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1 РЕЗЮМЕ

В отчете подробно описываются основные принципы подхода, который необходим для высвобождения потенциала Латгальского и Видземского регионов, Псковской и Ленинградской областей путем развития транспортно-логистических услуг. Это Заключительный отчет по исследованию «Анализ потенциала Латгальского и Видземского регионов, Псковской и Ленинградской областей в сфере транспортно-логистических услуг», проведенному в рамках проекта INTERREG IIIA Remote Access («Новая зона пространственного развития для приграничных регионов Латвии и России – соединение потенциала двух стран»). 

Данное крупномасштабное исследование является одним из этапов подготовки совместной Стратегии пространственного развития (СПР) для Латгальского и Видземского регионов Латвии и Псковской и Ленинградской областей России. В рамках проектов  Remote Access проводятся еще три исследования в сфере транспорта и логистики: 

· Исследование транспортных и вспомогательных услуг в районе латвийско-российской границы;
· Исследование по выбору и созданию технологических парков и логистических центров в Латгальском регионе;
· Исследование по выбору и созданию технологических парков и логистических центров в Ленинградской и Псковской областях. 
В данном отчете выделены существующие и будущие возможности, которые возникают в целевых регионах благодаря имеющейся транспортной инфраструктуре, а также описаны транспортные, пассажирские и грузовые потоки через регион.  В отчете анализируется то новое, что происходит в регионе и за его пределами в сфере производства и логистических услуг, и  обобщается потенциал региона в развитии транспортных и логистических услуг.   Отчет включает аспекты развития регионов в следствии вступления в ЕС, пан-европейского социального, экономического и природоохранного развития, регионального развития, транспортно-логистических инициатив и изменения моделей региональной/глобальной торговли.

В процессе исследования было установлено, что важные транспортные потоки проходят через регион в направлениях Рига – Резекне – Москва, Варшава – Каунас – Даугавпилс – Резекне – Москва, и в меньшей степени, Даугавпилс – Резекне. Результаты анализа показывают, что рост транспортных потоков продолжится. В отчете подчеркиваются возможности, которые возникают в связи с этими транспортными потоками, и действия, которые необходимы для того, чтобы воспользоваться этими возможностями.  

Основные выводы исследования: 

· Поток грузов с востока на запад идет в основном по железной дороге, с запада на восток – по автодорогам.

· Основную часть перевозок через латвийско-российскую границу составляют транзитные перевозки, при этом бóльшая их часть приходится на литовских экспедиторов.
· Железнодорожные перевозки в регионе главным образом связаны с российскими навалочными грузами, причем объемы грузоперевозок подвержены значительным колебаниям. Есть основания полагать, что российский экспорт через латвийские порты может уменьшиться, если портовые мощности не будут принадлежать российским компаниям.
· Растущим сегментом железнодорожного транзита являются контейнерные перевозки, что связано с увеличением импорта готовых изделий из ЕС и Азии в Россию.  Рост этого вида перевозок в будущем продолжится. 

· По автодорогам в основном перевозятся готовые изделия, произведенные в ЕС и предназначенные для России. Есть все основания полагать, что объем автомобильных перевозок из ЕС в Россию увеличится в краткосрочной и среднесрочной перспективе. Однако существует неопределенность относительно маршрута этих перевозок, учитывая проблемы с транзитом через Беларусь.
· Очереди на границе связаны с недостаточно развитой инфраструктурой в пунктах пересечения границы. Транспортные потоки будут увеличиваться, однако проблема не должна усугубиться, поскольку планируются инвестиции в повышение пропускной способности пограничных переходов.

· Бóльшая часть внутренних перевозок осуществляется в пределах региона, в основном это навалочные грузы (минералы, лес).

· Даугавпилсский филиал Института транспорта и связи может подготовить специалистов, которые требуются для работы в сфере логистики в компаниях Псковской области.
· Транспортные услуги и логистические услуги в регионе и соседних регионах в основном сконцентрированы вокруг портовых территорий, индустриальных центров и потребительских рынков.
Основываясь на результатах исследования, потенциал развития приграничных регионов на основе транспортно-логистической инфраструктуры можно в обобщенном виде представить следующим образом:

· Учитывая то, что товары, идущие из России в порты Латвии, представляют собой в основном навалочные грузы, потенциал региона, связанный с извлечением выгоды из этого грузопотока, является ограниченным.

· Импорт ЕС-Россия, однако, предлагает возможности для переупаковки товаров, их сбора и распределения по различным пунктам назначения, таможенную очистку, так как регион находится на пересечении нескольких ключевых транспортных маршрутов. 

