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                           ИТОГИ КОНФЕРЕНЦИИ И ВЫСТАВКИ

В Санкт-Петербурге в ЛЕНЭКСПО в павильоне 6 в период с 7 по 10 октября прошла Первая Международная Конференция «Будущее Российских Портов» и традиционная 9-ая выставка «ТРАНСТЕК-2008»

   В 2008 году конференция и выставка  были приурочены к годовщине учреждения  в 1988 году в Санкт-Петербурге Ассоциации Морских Торговых портов, 20-летний Юбилей которой отмечается в этом году

    Конференция в выставка впервые проходили в формате  “ Convention”  при общем участии более  250 экспонентов и фирм-делегатов из России, Украины, Китая, Японии, Великобритании, Бельгии, Германии, Голландии, Швейцарии,  Италии, Литвы, Египта

    Впервые в конференции и выставке участвовали руководители Международной Ассоциации Портов и Гаваней(Япония) , Европейской Портовой Организации(Брюссель),  Портового сектора Международной Организации Труда- МОТ ООН ( Женева) , Шанхайской Международной Портовой Группы (Китай) 

    Выставка и конференция прошли при поддержке: Морской Коллегии при Правительстве РФ, Федерального Агентства морского и речного транспорта Минтранса РФ , Комитета по транспортно-транзитной политике Правительства С.Петербурга, Морского Совета при Правительстве С.Петербурга, ФГУП «Росморпорт», ОАО «Российские Железные Дороги», Правительства Мурманской Области , Республики Карелия , Евро-Азиатского Транспортного Союза, Союза Российских Судовладельцев,  в выставке и конференции участвовало Министерство транспорта и связи Украины

Северная столица неслучайно выбрана местом проведения столь крупномасштабного форума. Правительство Санкт-Петербурга уделяет большое внимание вопросам совершенствования структуры порта, морского и речного транспорта», - отметила в своем приветствии к участникам форума губернатор Санкт-Петербурга Валентина Матвиенко. 
В ходе торжественного открытия «Транстек-2008» было зачитано приветствия участникам от Председателя Морской коллегии, вице-премьера России Сергея Иванова

Председатель комиссии по транспорту Законодательного собрания Петербурга Игорь Риммер также подчеркнул значение порта Северной столицы. 

«Россия идеальна для транспортной инфраструктуры по своему геополитическому положению, а Санкт-Петербургу выделено самое лакомое», - сказал он.
Петербургские депутаты выступят с законодательной инициативой по созданию особой экономической зоны на территории портов Северной столицы и подходов к ним. Об этом на Международной конференции "Будущее российских портов", проходящей в рамках выставки "Транстек-2008",  так же рассказал председатель комиссии по транспорту Законодательного собрания Санкт-Петербурга Игорь Риммер. 

Как сообщает "БИА", по его словам, это позволит значительно сократить бюрократические препоны для судовладельцев: различные элементы инфраструктуры портов принадлежат разным владельцам. Кроме того, это значительно повысит налоговые поступления от портов в бюджет города. 

"Создание особой экономической зоны поможет увязать все планы по развитию инфраструктуры в единый проект", - подчеркнул Игорь Риммер.

    08 октября 2008 года состоялся визит на выставку ТРАНСТЕК-2008 руководителя Федерального Агентства морского и речного транспорта Минтранса России А.А.Давыденко.

Руководитель Агентства принял участие в запланированной в рамках конференции «Будущее Российских Портов» рабочей дискуссии с участием Президента Ассоциации Морских Торговых Портов О.А.Терехова и Генерального Секретаря Европейской Портовой Организации Патрика Верховена. 

На стенде Комитета по транспортно-транзитной политике Правительств а Санкт-Петербурга Руководитель Агентства и Глава Морской Администрации Порта Санкт-Петербурга П.П.Паринов познакомились со схемой развития транспортной и морской инфраструктуры и суперструктуры Санкт-Петербурга и провели рабочее совещание.

А.А.Давыденко посетил так же экспозиции Правительства Мурманской Области, УВО Минтранса России, ОАО «ЛенморНИИпроект», ФГУП «Росморпорта», ОАО «Российские Железные Дороги», Подпорожского и Архангельского Порта, ОАО «Северо-Западное Пароходство».

"В условиях глобализации люди привыкают, что если им что-то нужно получить из-за границы, то это появлятся быстро. Однако, без разработки транспортной системы это не возможно", - заявил на Первой Международной конференции "Будущее Российских Портов" в Санкт-Петербурге генеральный секретарь Международной Ассоциации портов и гаваней Сатоши Инуэ. Как сообщает корреспондент ИА REGNUM, Инуэ отметил, что за 30 лет контейнерный трафик вырос на 300%. "Предполагается, что к 2015 году количество перерабатываемых TEU удвоится. Поэтому сейчас порты меняют свои базовые функции - осуществляют логистические и другие функции", - рассказал он.

