо-Западе России и ключевым звеном международного транспортного коридора «Север-Юг». В реализации этого проекта принимает участие Министерство путей сообщения Российской Федерации. Развитие «Усть-Лужского контейнерного терминала» (УЛКТ) имеет огромное значение не только для бизнес- структур, но и для Российской Федерации в целом. УЛКТ станет крупнейшим, первым глубоководным и наиболее передовым в технологическом отношении российским контейнерным терминалом. Это стратегический проект, рассчитанный на десятилетия вперед. Его открытие, по оценке специалистов, даст возможность контейнерной отрасли России выйти на принципиально новый уровень. Благодаря тому, что порт Усть-Луга является новым современным портом, УЛКТ выгоден с точки зрения навигации и подходов к порту по сравнению с портом Санкт-Петербург, который будет обрабатывать грузы, предназначенные для Северо-Западного региона. Порт изначально спроектирован с учетом удобства для проводки судов и подъезда транспорта: выбрано удачное расположение для самого порта, оно на 150 км (или 40 морских миль) ближе к европейским портам, предусмотрены два подходных канала (отдельно на вход и выход судов). Порт более ориентирован на вывоз грузов по железной дороге. В связи с этим УЛКТ будет удобнее использовать для контейнеров, следующих в Москву и Центральную Россию. Данный проект призван обеспечить бесперебойное функционирование транзитных грузопотоков по этому международному транспортному коридору. Грузооборот коридора «Север-Юг» может достичь 35 млн.т. в год, из которых 40% придется на грузы Северной Европы, большая их часть будет перевозиться контейнерами. Усть-Луга, с ее удобной бухтой и коротким сроком ледостава, с более 1 тыс. га площадей для расположения портовых комплексов наиболее удобна для включения в коридор «Север – Юг» как основной транспортный узел на Северо-Западе. Основной же специализацией груза станут контейнерные грузы, уголь и паромные перевозки. Решение этих вопросов позволяет приступить к решению задач следующего порядка, а именно - наладить процесс транзитных перевозок таким образом, чтобы он стал устойчивым и динамично развивающимся сегментом международного бизнеса российских компаний - резидентов. В целях обеспечения инфраструктурных условий для устойчивого роста национального рынка транспортных услуг в целом и международного транзита в особенности необходимо формирование системы взаимоотношений между владельцем инфраструктуры и государством как заказчиком необходимого уровня пропускных способностей в железнодорожном сегменте национальной транспортной системы. В значительной мере эта функция может быть реализована  международными координационными механизмами. 

Железными дорогами ряда стран и судоходными компаниями, портовыми операторами, экспедиторскими компаниями, согласованы средние сквозные тарифные ставки на перевозку внешнеторговых грузов в контейнерах из стран АТР в страны Западной Европы через пограничные переходы, а также российские порты Балтийского моря. Приобретает зримые очертания транслогистический коридор ЕС-РФ-АТР-Северный морской путь.

Между железнодорожными и морскими операторами рынка транспортных услуг существует договор о сотрудничестве в области развития контейнерных перевозок. В целях привлечения грузов решен ряд организационно-технологических задач. В частности, упрощены процедуры таможенного оформления грузов и осуществлен ряд других мероприятий, облегчающих процедуру пересечения государственной границы. Для сокращения времени нахождения транзитных контейнеров в портах и на пограничных станциях введен упрощённый порядок декларирования перевозимых грузов в контейнерах по Транссибу. Теперь не требуется обязательного предоставления счёта-фактуры, указания в транспортных и товаросопроводительных документах стоимости товара при обязательном наличии подробного описания товаров, позволяющего их идентифицировать для таможенных. Кроме того, действуют исключительные тарифные условия на перевозку транзитных грузов. Эти меры позволили сократить простой контейнеров с 3-5 суток до нескольких часов. Представленные решения создают системные условия для обеспечения целевых пропускных способностей транспортной инфраструктуры Российской Федерации, способствующие реализации производственного потенциала и продвижению отечественной продукции и транспортных услуг на стратегические рынки сбыта.

Современная практика по осуществлению перевозок контейнерных грузов по транспортному коридору «Запад - Восток», анализ конкурентоспособности и эффективности доставки грузов железнодорожным транспортом по критериям (цена/качество) относительно иных видов транспорта показывает, что значительные резервы имеются и в экономическом механизме международного транзита. Наиболее очевидными из них являются:
Прежде всего, это отсутствие возможности оперативного реагирования на изменения рынка с помощью тарифной составляющей. Железнодорожные тарифы на перевозку транзитных контейнеров по РЖД, портовые сборы за судозаходы в морские порты, как известно, устанавливаются Минтрансом России. Даже, если ОАО «РЖД» выходит с инициативой по снижению тарифа, на его согласование тарифа уходит по полгода времени. Однако и введение понижающих коэффициентов не всегда даёт должного результата, так как ситуация усугубляется отсутствием единого интереса всех участников транспортной цепочки в оптимизации маржи и дифференцированного подхода к установлению цен на перевозку и переработку транзитных контейнеропотоков. Иногда срабатывает закон сообщающихся сосудов: если убыло в железнодорожном тарифе, то прибыло в морской составляющей, в итоге - результат тот же.