· Транспортная инфраструктура предоставляет возможности для местных производителей извлечь выгоду, предлагая поставку точно в срок.
· Местонахождение на границе между ЕС и Россией предлагает возможности для компаний, не являющихся резидентами ЕС, развернуть в регионе производственные мощности по окончательной сборке, получая выгоду от благоприятного таможенного режима.
· Местонахождение на границе между ЕС и Россией предлагает возможности для компаний, являющихся резидентами ЕС, создать свои распределительные центры для импорта в Россию.
· Потенциал развития транспортных и логистических услуг в регионе в основном связан с развитием (от низкого до среднего уровня) местной индустрии услуг, а также дорожного транспорта.
· Открытие новых пунктов пересечения границы и улучшение дорожной инфраструктуры в Видземе позволит развиваться новому перспективному транспортному коридору граница России – порт Салацгрива.
· Дополнительное исследование должно быть начато в отношении развития сотрудничества между отправителями товаров и перевозчиками, работающими на транзитном направлении Калининград – Каунас – Даугавпилс – граница России – Москва / Санкт-Петербург.
2 ВВЕДЕНИЕ

Партнеры проекта «Новая зона пространственного развития для приграничных регионов Латвии и России – соединение потенциала двух стран» заказали настоящее исследование «Анализ потенциала Латгальского и Видземского регионов, Псковской и Ленинградской областей в сфере транспортно-логистических услуг (№ ссылки 2006/128-999). Существующие тенденции и возможности развития» (крупномасштабное исследование) у компании Grupa 93 (Подрядчик). Контракт был подписан между Агентством развития Латгальского региона (Клиент) и Консультантом 16 марта 2007 г.  Заключение контракта явилось результатом процедуры закупок LRAA/NIV-093/02. 
Общей целью крупномасштабного исследования является продвижение устойчивого пространственного развития на всей территории проекта путем создания новой зоны пространственного развития и предложения новых идей и подходов для развития приграничных регионов по обе стороны границы ЕС/РБМ.

Специфические цели крупномасштабного исследования:

1. проанализировать существующую ситуацию с точки зрения потока транспорта, товаров и людей на территории, охваченной проектом, и подготовить предложения по общей Стратегии пространственного развития для этой территории (новая зона пространственного развития), обращая особое внимание на Псковскую и Ленинградскую области России;

2. создать базу и обоснование для дальнейшего развития транспортно-логистических услуг на территории, охваченной проектом, с особым акцентом на Псковскую и Ленинградскую области России;

3. создать устойчивую сеть трансграничного сотрудничества, которая включала бы заинтересованные стороны из государственного, частного и неправительственного секторов на национальном и региональном уровне и способствовала координированию и обмену информацией через административные границы, а также сбалансированному и гармоничному планированию развития на территории проекта, обращая особое внимание на Псковскую и Ленинградскую области России.

Настоящий отчет является Заключительным отчетом по данному исследованию и соответствует целям 1 и 2, указанным выше. На рис. 1 представлена логика  построения отчета при помощи основных блоков и основных вопросов, на которые эти блоки отвечают. Резюме в начале каждого раздела представляет собой ответы на данные вопросы, чтобы облегчить восприятие аргументации, приведенной в отчете. Подобная схема, отображающая основные выводы, приводится в заключительном разделе.

Цель 3 была достигнута путем максимального вовлечения заинтересованных сторон в процесс исследования. Перечень совещаний заинтересованных сторон и проведенных интервью приводится в приложении.
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Рис. 1: Логическая структура отчета

3 СТРАТЕГИЧЕСКИЙ КОНТЕКСТ

 SHAPE  \* MERGEFORMAT 



Латгальский и Видземский регионы, Псковская и Ленинградская области занимают стратегическое положение, находясь в регионе, который предлагает возможности развития, благодаря географическому положению и нахождению относительно мест инвестиций в транспортные коридоры TEN-T, а также благодаря доступу  к портам Балтийского моря. Развитие транспортной системы и логистических услуг будет способствовать решению следующих задач:

· продвигать социально-экономическое и экологическое развитие региона, чтобы выполнить задачи программ Baltic 21, VASAB 2010 Plus, INTERREG III, Лиссабонской стратегии экономического роста и занятости и Стратегии устойчивого развития, принятой ЕС в Гетеборге

· разработать комплексное политическое видение для региона, демонстрирующее, как все заинтересованные стороны могут работать вместе для получения взаимовыгодных результатов 

· повысить конкурентоспособность региона путем развития транспортной инфраструктуры и бизнеса

· привлечь в регион новые национальные и международные компании путем создания такого режима для бизнеса, который был бы конкурентоспособным по сравнению с другими регионами

· создать эффективные вторичные пути сообщения с коридорами №№ 1 и 9 Трансъевропейской транспортной сети TEN-T и воспользоваться возможностями пан-европейского транспортного сообщения