По словам специалиста, также развивается сфера безопасности портов: "Если что-то происходит в порту, то его деятельность останавливается, парализуя мировую экономику, поэтому в эпоху глобализации портовые власти должны возглавить все аспекты деятельности порта". По словам Инуэ, большинство портовых организаций действуют как помещики: "Между тем, они должны действовать как дирижеры оркестра, координировать всю портовую деятельность". Как отметил Инуэ, в этом случае повысится уровень безопасности портов и прозрачность доставки грузов.
Проект Мурманского транспортного узла  был представлен  на выставке «ТРАНСТЕК-2008». Зоя Ефимова, начальник отдела конгрессно-выставочной и межрегиональной деятельности департамента экономического развития Мурманской области, рассказала редакции MBNEWS, что в этой выставке участвует Мурманская область. На выставке был представлен комплексный стенд  региона, организованный департаментом экономического развития Мурманской области. Сергей Леус, первый заместитель руководителя промышленности и транспорта Мурманской области, выступил с презентацией инвестиционного проекта «Комплексное развитие Мурманского транспортного узла». Проведение международной многоотраслевой транспортной выставки способствовало формированию единой транспортной системы, развитию транспортной инфраструктуры и транспортного машиностроения, международных транспортных коридоров и логистических систем.
    До 2010 года ФГУП «Росморпорт» запланировано строительство и реконструкция объектов портовой инфраструктуры в объемах, достаточных для обеспечения перевалки в портах 583 млн тонн грузов. Об этом в ходе состоявшейся Международной конференции «Будущее российских портов»  на выставке ТРАНСТЕК-2008 сообщил ИА «РЖД-Партнер.Ру» генеральный директор ФГУП «Росморпорт» Юрий Парфенов. 

Запланированные объемы грузоперевалки практически на 30% больше, чем показатели, продемонстрированные портами РФ в 2007 году.

В настоящее время наибольшей статьей расходов предприятия, по словам Ю.Парфенова, является поддержание проходных глубин на подходах и акваториях. К примеру, в прошедшем году на выполнение ремонтного дноуглубления в морских торговых портах Архангельск, Калининград, Санкт-Петербург, Усть-Луга, Астрахань, Ейск, Таганрог, Восточный было направлено более 415 млн рублей. В 2008-м на ремонтные работы будет израсходовано уже 612 млн рублей. Более 10,192 млрд рублей предполагается затратить в 2008 году на капитальный ремонт и модернизацию гидротехнических сооружений отечественных морских портов. Для сравнения: в 2004-2007 гг. на эти цели было направлено около 16,165 млрд рублей. Такие затраты становятся особенно актуальными в связи с тем, что увеличение пропускной способности практически всех крупнейших морских портов России осуществлялось в последние годы, как считают отраслевые эксперты, именно за счет наращивания мощностей перегрузочных комплексов, расположенных на арендованных у ФГУП «Росморпорт» причалах.

   Группа Осло Марин на выставке «Транстек 2008» представила портовый комплекс Группы Также в рамках партнерства Группа Осло Марин предоставла всем посетителям выставки и конференции возможность посетить Порт Выборгский, который является одним из объектов транспортно-логистического комплекса холдинга. 

   Спонсором конференции выступило ЗАО «Беломорский Порт». В 2011 г. в Беломорске (Карелия) будет построен морской порт для перевалки угля, рассказал «Ведомостям» первый замминистра экономики республики Карелия Дмитрий Базегский.

На международной конференции «Будущее российских портов» был представлен проект нового морского глубоководного угольного порта. Его проектная мощность — 9 млн т с последующим увеличением до 15 млн т, а предполагаемый объем инвестиций — примерно 9,5 млрд руб. Создается порт на месте угольного причала и рыбного порта.

Застройщиком проекта выступает ЗАО «Беломорский порт». С его представителем связаться пока не удалось. Чиновник министерства отмечает, что сейчас ведутся предпроектные работы, а уже к 2011 г. порт должен заработать. Проект будет реализовываться в форме частно-государственного партнерства. Руководство Беломорского порта ведет переговоры с поставщиками грузов, которые предположительно выступят инвесторами.
На конференции  Союза Российских Судовладельцев- СОРОСС-«Проблемы и пути развития портов. Взаимодействие с судовладельцами», состоявшейся  в рамках международной выставки «Транстек-2008», специалисты и практики портового бизнеса и представители судовладельцев выразили солидарное мнение о том, что ряд федеральных нормативных актов, изданных в течение последних двух лет, вносят дополнительные сложности в оформление грузов в портах, что создает простои и снижает привлекательность российских портов для транзитных грузов. В то же время объективно необходимые меры по дебюрократизации отрасли, вопреки провозглашенным намерениям, на федеральном уровне не внедряются.

В частности, постановление Правительства РФ №1665, вступившее в силу с 01.09.2008, вводит обязательное заполнение дополнительной декларации на топливо, поставляемое бункеровщиками, что задерживает грузы в портах в среднем на сутки. Нововведение критиковали не только глава Союза российских судовладельцев Михаил Романовский и представители бункеровочных компаний «Лукойл-Бункеровка» и «ЭКО Феникс-Холдинг», но и заместитель директора Балтийской таможни Борис Бородин.