Задержки в движении груза по маршруту при передаче груза внутри мультимодальной цепочки. Традиционно сильной стороной Транссибирских перевозок является короткий срок доставки груза. Порядка в 2 раза быстрее, чем океанским маршрутом. Опытные перевозки показывают, за какой срок может пройти транзитный груз по России и по какой стоимости. Повседневная работа выявляет фактические результаты. А последние не всегда совпадают с возможностями. Прежде всего, это касается простоев грузов на пограничных станциях, при таможенном досмотре и больших сумм различных дополнительных сборов и штрафов. Например, груз по Транссибирской магистрали может быть доставлен из Находки до Бреста за 7 дней, а потом задержан на границе на 3-5 дней. Практика показывает также, что нормативная база, приоритеты и правила, которыми пользуются в своей деятельности таможенные органы, сильно тормозят процессы обработки и оформления грузов. Это негативно влияет как на работу транспортных предприятий, так и на международную торговлю в целом. Фактически отсутствует круглосуточный режим работы таможни, что не позволяет своевременно обрабатывать и оформлять экспортно-импортные и транзитные грузы. В результате регламентируемый короткий срок доставки не является гарантированным. 

При перевозках импортных грузов есть и другой момент непредсказуемости, не менее важный для грузоотправителя. Непрозрачность (непредсказуемость) конечной стоимости доставки импортного груза для клиента. На сегодняшний день таможенное оформление импортных грузов в контейнерах производится во временной зоне таможенного контроля (ВЗТК), которая открывается таможенным постом на путях общего пользования станции назначения по заявке ОАО «РЖД» по факту прибытия контейнеров. Снятие контейнеров с вагона на контейнерную площадку производится после выпуска груза в свободное обращение. В этой связи РЖД начисляет получателю импортного таможенного груза дополнительные сборы за подачу-уборку вагонов с контейнерами в ВЗТК, сбор за хранение контейнеров в ВЗТК, и плату за пользование вагонами (за занятие путей вагоном, на котором находятся контейнеры). Среднее время нахождения контейнеров и вагонов в ВЗТК - 3 суток. Из всех перечисленных сборов клиент понимает и принимает только сбор за хранение контейнеров. ВЗТК, как правило, открывается на том пути общего пользования, куда прибыл вагон. Дополнительной маневровой работы не производится, сбор взимается по минимальному расстоянию. Подача вагона с контейнерами на подкрановые пути мест общего пользования уже включена в тариф на перевозку контейнеров. Сбор за пользование вагонами также не вполне обоснован, поскольку невозможность выгрузки контейнеров на контейнерную площадку сразу после прибытия вызвана не получателем груза, а технологическими особенностями схемы таможенного оформления. В существующих условиях схема таможенного оформления через ВЗТК приводит к возникновению дополнительных расходов для получателя, в ряде случаев соизмеримых с тарифом РЖД, что снижает конкурентоспособность железнодорожного маршрута, уступает отлаженным схемам перевозки из Азии в Европу морем.

Эффективность Транссиба как международного транспортного коридора зависит не только от скорости продвижения груза по территории России. В конечном счете, Транссиб как транспортный коридор должен дать экономике нечто большее, чем просто пропускные и провозные возможности. Требуется обеспечить не только максимальное ускорение товародвижения и снижение удельных транспортных издержек, но и новый уровень качества транспортных услуг, в том числе и обеспечение сохранности грузов [21].

Большинство транспортных компаний не в состоянии предоставить «сквозную» услугу высокого качества и со «сквозным» тарифом. В настоящее время в России незначительное количество экспедиторов, способных доставить контейнер от «двери до двери»: основные игроки - это ОАО «ТрансКонтейнер», Транспортная группа «ФЕСКО», а также некоторые другие операторы [22].

Кроме того, в российской практике отсутствует возможность осуществлять перевозку по единому документу, хотя это принято и используется во всём мире. Как известно, особенностью транзитной перевозки грузов является тот факт, что грузоотправитель и грузополучатель находятся за пределами Российской Федерации. В результате, прием груза к перевозке и его выдача не могут осуществляться по правилам, установленным законодательством Российской Федерации. При этом в процессе следования транзитных грузов по территории Российской Федерации возникает большой комплекс вопросов, для решения которых необходимо определение субъекта управления, ответственного за урегулирование этих вопросов, т.е. должен быть некий центр, координирующий по транзиту грузов. Однако такого центра в России пока нет. В ряде случаев (например, при перевозках автомобильным транспортом) таким лицом мог бы являться непосредственно перевозчик. Но специфика перевозок, например, железнодорожным транспортом, предполагает участие самостоятельного субъекта, ответственного за урегулирование финансовых и организационных вопросов перевозки с российским перевозчиком (не имеющим возможности приема груза к перевозке на территории иностранного государства), государственными контрольными органами, организациями смежных видов транспорта (при смешанной перевозке транзитного груза). Поэтому не всегда перевозчик, по российскому законодательству, обладает правами субъекта управления (координирующего центра).