· способствовать созданию "Северной оси", обозначенной в Сообщении ЕС (№ ссылки IP/07/119) «Усиление сотрудничества с соседними странами в сфере транспорта», чтобы соединить северную часть ЕС с Норвегией на севере и с Беларусью и Россией на востоке, а также обеспечить связь с регионом Баренцева моря, связав  Норвегию с Россией через Швецию и Финляндию

· предоставить потребителям - как перевозчикам грузов, так и пассажирам, надежные альтернативные маршруты к востребованным пунктам назначения и портам Балтийского моря

· воспользоваться ожидаемым ростом грузоперевозок в Азию и из Азии по Транссибирской железнодорожной магистрали

· внести вклад в осуществление транспортной политики, изложенной в Белой Книге  «Европейская транспортная политика на период до 2010 года: время решать» в том, что касается интеграции различных видов транспорта в расширенном Европейском Союзе

3.1 Основные социально-экономические показатели региона

Ключевая социально-экономическая информация приводится для региона, который состоит из Латгальского и Видземского регионов Латвии и Псковской и Ленинградской областей России.

Таблица 1: Основные данные по регионам

	
	Латгале
	Видземе
	Псковская область
	Ленинградская область
	Санкт-Петербург

	Площадь
	14547,2 км²
	15257,6 км²
	55,300  км²
	85 908,8 км²
	606 км²

	Население
	359 762 (2006)
	243 039 (2006)
	724 594 (01.2006)
	1 643 888 (01.2006)
	4 580 620 (01.2006)

	ВВП, 2005 (тыс. евро)
	987 800
	805 583
	1 170 209
	6 059 763
	19 083 011

	ВВП на душу населения, 2001 -2005 (евро)
	1843

1699

2026

2133

2729
	1760

2036

2351

2737

3299
	944

989

1113

1300

1653
	1706

1778

2071

2707

3795
	2018

2258

2509

3168

4292

	Структура ВВП по секторам, %
	Добыча полезных ископаемых закрытым и открытым способом 0,2

Промышленное производство  13,3 

Подача электроэнергии, газа, пара и горячей воды  3,6

Строительство 4,8 

Продажа, ТО и ремонт автомобилей и мотоциклов; розничная продажа автомобильного топлива 11,9 

Гостиницы и рестораны 1 

Транспорт, хранение, связь 15,7 

Финансовое посредничество 3,1 

Деятельность, связанная с недвижимостью 6,3 

Государственное управление и оборона; обязательное социальное страхование 15,2 

Образование 8,9 

Здравоохранение и социальная работа 4,7 

Другие общественные, социальные и персональные услуги 3,6
	Промышленное производство 19,1

Строительство 5,5 

Продажа, ТО и ремонт автомобилей и мотоциклов; розничная продажа автомобильного топлива 16,2 

Гостиницы и рестораны 2 

Транспорт, хранение, связь 5,6 

Финансовое посредничество 2,9

Деятельность, связанная с недвижимостью 6 

Государственное управление и оборона; обязательное социальное страхование 10,2 

Образование 7,6 

Здравоохранение и социальная работа 3,7

Другие общественные, социальные и персональные услуги 4,4


	Сельское и лесное хозяйство 11,3  Переработка 17,9 Производство энергии 5,2

Строительство 4,1 Добыча полезных ископаемых 0,1

Торговля 21,6

Гостиницы и рестораны 1 Транспорт и связь 16,5

Финансы 0 

Недвижимость 4

Государственные организации 6,6

Образование  4,3 

Здравоохранение и социальное обслуживание 4,9 Прочие услуги 2,5 


	Сельское и лесное хозяйство 9 Переработка 28 Производство энергии 4,6

Строительство 9,4 Добыча полезных ископаемых 0,8  

Торговля 11,5

Гостиницы и рестораны 0,5

Транспорт и связь 20,8

Финансы 0,1

Недвижимость 6,1 Государственные организации 3 Образование 2,4 Здравоохранение и социальное обслуживание 3,1 Прочие услуги 0,7
	Сельское и лесное хозяйство 0  Переработка 20,9 Производство энергии 3,5 Строительство 5,7 Добыча полезных ископаемых 0,1 

Торговля 24,7

Гостиницы и рестораны 1,4

Транспорт и связь 15,1

Финансы 0,9

Недвижимость 12

Государственные организации 3,2

Образование 4,3

Здравоохранение и социальное обслуживание 5,2 Прочие услуги 3,2

	Уровень безработицы, %
	14,1 (2007) nva,lv
	6,9  (2007) nva,lv
	8 (01.01.2006)
	7,5  (2004) Петростат 2005
	2,8 (2004) Петростат 2005