Представитель компании «ЭКО Феникс Холдинг» Владимир Грызлов напомнил о том, что российские бункеровщщики одновременно столкнулись с другой проблемой. Еще одно федеральное постановление, принятое в ноябре 2007 г., предписывает прекращение использования однокорпусных малых нефтеналивных судов в портах в связи с исполнением Россией требований международной конвенции MarPol (Marine Pollution). Между тем, как подчеркивает В.Грызлов, однокорпусные суда составляют большую часть российского бункеровочного флота. По мнению представителя «ЭКО Феникс-Холдинга», целесообразно ввести трехлетний переходный период, за это время разместив заказы на производство более современных судов на российских предприятиях.

Замечания бункеровщиков вызвали возражения со стороны заместителя директора департамента Минтранса Виталия Клюева, который предложил бункеровщикам представить в министерство программу вывода из эксплуатации устаревших судов. В то же время представитель Минтранса, настаивая на соответствии портового обслуживания европейским экологическим нормативам, не прокомментировал нововведения в области таможенного оформления, как раз противоречащие европейской практике.

Директор проекта ГК «Морской экспресс» Владимир Коростылев привел в пример практику Финляндии, где оформление грузов осуществляется методом «одного окна», а «многочисленные бумажки» заменены единой формой электронного документа, визируемого Таможенным советом Финляндии и доступного всем остальным заинтересованным ведомствам. При этом практикуется предварительное декларирование, что лишь упрощает выбор грузов, подлежащих проверке.

Как считает В.Коростылев, в правительстве РФ до сих пор не могут разобраться, какой орган «главнее» в области контроля грузов в портах - ФТС, Минтранс или ФПС. По его мнению, полномочия первых двух ведомств фактически урезаны формированием Федерального агентства по обустройству государственной границы.

Еще одной особенностью российских портов, резко снижающей их привлекательность для транзита, являются размеры портовых сборов. По мнению директора департамента безопасности мореплавания ОАО «Северное морское пароходство» Сергея Ястребцова, нормативный акт ФСТ, устанавливающий виды и тарифы портовых сборов, создает преимущества для ФГУП «Росморпорт». При этом представитель СМИ привел примеры очевидных злоупотреблений ФГУП в Архангельском порту. По его словам, ледокольные сборы в замерзающем порту фактически не используются по назначению.

ОАО «Компания «Усть-Луга» презентовала проект развития компании на конференции «Будущее Российских портов». Терминал «Юг-2» порта Усть-Луга готов к работе с накатными грузами. Об этом во вторник на конференции «Будущее Российских Портов» в рамках ТРАНСТЕК-2008 , 7 октября, сообщил журналистам заместитель генерального директора ОАО «Компания Усть-Луга» Александр Головизнин А.Головизнин также сообщил, что произведено 2 пробные перевозки автомобилей на импорт, осталось только получить разрешение на постановку судов загранплавания. Он добавил, что в настоящий момент сдается в эксплуатацию третий дом нового населенного пункта вокруг города Усть-Луга. 

Многопрофильный перегрузочный комплекс «Юг-2» – первый в России специализированный автомобильный терминал, который обеспечит прием, хранение и перевалку около 7 млн. тонн экспортно-импортных грузов в год. Комплекс предназначен для перегрузки накатных грузов, в первую очередь, новых импортных автомобилей, контейнерных и генеральных грузов, а также древесных топливных гранул. ОАО «Компания Усть-Луга» — заказчик-застройщик одноименного морского торгового порта, параллельно с застройкой портовой территории реализует строительство города для рабочих порта. «Компания Усть-Луга» планирует к 2025 году закончить строительство. Город расположится рядом с деревней Краколье. В городе планируется разместить 35 тыс. человек. Проектом предусмотрено строительство малоэтажного и коттеджного жилья, а также нескольких 4-5-этажных домов. В генплане обозначены и объекты социального значения — школы, больницы, детские сады. 
Информационно-аналитическое агентство "ПортНьюс" при поддержке Ассоциации судоходных компаний и Комитета по транспортно-транзитной политике Санкт-Петербурга 7 октября 2008 года в рамках выставки "Транстек-2008" провело Круглый стол "Перспективы перевозок контейнеров по внутренним водным путям России". Содействие в проведении Круглого стола оказали Ассоциация портов и судовладельцев речного транспорта и Поволжская логистическая Ассоциация. Спонсорами мероприятия выступили ООО "Волго-Балтик Логистик", ГК "ЛИТЕР", судоходная компания "Вижн Флот", компании "Гринвэй – Таможенный брокер" и "Евросиб-Терминал". 

   Государственное финансирование технического состояния внутренних водных путей (ВВП) России в последние два года значительно увеличено. Это привело к активизации судоходства, грузовладельцы обратили внимание на возможность осуществлять сезонные перевозки более дешевым по сравнению с железной дорогой видом транспорта, а судовладельцы всерьез задумались о перспективах обновления флота. Тем временем мировая торговля стремительно запаковывает грузы в контейнеры. Условная единица измерения контейнерных грузов – TEU все активнее применяется не только в международных грузоперевозках. Контейнеропоток от морских портов и пограничных переходов в российские регионы растет не по дням, а по часам. 