Еще один сдерживающий фактор - отсутствие инструмента, обеспечивающего оптимальное взаимодействие грузовладельцев, железных дорог, смежных видов транспорта, экспедиторов и других участников в цепи доставки грузов. Существующие логистические информационные системы выполняют, как правило, больше информационно-справочные функции, нежели управляющее - информационные. Несоблюдение согласованных Единых технологических процессов в организации работы припортовых станций и порта - это колоссальная потеря перевозочных мощностей железных дорог, которая приводит не только к росту издержек железнодорожного транспорта, но и вызывает потери для экономики России в целом. 

Необходимо отметить, что специального законодательства, которое бы регулировало транзитные перевозки в Российской Федерации, нет. Имеющиеся в законодательных актах различных отраслей нормы, регулирующие вопросы перевозок транзитных грузов, не носят системного характера и регулируют отдельные элементы таких перевозок. В связи с этим единой системы государственного регулирования транзитных перевозок грузов, необходимой для полноценного использования транзитного потенциала Российской Федерации, в российском законодательстве пока не наблюдается. Зачастую усилия, направленные на формирование транспортного продукта на рынке транзитных перевозок и выработку нормативного документа прямого действия, способствующего беспрепятственному транзиту грузов по Транссибирскому маршруту, затрудняются нескоординированностью действий многочисленных ведомств и участников транспортно-логистической цепочки Транссибирских перевозок.

Необходимость создания транспортного продукта. Все вышеперечисленные проблемы свидетельствуют об отсутствии на данный момент полноценного транспортного продукта. Необходимы срочные действия по созданию такого транспортного продукта, причем не только на уровне бизнеса - бизнес активно делает шаги в этом направлении, выстраивая на Транссибе сервис «от двери до двери». К сожалению, реальных консолидированных усилий государственного масштаба в этом направлении явно недостаточно. Невозможно создать транспортный продукт глобального уровня - а именно о таком продукте идет речь, когда мы говорим о Транссибе, о самом большом в мире транспортном коридоре не только национального, но и международного значения разрозненными усилиями (пусть и очень напряженными), если они не консолидированы и не строятся на основе хорошо продуманной и последовательно реализуемой стратегии развития рынка международных транспортных услуг. Как только появится такого рода «стержень», все необходимые компоненты сквозного сервиса будет неизмеримо легче выстроить в единое целое. В условиях Таможенного союза эта проблема становится наднациональной и межгосударственной со всеми вытекающими последствиями. Тенденции развития контейнерных перевозок внутри Таможенного союза в целом зависят от изменения товарооборота между Россией, Белоруссией и Казахстаном. 

Учитывая тот факт, что грузовая база железнодорожных перевозок, образуемая взаимным товарооборотом между государствами - членами Таможенного союза, в значительной мере состоит из контейнеропригодных грузов, а также то, что снятие таможенных барьеров способствует стабильному росту торговли внутри союза, в обозримом будущем следует ждать сохранения умеренных темпов роста рынка контейнерных перевозок между Россией, Белоруссией и Казахстаном.

Решение всего комплекса этих вопросов возможно только в процессе конвергенции экономической, технологической, логистической и инвестиционной составляющих участников международного рынка транспортных услуг. Если оставить всё как есть - придется смириться с тем, что основные транзитные грузопотоки между Востоком и Западом идут мимо России.
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20. В том числе, к ним относится: реконструкция предпортовых станций и, в первую очередь, железнодорожного узла, обслуживающего крупнейшие на Тихоокеанском побережье России порты – Восточный, Находка, Владивосток и Ванино; усиление железнодорожных подходов к другим действующим и вновь строящимся морским портам на Северо-Западе России; строительство комбинированного многоцелевого грузопассажирского автомобильно-железнодорожного паромного комплекса Усть-Луга – Балтийск ‑ порты Германии; открытие на Транссибе нового Лагар-Аульского железнодорожного тоннеля протяженностью 1300 метров (в скальных отрогах Хинганского хребта недалеко от ж.д. станции Облучье в Хабаровском крае), что позволило обеспечить отправку поездов через Хинган без ограничения скорости и веса.

21. Проект «Охранный поезд» создан в интересах грузоотправителей и экспедиторских компаний в целях обеспечения сохранности перевозимых грузов. Проект предусматривает комплексный сервис по охране и безопасности, гарантирующий надежную доставку грузов из стран Азиатско-Тихоокеанского региона в Европу и обратно.
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