	Структура занятости по секторам, %
	Сельское хозяйство и рыболовство 18,5

Энергетика и производство 18,8 Строительство 7,2

Торговля и услуги 27

Социальные услуги  28,5
	Сельское хозяйство и рыболовство 17,6

Энергетика и производство   17,9

Строительство 8,1

Торговля и услуги 28,9

Социальные услуги  27,6
	Нет информации
	Промышленность и строительство 30

Сельское и лесное хозяйство 1

Сектор услуг 69
	Промышленность и строительство 35

Сельское и лесное хозяйство 14

Сектор услуг 51


Источники данных:

http://www.gks.ru/bgd/free/b01_19/IssWWW.exe/Stg/d000/i-vrp.htm ВВП регионов России (Госкомстат РФ)

http://lenobl.ru/guide - официальный веб-сайт Ленинградской области

www.nva.lv – Государственное агентство занятости

http://www.pskov.ru/ - официальный веб-сайт Псковской области

3.2 SWOT-анализ для региона 

В таблице ниже показаны результаты SWOT-анализа для Псковской и Ленинградской областей России и  Латгальского и Видземского регионов Латвии. 

Таблица 2: SWOT-анализ для Псковской и Ленинградской областей России и Латгальского и Видземского регионов Латвии

	Сильные стороны
	Слабые стороны
	Возможности
	Угрозы

	Расположение вблизи от моря и границы – зона контакта с ЕС (Финляндия и Эстония); 

Благоприятный инвестиционный и предпринимательский климат в регионе – прогрессивная законодательная база во всех трех субъектах региона;

Диверсифицированный промышленный потенциал с высокой инновационной составляющей (в первую очередь, в Санкт-Петербурге);

Большой научный, инновационный и образовательный потенциал, обеспечивающий подготовку и переподготовку работников и инновационное развитие региона / страны;

Самый крупный культурный и туристический центр России (Санкт-Петербург, Старая Ладога, Псков и т.д.);

Крупный транспортный и технологический центр РФ, имеющий самые большие морские порты России; речные порты; автомобильные и железные дороги, включенные в структуру международных транспортных коридоров (Север - Юг и пан-европейский транспортный коридор № 9); аэропорт «Пулково» - самый большой аэропорт на Северо-Западе России; развитая сеть трубопроводов.
	Старение населения;

Нехватка квалифицированных рабочих и инженерно-технического персонала, чтобы обеспечить функционирование существующих и новых промышленных, транспортных, логистических и иных объектов экономики региона; 

Недостаточно развитая логистическая составляющая транспортно-технологического комплекса региона;

Острая нехватка портовых мощностей и железных /  автомобильных дорог, соединяющих порты с важными пунктами назначения, в условиях продолжающегося увеличения грузовых потоков, включая транзит;

Конкуренция внутри регионов за инвестиции в развитие промышленного и транспортно-технологического комплекса в ущерб сотрудничеству. 
	Развитие и реализация существующих программ, т.е. проектов по развитию транспортно-технологического комплекса региона;

Завершение строительства кольцевой автодороги и технических сооружений;

Строительство пассажирского порта на Васильевском острове в Санкт-Петербурге;

Увеличение мощностей Большого торгового порта Санкт-Петербург;

Строительство Западного скоростного диаметра и других железных/автомобильных дорог, облегчающих доступ к Большому торговому порту Санкт-Петербург;

Строительство второй кольцевой автодороги (вокруг Санкт-Петербурга) в Ленинградской области;

Строительство портовых зданий в Усть-Луге и других портах Ленобласти;

Развитие МТК, проходящих по территории региона с севера на юг и с запада на восток;

Размещение новых высокотехнологичных и энергоемких производств (сборка автомобилей, цветная металлургия и т.д.); 

Развитие специальной экономической зоны в Усть-Луге;

Разработка и открытие межрегиональных туристических маршрутов.
	Падение мировых цен на углеводородные продукты может привести к уменьшению инвестиций, что негативно скажется на возможности реализации различных проектов;

Развитие альтернативных транспортных коридоров в обход России;

Замедление темпов роста мировой экономики (ЕС, США и т.д.), которое приведет к резкому падению грузооборота и объемов транзита;

Социально-политическая дестабилизация в ЕС и США, вызванная ростом терроризма, крупными стихийными бедствиями и т.д., что приведет к резкому сокращению потока туристов;

Усиление конкуренции, в том числе и нечестной, за транзитные грузы и потоки туристов со стороны других стран и регионов; 

Обострение экологических проблем, связанных с быстрым развитием промышленности и транспортно-технологических отраслей экономики региона.

	Промышленный потенциал двух самых крупных городов Латгалии – Даугавпилса и Резекне;

Существующие транзитные потоки по железной дороге и автомагистралям;

Развитое сельское и лесное хозяйство (в основном, в Видземе); 

Латгалия является популярным туристическим направлением для жителей Латвии и зарубежных стран.