   Пока ВВП России закрыты для захода иностранных судов, у отечественного судоходного бизнеса есть шанс оказаться первыми и построить для себя новый рынок транспортных услуг – перевозки контейнеров по ВВП страны. 

   Участники Круглого стола попытались оценить спрос на такие услуги, возможности перевозчиков и речных портов принимать контейнеропоток, а также подсчитали экономику процесса перевозок контейнеров по российским рекам. Одним из главных вопросов, на который попытались ответить собравшиеся - что же мешает рождению нового рынка на ВВП России? 

   Итоги первого публичного обсуждения перспектив перевозки контейнеров по ВВП России оказались позитивными. Многие выразили надежду, что навигация 2009 года может стать годом рождения на российских реках нового вида транспортных услуг, и мы в «белые ночи» как под разводными мостами Санкт-Петербурга пойдут теплоходы с разноцветными контейнерами.
Порт в разрезе сервиса

Круглый стол “Портовый сервис как инструмент повышения привлекательности порта” информационно-аналитическое агентство “ПортНьюс” при содействии Ассоциации морских торговых портов провело в рамках выставки “Транстек-2008” 9 октября в Санкт-Петербурге. Мероприятие поддержали ФГУП "Росморпорт" и Российская Ассоциация морских и речных бункеровщиков. Спонсорами Круглого стола выступили Таллиннская судоверфь, компании “Газпромнефть марин Бункер” и “Петербургский нефтяной терминал”. В ходе Круглого стола обсуждались проблемы состояния и перспектив обновления судов портового класса в портах Российской Федерации.

В ближайшее время возрастет значение портов, работающих по модели ленд-лорд (государственный порт с частными операторами). Такое мнение высказал в своем докладе, открывая работу Круглого стола, генеральный Секретарь Европейской Ассоциации Портов Патрик Верховен. “Мы считаем, что в ближайшем будущем значение портов, работающих по модели ленд-лорд, будет увеличиваться и такие процессы, как акционирование и коммерционализация портового управления будут этому способствовать. В ближайшем будущем для континентальной Европы мы не видим никаких угроз государственному управлению портов”, - сказал г-н Верховен. 

Роль государственного предприятия “Росморпорт” в оказании сервисных услуг в морских портах РФ отразил в своем докладе начальник управления эксплуатации портов ФГУП “Росморпорт” Игорь Останин. Он сообщил присутствующим, что в настоящее время «Росморпорт» работает над проектом Экологической концепции, которая будет предусматривать строительство нового флота потового класса. Так в частности, по его словам, с 2010 года планируется приступить к реализации программы строительства экологических судов для ФГУП “Росморпорт”, финансирование которой может осуществляться в том числе за счет средств Европейского банка реконструкции и развития (ЕБРР). По предварительным оценкам, два новых экологических судна будут направлены для работы в порт Усть-Луга, по одному – в российские порты Азово-Черноморского бассейна и на Дальний восток.  

О перспективах проектирования и строительства портового экологического флота нового поколения рассказал директор по экологии и капитальному строительству ЗАО “Портовый флот” Евгений Рябый. По его словам, ЗАО “Портовый флот” к январю 2009 года завершит строительство новой станции для очистки нефтесодержащих вод в Большом порту Санкт-Петербург. Станция “Экомарин -3” предназначена для приема, очистки и переработки нефтесодержащих вод с содержанием нефтепродуктов до 20%. Представитель “Портового Флота” отметил, что “Экомарин -3” отличается новой конструкцией очистных ступеней, которая ранее не применялась в российской практике. Также станция снабжена системой переработки отходов в мазут, который может затем использоваться в качестве топлива. Новая станция создается с расчетом на дальнейшее увеличение грузопотоков через порт.  

В ходе дискуссии об обеспечении безопасности швартовых операций в морских портах было высказано мнение, что Администрации портов используют двойные стандарты в оценке буксирных компаний. Как отметил заместитель генерального директора ООО “Балтийские буксиры” Вячеслав Лобиков, это создает нездоровую конкуренцию в портах. “При здоровой конкуренции у заказчика есть выбор, какой буксир заказать и у какой компании. Думаю, в этой ситуации все компании стремились бы улучшить качество своих услуг, чтобы в следующий раз был заказан именно их буксир”, - сказал он. Участники Круглого стола обратили внимание, что в Правилах и обычаях портов Финского залива (такой документ готовится Администрациями портов) зачастую нет полной информации о всех буксирных компаниях региона. Поэтому судовладельцы и судовые агенты мало информированы о наличии работающих в порту буксирных компаний. 