	Уменьшение численности и старение населения в Латгальском и Видземском регионах;

Нехватка квалифицированных работников;

Слабый сектор МСБ, низкая экономическая активность населения;  

Недостаточная пропускная способность транзитных коридоров (особенно при пересечении латвийско-российской границы) и плохое состояние автодорог;

Недостаток инвестиций в развитие транспортной инфраструктуры.


	Повышение пропускной способности существующих пунктов пересечения границы и открытие новых пунктов пересечения границы;

Дальнейшее развитие разных отраслей промышленности в Даугавпилсе и Резекне (особенно в Резекненской специальной экономической зоне); 

Планы инвестиций в улучшение качества транзитных маршрутов;

Дальнейшее использование туристического потенциала Латгалии;

Наличие потенциала для развития мультимодального логистического центра в треугольнике Резекне – Даугавпилс – Екабпилс.      
	Уменьшение транзитных потоков через Латвию по политическим причинам;

Экономический кризис в Латвии из-за дефицита текущего счета, что, среди прочего, может отрицательно сказаться на транспортном секторе.

  


Обобщая вышеизложенное, можно отметить, что регион имеет сильные стороны, такие как стратегическое географическое положение и развитая промышленность. Основные слабые стороны и угрозы – нехватка квалифицированной рабочей силы и конкуренция со стороны государств с более дешевой рабочей силой. 

3.3 Географическое положение

Находясь на пересечении морских, речных и воздушных коридоров, а также автомобильных  и железных дорог, регион обладает большим потенциалом с точки зрения грузовых потоков и пассажирских перевозок между США, Канадой, ЕС и странами Азиатского региона (в первую очередь, Юго-Восточной и Центральной Азии).

Регион занимает самое выгодное геополитическое и географическое положение, являясь для России главным стратегическим центром в сфере сотрудничества между странами ЕС и странами региона Балтийского моря, в частности.

Территория проекта охватывает Латгальский и Видземский регионы, Псковскую и Ленинградскую области, а также Санкт-Петербург. Эта территория включает границу между Россией и Латвией, и, соответственно, ЕС. Протяженность российско-латвийской границы составляет 275 км.

Стратегическое географическое положение данной территории определяет ее сильные и слабые стороны. Через регион проходят несколько ключевых транспортных направлений:

Москва – Резекне – Рига – Вентспилс 

Москва – Санкт-Петербург – Хельсинки

Санкт-Петербург – Псков – Резекне – Даугавпилс – Вильнюс – Варшава

Минск – Витебск – Даугавпилс – Рига

На западе и юго-западе регион граничит с Финляндией, Эстонией, Латвией и Беларусью; на севере и северо-западе проходит административная граница с субъектами РФ – Республикой Карелия, Вологодской, Новгородской, Тверской и Смоленской областями. Санкт-Петербург, Ленинградская и Псковская области, входящие в регион, являются субъектами РФ, которые вместе с Республикой Коми, Республикой Карелия, Архангельской, Вологодской, Калининградской, Мурманской и Новгородской областями, а также Ненецким автономным округом образуют Северо-Западный федеральный округ Российской Федерации. Санкт-Петербург является административным центром округа, вторым по количеству населения городом России (после Москвы) и четвертым в Европе (после Лондона, Парижа и Москвы).

Таблица 3: Расстояние от Санкт-Петербурга до самых крупных городов Европы, включая столицы стран региона Балтийского моря

	Города
	Расстояние, км

	
	по воздуху
	по морю
	автотранспортом

	Москва
	610
	-
	664

	Лондон
	2070
	2258
	3050

	Париж
	2120
	-
	3070

	Берлин
	1310
	-
	2030

	Варшава
	1033
	-
	1150

	Вильнюс
	640
	-
	736

	Рига
	480
	724
	545

	Таллинн
	310
	350
	330

	Хельсинки
	300
	320
	383

	Стокгольм
	680
	685
	1950 (720 – паром)


Общая площадь территории региона составляет 141,2 тыс. км2, в том числе Санкт-Петербург (1,4 тыс. км2); Ленинградская область (84,5 тыс. км2); Псковская область (55,3 тыс. км2). По этому показателю регион уступает Финляндии (337,0 тыс. км2) и Беларуси (207,6 тыс. км2). В то же время данный показатель в 2,2 – 3 раза больше, чем у Латвии (64,6 тыс. км2) и Эстонии (45,2 тыс. км2).

Климат региона мягкий, континентальный, влажный.

3.4 Потенциал природных ресурсов в регионе (включая полезные ископаемые)

Ленинградская область обладает самым большим потенциалом в отношении природных ресурсов. В области есть значительные водные ресурсы (реки, озера, резервуары), лесные ресурсы (ежегодно заготавливается 8,5 млн. м3 древесины); в настоящее время эксплуатируется более 80 месторождений полезных ископаемых, и постоянно выявляются новые виды сырья. В сводной таблице ниже описываются природные ресурсы и их использование в экономике региона.

Таблица 4: Природно-сырьевые ресурсы и их использование в экономике региона

	
	Типы природно-сырьевых ресурсов
	Использование природно-сырьевых ресурсов в экономике региона

	Санкт-Петербург
	Месторождения песчано-гравийных материалов, глины, песчаников, супесей и торфа;

Водные ресурсы, включая значительные запасы поверхностных и подземных вод;

308 водных объектов;

Запасы лечебной железистой минеральной воды  («Полюстрово»);

Хлористо-натриевая минеральная вода; 

Природные курортные зоны на побережье Финского залива;

Зеленые насаждения (38 тыс. га, 56 м2 зеленых насаждений на 1 жителя);

Природное явление «белые ночи».
	Промышленное, жилищное и дорожное строительство;

Водный транспорт/туризм;

Пищевая промышленность (производство лечебной железистой минеральной воды);

Оздоровительный и СПА-туризм (Сестрорецкий курорт);

Оздоровительный туризм (водно-оздоровительный комплекс в Санкт-Петербурге);

Туризм и активный отдых;

Туризм. 

	Ленинградская область
	Освоенные месторождения песчано-гравийных материалов, гранита, известняка, песков, бокситов, глины, фосфоритов, глинистых сланцев и торфа; вновь открытые месторождения минеральных пигментов, магнетитовой руды, олово-серебряной и урановой минерализации; запасы цветных и поделочных камней, природного газа, битумов и т.д.;

Водные ресурсы, включая значительные запасы поверхностных и подземных вод;

Лесные ресурсы.
	Промышленное, жилищное и дорожное строительство;

Производство строительных материалов (известь, цемент, керамическая плитка, кирпич, гранит и т.д., в том числе на экспорт);

Химическая промышленность (производство минеральных удобрений, в том числе на экспорт);

Цветная металлургия (производство алюминия и изделий из алюминия);

Водный транспорт/туризм;

Жилищно-коммунальные услуги, пищевая промышленность, рыболовство;

Древесина, деревообработка и целлюлозно-бумажная промышленность (пиломатериалы, мебель, картон, бумага и т.д., в том числе на экспорт);

Туризм и активный отдых.

	Псковская область
	Залежи торфа, известняка, гипса, суглинков, песков;

Водные ресурсы, включая значительные запасы поверхностных и подземных вод;

Лесные ресурсы.
	Промышленное, жилищное и дорожное строительство;

Производство строительных материалов (известь, кирпич и т.д.)

Водный транспорт/туризм;

Жилищно-коммунальные услуги, пищевая промышленность, рыболовство;

Древесина, деревообработка и целлюлозно-бумажная промышленность (пиломатериалы, мебель и т.д.);



	Латгальский регион


	Месторождения торфа, доломита, песка, глины, сапропеля, пресноводного известняка;

Лесные ресурсы;

Водные ресурсы.


	Торф является одним из основных природных ресурсов, и бóльшая его часть идет на экспорт;

Песочно-гравийная смесь и доломит используются на месте для строительства зданий и дорожного строительства;

Лесные ресурсы перерабатываются на месте, обработанные лесоматериалы экспортируются или используются в строительстве на месте, а балансовая древесина экспортируется; 

Водные ресурсы используются в основном для туризма.

	Видземский регион
	Месторождения торфа, доломита, песка, кварцевого песка, глины, сапропеля, пресноводного известняка, гипса;

Минеральная вода;

Лесные ресурсы.


	Торф добывается и в основном экспортируется;

Песочно-гравийная смесь и доломит используются на месте для строительства зданий и дорожного строительства;

Глина используется для производства строительных материалов (кирпич);

Минеральная вода разливается по бутылкам и используется для питья;

Лесные ресурсы перерабатываются на месте на хорошо оснащенных предприятиях, обработанные лесоматериалы экспортируются или используются в строительстве на месте, а балансовая древесина экспортируется.  


Значительные сырьевые ресурсы вместе с внушительными энергетическими мощностями региона (Ленинградская АЭС, Киришская, Кировская и Псковская ГЭС, Северная ТЭЦ и ТЭЦ Санкт-Петербурга) позволяют не только увеличить объем производства действующих предприятий, но и разместить новые высокотехнологичные и энергоемкие производства – нефтехимические заводы, предприятия цветной металлургии, заводы по производству автомобилей и т.д.