О создании планов аварийной ликвидации разливов нефти (ЛАРН) на терминалах порта рассказал заместитель генерального директора по режиму и персоналу ЗАО “Петербургский нефтяной терминал” Александр Болотник. Он отметил, что с весны 2008 года согласование планов ЛАРН морских терминалов неоправданно затягивается. Участники дискуссии, представляющие бизнес-структуры, сошлись во мнении, что это связано со стремлением Федерального агентства морского и речного транспорта Министерства транспорта Российской Федерации более жестко контролировать работы по ликвидации разливов нефти в портах. Некоторые представители бункеровочных компаний порта Санкт-Петербург назвали это стремление Агентства «попыткой монополизации рынка экологических услуг» путем требования заключать договоры на несении аварийно-спасательной готовности по планам ЛАРН только с теми структурами, которые аттестованы в Минтрансе. Аттестации экологических компаний в МЧС России, в этом году оказалось недостаточным. При этом соответствующая аттестация Минтранса есть только у ФГУП “Балтийское Бассейновое аварийно-спасательное управление” (ББАСУ). 

В завершении Круглого стола презентацию возможностей Таллиннской судоверфи по строительству и модернизации флота сделал генеральный директор завода Валерий Каркачев.
    Среди участников выставки «ТРАНСТЕК-2008» была представлена экспозиция Архангельского морского торгового порта. В Архангельской области сегодня реализуется один из важнейших проектов по развитию портовой инфраструктуры России. Администрация области планирует строительство нового глубоководного порта в районе губы Белого моря у острова Мудьюг. Согласно концепции, порт сможет обрабатывать 30 млн тонн грузов в год с возможностью обслуживания судов с дедвейтом до 100 тыс. тонн. В дальнейшем планируется увеличение пропускной способности порта до 50 млн тонн. 

 До недавнего времени создание порта было лишь перспективным, но никем не утвержденным планом. Но на VII Инвестиционном форуме в Сочи между генеральным директором ООО "Проектно-строительная компания "Трансстрой" Юрием Рейльяном и генеральным директором Межрегиональной Инвестиционной компании "Северо-Запад-Прикамье" Юрием Демочкиным было подписано соглашение о проектировании и строительстве железнодорожной магистрали "Белкомур" и глубоководного порта в Архангельске. Для реализации проектов, включенных в комплексную программу, стороны планируют создать совместные предприятия. 

  Новый глубоководный порт в Архангельске рассматривается как часть Северного морского пути. Грузо​оборот порта составит 28 млн. тонн в год с дальнейшим выходом на перевалку до 50 млн. тонн и возможностью принимать суда с дедвейтом до 100 тыс. тонн. Планируется, что длина подъездной дороги до Архангельского глубоководного порта составит 55 км. Автомобильная дорога длиной 45 км пройдет параллельно. Объем инвестиций составит 31 млрд. рублей, из которых 5 млрд. рублей на строительство канала предусмотрено из государственного бюджета. 

   Новый порт под Архангельском будет специализироваться на работе с контейнерами, насыпными грузами, а также обеспечивать поддержку работ на северных нефтегазовых месторождениях.

    По оценке экспертов, одной из главных трудностей в реализации проекта является отсутствие достаточного количества железнодорожных и автомобильных подходов. Архангельская область занимает выгодное географическое положение, располагаясь на стыке реки и моря, но актуальным остается вопрос развития морской и речной транспортной инфраструктуры. 

   Как рассказал ИАА “ПортНьюс” директор по развитию Научно-производственного предприятия "Морстройтехнология" Сергей Семенов, строительство нового порта необходимо рассматривать комплексно со строительством магистрали “Белкомура” (Белое море – Коми – Урал), которая должна обеспечить грузовую базу порту и соединить регионы Урала и Сибири с портами Северо-Запада в обход центра России, что позволит уменьшить путь доставки. “Тогда расстояние доставки грузов по железной дороге будет соизмеримо по условиям доставки с портом Санкт-Петербург, - рассказал Семенов. – В этом случае Архангельск по некоторым видам грузов сможет конкурировать с Петербургом”. Без увязки к проекту “Белкомур” грузы будут доставляться сначала до Москвы и только потом в Архангельск. 

   Магистраль "Белкомур" на 800 км сократит путь товарных поездов из Сибири к портам Белого моря и снизит постоянные затраты предприятий на перевозки. Стоимость строительства железнодорожной ветки оценивается примерно в 100 млрд. рублей. В настоящее время завершается процедура подачи заявки в Инвестиционный фонд РФ на финансирование разработки проекта "Белкомур". На подготовку всех документов затрачено порядка 150 млн. рублей. Строительство железной дороги "Белкомур" уже включено в стратегию развития железнодорожного транспорта России до 2030 года.

  Начальник отдела оценки рисков ЗАО "Рейтинговое агентство AK&M" Сергей Яркоев, оценивая ИАА “ПортНьюс” выгоды от данного проекта отмети, что решаются очень серьезные проблемы: Урал еще теснее будет связан с Центральной Россией, Коми и Архангельской областью, испытывающей трудности с инфраструктурой. “Это дополнительный торговый и, что важно, дешевый маршрут, а нефтегазодобывающие регионы получат еще более прочную связь с поставщиками продовольствия, товаров, оборудования”, - считает Яркоев.
 Проблема образования заторов на подходах к портам по-прежнему остаётся одной из значимых для ОАО «РЖД»

Вынужденный простой поездов на подходах к портам за шесть месяцев 2008-го принёс ОАО «РЖД» 1,3 млрд руб. убытка.