3.5 Резюме городской структуры региона

Регион, включающий Ленинградскую область, Псковскую область и восточную часть Латвии в основном имеет неурбанизированную структуру.  Однако крупные города, такие как Санкт-Петербург и Рига, оказывают большое влияние на развитие этого региона. Доля городского населения в регионе (не учитывая Санкт-Петербург и Ригу) составляет 66,58 %.

В российской части региона население в основном сконцентрировано в Санкт-Петербурге – 4,6 млн., включая 8 городов, находящихся в его административном подчинении. Население Ленинградской области составляет 1,6 млн. человек, и большая его часть проживает в 20 городах. Население Псковской области – 0,74 млн. человек в 14 городах. Ниже представлены основные характеристики самых крупных (с населением более 50 тыс. человек) городов региона.

Таблица 5: Основные города региона и их территориальная специализация

	Город
	Количество жителей (тыс. чел.)
	Территориальная специализация

	Санкт-Петербург

	Санкт-Петербург
	4600,0
	Северная столица России – самый крупный культурный, туристический, научно-образовательный, транспортно-технологический, инвестиционный и финансовый центр Российской Федерации

	Колпино
	141,4
	Машиностроение и металлообработка  (АО «Ижорские заводы»); легкая и пищевая промышленность

	Пушкин
	97,0
	Машиностроение и металлообработка  (АО «Царскосельский завод», «Пушкинский механический завод» и т.д.); научно-образовательный и инновационный центр; центр туризма и развлечений

	Петродворец
	77,0
	Машиностроение и металлообработка  (АО «Петродворцовый часовой завод»); научно-образовательный и инновационный центр; центр туризма и развлечений

	

	Выборг
	81,2
	Машиностроение и металлообработка  (АО «Выборгский судостроительный завод», ООО «Хелкама Форсте Виипури»); транспорт (Выборгский морской порт); туризм

	Гатчина
	81,8 
	Машиностроение и металлообработка  (АО «Буревестник», «Крезо», «Гатчинсельхозмаш», «Авангард» и т.д.); деревообработка, легкая и пищевая промышленность; строительство; транспорт; туризм

	Тихвин
	68,0
	Машиностроение и металлообработка  (АО  «Трансмаш», ЗАО «Титран-Экспресс»); деревообработка, легкая и пищевая промышленность; строительство; транспорт; туризм

	Сосновый Бор
	60,8 
	Электроэнергетика, машиностроение; пищевая промышленность

	Кириши
	55,5
	Нефтеперерабатывающая и химическая промышленность («Киришинефтеоргсинтез»); электроэнергетика (Киришская ГЭС)

	Кингисепп 
	50,3 
	Химическая промышленность – производство минеральных удобрений (ООО «Фосфорит»); пищевая промышленность

	Волхов
	50,9 
	Цветная металлургия и химическая промышленность (АО «Волховский алюминий», АО «Волховский химический завод»); электроэнергетика (Волховская ГЭС); транспорт (железнодорожный и автодорожный узел); туризм

	Псковская область

	Псков
	202,0 
	Машиностроение и металлообработка («Псковмаш», Псковский завод электросварочного оборудования, Псковский кабельный завод и т.д.); деревообработка; производство строительных материалов; легкая и пищевая промышленность; транспорт; туризм

	Великие Луки
	112,0 
	Машиностроение и металлообработка (локомотиворемонтный завод, АО «Радиоприбор», АО «Элво» и т.д.); деревообработка; производство строительных материалов; легкая и пищевая промышленность, транспорт

	Латгале

	Даугавпилс
	109,4
	Машиностроение, металлообработка, деревообработка, пищевая промышленность, химическая промышленность

	Резекне
	36,8
	Электротехническая и электронная промышленность, деревообработка, пищевая промышленность, машиностроение

	Видземе

	Валмиера
	27,5
	Производство пищевых продуктов, полиграфия, текстильная промышленность, металлообработка

	Цесис
	18,1
	Металлообработка, деревообработка, производство пищевых продуктов


3.6 Соседние регионы других стран

Территория проекта граничит с восточной частью Эстонии, юго-восточной частью Финляндии, северо-западной частью Беларуси и северо-восточной частью Литвы. Краткое описание этих регионов, а также их SWOT-анализ приводятся в таблице ниже:

Таблица 6: SWOT-анализ перспектив развития территорий, граничащих с регионом

	Трансграничный регион
	Сильные стороны
	Слабые стороны
	Возможности
	Угрозы

	Юго-Восточная Финляндия, города с населением более 50 тыс. чел. -

Коувола, Котка, Лаппеенранта
	Расположение вблизи от моря и границы – зона контакта РФ с ЕС, занимается также российским транзитом из/в Европу через морские порты Котка/Хамина, по железным и автомобильным дорогам;