Одной из главных причин заторов участники прошедшей в Санкт-Петербурге международной конференции «Будущее российских портов» назвали не соответствующий объёму перевозок уровень технического оснащения портов и развития железнодорожных подходов к ним. 

Проблема эта тем более остра в свете ожидаемого значительного увеличения объёмов перевалки грузов в портах страны. По оценкам экспертов, объём перевозок внешнеторговых грузов железнодорожным транспортом через порты, в 2007 году составлявший 283,5 млн тонн, в 2010 году вырастет до 313 млн тонн, а в 2020-м превысит 500 млн тонн.

«В этой связи одним из приоритетов основной деятельности ОАО «РЖД» является развитие инфраструктуры на подходах к портам. За последние пять лет на это компания инвестировала более 150 млрд руб.», – отметил, выступая на конференции, главный инженер департамента управления перевозками ОАО «РЖД» Иван Яриков.

ОАО «РЖД» примет участие и в техническом перевооружении портов. Компания уже вошла в состав учредителей ОАО «Управляющая компания «Мурманский транспортный узел», которое в том числе займётся усилением материально-технической базы порта. 

Подписан и договор между ОАО «Торговый дом «РЖД» и администрацией северокорейского порта Раджин о создании СП для строительства там контейнерного терминала. 

В целом на развитие инфраструктуры для обеспечения перевозок грузов в порты до 2020 года компания планирует инвестировать 1 трлн 860 млрд руб. Только на развитие подходов – более 400 млрд руб. 

Еще одна причина простоя поездов на подходах к портам – неравномерная их загрузка и нерациональное распределение грузопотоков. Это следствие отсутствия единой для железнодорожников и портовиков транспортно-логистической системы.

«Нам необходимо создать единое информационное пространство – внедрить системы электронного документооборота и электронного слежения за продвижением грузов. В этом процессе должны участвовать все стороны – государственные и региональные органы власти, грузоотправители, экспедиторы, морские перевозчики и ОАО «РЖД»,– считает Иван Яриков.

 Накануне выставки и конференции Евро-Азиатский Транспортный Союз совместно с газетой «Гудок» провел круглый стол по вопросам взаимодействия портов и железных дорог
Участники заседания предложили создать единый технологический процесс работы железнодорожных станций и портов

   Крупные транспортные компании строят собственные портовые мощности. Многие экспедиторы начинают уходить в китайские порты, несмотря на то что пользование ими дороже, чем российскими. В результате сухопутный транзитный потенциал страны остаётся невостребованным. 

Президент Евро-Азиатского транспортного союза (ЕАТС) Александр Генделев заявил на заседании «круглого стола» о необходимости развития государственно-частного партнёрства в развитии портов. Причём необходимо непременное участие государства, которое бы совместно с бизнесом вкладывалось в расширение морских ворот страны. 

При этом глава ЕАТС уверен в обоснованности позиции железнодорожников о необходимости участия государства в финансировании инфраструктурных проектов, в поддержке развития транспортной системы. 

«Для меня совершенно очевидно, что без государственно-частного партнёрства, без вложений государства в развитие портовых сооружений и в создание новых портов, ничего не будет развиваться», – подчеркнул президент Евро-Азиатского транспортного союза. 

Генеральный секретарь Координационного совета по транссибирским перевозкам (КСТП) Геннадий Бессонов поддержал идею ГЧП. Он отметил, что сохраняются негативные тенденции в развитии морских портов, их взаимодействии с грузоотправителями и перевозчиками. 

Если в 90-х годах с падением грузопотоков порты были заинтересованы в привлечении грузов, то теперь нехватки грузов они не испытывают. 

Если ранее порты были чётко впаяны в систему логистической доставки грузов, то теперь они тормозят их продвижение по наземным путям. Обработка сорокафутового контейнера в дальневосточном порту может стоить $300. Это составляет до 30% общей стоимости его транспортировки до Бреста, обходящейся примерно в $900. Но проблема не столько в тарифах, сколько в отсутствии гарантий своевременной доставки груза. 

«Россия сегодня не способна выставить на международный рынок реальный транспортный продукт, о котором бы чётко было известно, сколько он стоит, в какие сроки товар будет доставлен, и предоставить гарантии того, что груз будет доставлен в целости и сохранности», – отметил эксперт. В результате некоторые грузоотправители из Японии предпочитают маршруты через Китай и Казахстан, несмотря на то что это дороже. 

Смысл реализации проектов ГЧП на транспорте проявится в контрольной функции государства. Оно, в свою очередь, должно способствовать достижению главной цели – росту контейнерного потока. Если порты будут действовать как самостоятельные бизнес-структуры, а не как звенья единой логистической цепочки, то перевозчики будут строить собственные порты или уходить в иностранные гавани. 

С ними предпочтут работать и отечественные экспедиторы. 

Начальник отдела логистики ОАО «Дальневосточная транспортная группа» Андрей Голубчик также посетовал на отсутствие государственного контроля над портами. Он напомнил, что взаимоотношения моряков, автоперевозчиков и железнодорожников в советское время регулировались узловыми транспортно-экспедиционными соглашениями. Эти документы разрабатывались для каждого порта с учётом его особенностей, но в наше время про такие соглашения забыли. 

Государство, к сожалению, самоустранилось от решения узловых вопросов в порту, заявил представитель ДВТГ. 

«Да и на этом «круглом столе» я не вижу представителей Минтранса», – отметил он. 

«В первую очередь, наверное, это их прямая работа, прямая обязанность – наладить взаимоотношения между разными участниками транспортного процесса и контролировать его», – убеждён Андрей Голубчик.

Он посетовал на плохую работу портов, приведя в пример действия Восточной стивидорной компании. К 2 октября в порту Восточный вот уже две недели как простаивали 562 контейнера с присланными из Южной Кореи комплектующими для сборочного производства LG. Порт отказывается выдавать контейнеры для погрузки на прибывшие за ними платформы ДВТГ, заявил начальник отдела логистики. А ведь опоздание этих контейнеров с комплектующими может сорвать производственный процесс на сборочном заводе. 

К тому же простой прибывших к порту за контейнерами платформ приносит ежедневно растущие убытки.

Заведующий отделом института «СоюзморНИИпроект» профессор Энгельс Гагарский отметил, что должная координация работы портов и отправителей принесла бы повышение доходов и экономию расходов до 25%. По мнению эксперта, налицо деградация перевозочного процесса, при этом государство совершенно самоустранилось от традиционных надзорных и координирующих функций.

Советник генерального секретаря Координационного совета по транссибирским перевозкам Борис Луков заявил, что государственными интересами России в транзитных перевозках пожертвовали в пользу частных компаний. Он призвал создать государственный координирующий орган, возможно, на базе Минтранса, который бы мог влиять на деятельность портов и перевозчиков. С тем чтобы доход от транзита через территорию страны в максимально возможной степени получали именно российские перевозчики. 

Он также напомнил о мнении, высказанном президентом ОАО «РЖД» Владимиром Якуниным: начиная рыночные реформы, мы ошибочно полагали, что рынок сам всё расставит по своим местам. Но оказалось, что это не так – необходима координирующая роль государства. 

Заместитель генерального директора ОАО «Первая грузовая компания» Александр Сапронов обозначил несколько обстоятельств, затрудняющих взаимодействие железнодорожных перевозчиков с портами. Во-первых, государственные программы, подразумевающие развитие портов, и стратегические планы развития ОАО «РЖД» должны быть скоординированы между собой. 

«В противном случае производительность работы порта отстаёт от производительности работы железной дороги или наоборот – наблюдается дисбаланс», – отметил Александр Сапронов. Во-вторых, необходимо также обеспечить единый технологический процесс (ЕТП) работы железнодорожных станций и портов. 

«На мой взгляд, в этом есть весьма серьёзный резерв повышения эффективности в целом всей нашей транспортной системы и получения хорошей синергии в рамках ЕТП двух транспортных систем: железнодорожников и портовиков», – указал представитель ПГК. 

В-третьих, пора наладить качественный информационный обмен с портами, что позволило бы привести количество прибывающего в порты подвижного состава в соответствие с реальными потребностями в нём. И благодаря этому удалось бы избежать простоя и порожнего пробега вагонов.

Президент Ассоциации портов и судовладельцев речного транспорта Александр Зайцев отметил проблему нехватки вагонов, вызванную их неэффективным использованием. Вследствие этого сами речники вынуждены закупать железнодорожный подвижной состав. 

По мнению Александра Зайцева, необходимо доработать готовящийся в Минтрансе проект федерального закона «О смешанных перевозках», в котором пока даже не дано определения порта и контейнерных перевозок, из чего, по мнению главы ассоциации речников, следует, что авторам законопроекта не хватает профессионализма. 

Подытоживая сказанное, президент Евро-Азиатского транспортного союза Александр Генделев снова взял слово и предложил подготовить совместное обращение транспортников к правительству с призывом прислушаться к мнению экспертного сообщества и учесть высказанные пожелания при организации надзора за развитием российского транспорта, а также усовершенствовать законодательную базу с учётом внесённых предложений. 

15 октября 2008, 19:35

Сатоши Инуэ: “Без высоко развитого портового сектора Россия не сможет развиваться”

Около 60% всех морских торговых грузов и 90% контейнерных грузов на сегодняшний день перегружаются в портах, входящих в Международную ассоциацию портов (IAPH). О деятельности Ассоциации и ее взаимодействии с российской АСОП агентству “ПортНьюс” на выставке ТРАНСТЕК-2008 рассказал генеральный секретарь Международной ассоциации портов и гаваней Сатоши Инуэ.
- Господин Инуэ, как мировой финансовый кризис повлиял на состояние судоходной отрасли и портового бизнеса?
- Конечно, мировой кризис влияет на мировую торговлю в целом. В конце 90-х, например, мировая экономика стала свидетелем того, как кризис в Азии быстро распространился по всему миру. Около трех-четырех лет ушло на то, чтобы вернуться к нормальной работе. Я думаю, мировая экономика сейчас достаточно сильна, чтобы вернуться к нормальным темпам развития и в этот раз.

- Какие страны Вы могли бы отметить как наиболее динамично развивающиеся в плане портовой деятельности? Какие государства предоставляют наиболее благоприятный законодательный режим для работы портов?
- Этот вопрос надо рассматривать с различных точек зрения. Говоря о темпах развития, все согласятся, что лидером является Китай, тогда как уровень модернизации и качества услуг наиболее высокий в северной Европе, где сегодня лидируют Нидерланды, Бельгия и Германия. 

Что касается законодательства, большинство стран сегодня действительно стараются содействовать развитию своих портов. Многие политические лидеры во многих странах осознают, насколько важны порты для развития, хотя я не могу конкретно выделить какие-то страны.  

- Как Вы оцениваете работу российских портов? Каковы “минусы” и “плюсы” российского портового сектора?
 

- Очевидно, что российская экономика в целом достаточно сильна для будущего развития. Подобно любой другой стране, в России есть ряд проблем, но тем не менее, состояние экономики позволяет с ними справиться. В то же время, не обладая высоко развитым портовым сектором, Россия не сможет развиваться в будущем. В этом отношении, я хотел бы отметить преимущества географического положения страны. С одной стороны, Россия соседствует с такими быстро развивающимися экономиками как Китай, Индия и Гонконг. С другой стороны РФ соседствует со зрелыми экономиками Европы и США. Для России очень выгодно то, что она находится между ними. 

Поэтому общая экономическая ситуация в стране и географическое положение благоприятны для развития транспортной промышленности России в целом. Но, конечно, российским портам, как и любым крупным портам мира, необходима модернизация для соответствия определенному уровню мировых стандартов. Без этого, даже при наличии преимуществ, которых нет у других стран, Россия не сможет реализовать свой потенциал. 

- Как за рубежом относятся к инвестиционным проектам в портах России? С какими проблемами сталкиваются зарубежные инвесторы?
- Многие представители мировой промышленности заинтересованы в расширении своего бизнеса, в том числе и в России. Я уверен, что благодаря сегодняшней правительственной системе, ваша страна становится все более открытой миру. Что касается инвестиционных проектов, возможно, существуют некоторые проблемы, связанные с недостатком квалификации, но год от года ситуация улучшается. 

- Как Международная Ассоциация Портов и Гаваней взаимодействует с Ассоциацией Морских Портов России? Насколько тесно это сотрудничество?  

- В 60-е – 70-е годы между Международной Ассоциацией Портов и Гаваней и Ассоциацией Морских Портов России были очень тесные связи. Однако позднее вплоть до недавнего времени эти связи были утрачены. Я полагаю, это произошло в период реорганизации российского портового сектора, когда исчезли каналы сотрудничества между двумя организациями. Поэтому я был очень рад получить приглашение от Президента АСОП. Теперь у нас есть возможность обсудить пути восстановления сотрудничества между нашими организациями. Например, недавно мы выпустили своего рода справочник со списком всех портов Китая. Впервые информация об общей портовой системе страны с указанием профиля каждого порта была издана на английском языке. Было бы хорошо иметь такое издание и о Российских портах. Для российской Ассоциации сегодня важно подумать о том, как люди за пределами страны могут больше узнать о российских портах и промышленности в целом. Это способствовало бы устранению барьеров между различными экономиками, если таковые имеются. Это лишь один из путей возможного сотрудничества между нашими организациями. 

Кроме того, в Международной Ассоциации Портов и Гаваней работают несколько Технических Комитетов, деятельность которых направлена на решение вопросов в области охраны окружающей среды, долгосрочного планирования, применения информационных технологий и законодательства. Комитеты высказывают общую позицию мирового портового сообщества в отношении определенных вопросов, например, в ООН. Представители АСОП могли бы участвовать в деятельности Комитетов. Мы считаем, что мнение портового сообщества должно быть услышано на высоком уровне.
 Справка
Международная ассоциация портов (IAPH) объединяет 230 портов из 90 стран, которые сотрудничают между собой в различных сферах, а так же 100 ассоциированных организаций, представляющих судоходную индустрию. 

13.10.2008

Генеральный Секретарь Европейской Ассоциации Портов Патрик Верховен о развитии портов ( из доклада на круглом столе в рамках ТРАНСТЕК-2008):

- Конкурентоспособность портов зависит от того, насколько порт интегрирован в логистические цепочки. Последнее время наблюдается укрепление связи между портами, расположенными на побережье и внутренними портами. Региональный подход к концепции портов сокращает количество изолированных территорий внутри страны. Это происходит благодаря фактору масштаба:  чем крупнее бизнес, тем больше экономия. 

Однако подход в реформировании портов у портовых властей и правительства зачастую отличается. Практика показала, что многие реформы в Европе не имели должного эффекта. 

За законодательную базу, которая используется в европейских портах, отвечают Европейский союз и Европейская комиссия. В октябре 2007 года Еврокомиссия приняла пакет предложений, в котором отдельная глава посвящена политике в отношении портов. К этим предложениям относится развитие инфраструктуры, применение экологического законодательства, государственная помощь и политика концессий.