Самый крупный транспортно-логистический комплекс в Финляндии (железные дороги, море, реки (вкл. Сайменский канал), автодороги и трубопроводы);

Самый крупный промышленный район в Финляндии, участвующий в промышленном и инженерно-техническом сотрудничестве с российскими предприятиями (нефтепереработка, целлюлозно-бумажное производство, сталелитейная промышленность и т.д.);

Международный туристический маршрут «Королевский путь» (Стокгольм – Хельсинки – Санкт-Петербург) и большое количество  региональных маршрутов. 
	Жесткая конкурентная борьба за российские грузовые потоки (включая транзит) с российскими, эстонскими, латвийскими и литовскими морскими портами;

Языковой барьер в отношениях с российскими партнерами;

Высокая стоимость услуг по перевозке грузов и пассажиров (стивидорные работы, фарватерный сбор и т.д.)
	Ускоренное инновационное развитие транспортно-логистического комплекса региона и, как результат, снижение стоимости услуг по перевозке грузов и пассажиров;

Дальнейшее развитие промышленного и инженерно-технического сотрудничества с российскими предприятиями, создание совместных предприятий с финским капиталом, в первую очередь в Санкт-Петербурге и Ленинградской области;

Развитие партнерских отношений Финляндии и Скандинавских стран со странами Юго-Восточной Азии (Китай, Япония, Южная Корея) и рост контейнерных перевозок по Транссибирской железнодорожной магистрали;

Рост товарооборота между регионом и территориями РФ, и, в первую очередь, субъектами РФ, входящими в Северо-Западный федеральный округ;

Дальнейшее развитие туризма.


	Усиление борьбы за российский транзит со странами Балтии и российскими портами в бассейнах Балтийского и Северного морей (Санкт-Петербург, Архангельск, Мурманск); 

Ускоренный рост мощностей российских морских портов, благодаря финансовым и инвестиционным ресурсам крупнейших российских производителей (нефти, угля, удобрений, древесины и т.д.) 

Ухудшение ситуации на международном рынке углеводородов, уменьшение объемов их добычи и экспорта.

	Эстония, 

города с населением более 50 тыс. чел. -

Тарту, Нарва, Кохтла-Ярве
	Расположение вблизи от моря и границы – зона контакта РФ с ЕС, занимается также российским транзитом из/в Европу через незамерзающий морской порт Силламае, по железным и автомобильным дорогам;

Крупный промышленный район Эстонии;

Отсутствие языкового барьера – значительная пропорция русскоговорящего населения среди бизнес- элиты и рабочих, занятых в производстве;

Прекрасное знание российских реалий и эффективное решение проблем, связанных с привлечением инвестиций в экономику региона;

Развитая транспортная и туристическая инфраструктура.
	Проблемы, связанные с неурегулированными российско-эстонскими отношениями (граница, нежелание Эстонии предоставлять свои экономические морские воды (с более ровным и глубоким дном) для строительства Северо-Европейского газопровода и т.д.);

Стратегическая цель РФ по уменьшению объемов перевалки грузов (включая транзит) в соседних странах и ускоренное строительство новых и расширение существующих российских морских портов;

Жесткая конкурентная борьба за российские грузовые потоки (включая транзит) с российскими, финскими, латвийскими и литовскими морскими портами.
	Развитие мощностей порта Силламае (в настоящее время пропускная способность порта составляет 10 млн. тонн; планируется, что только один из четырех терминалов по перегрузке нефти – Силламае-Ойл – будет иметь пропускную способность до 20 млн. тонн);

Выравнивание железнодорожных тарифов на перевозку грузов в российских и зарубежных портах после вступления России в ВТО, что повысит конкурентоспособность портов региона;

Развитие трансграничного сотрудничества в сфере производства, торговли, туризма;

Рост товарооборота между Эстонией в целом, и трансграничным регионом в частности, и субъектами РФ.
	Внезапное ухудшение российско-эстонских отношений и, как результат, задержка реализации инвестиционных проектов с российским капиталом и сокращение объемов перевалки транзитных грузов из России в Западную Европу через эстонские порты;

Ухудшение ситуации на международном рынке углеводородов, уменьшение объемов их добычи и экспорта; 

Усиление борьбы за российский транзит в западной Европе со стороны российских портов, а также портов Финляндии, Латвии и Литвы;

Развитие альтернативных маршрутов для грузовых потоков из России в Европу.

	Беларусь,

Витебская область

(территория - 40,1 тыс. км2; население - 1,4 млн. чел.),

города с населением более 50 тыс. чел. -

Витебск, Орша, Новополоцк, Полоцк
	Трансграничное расположение – зона услуг, связанных с грузовыми и пассажирскими перевозками (включая транзит в направлении север - юг (из Финляндии и Санкт-Петербурга в Беларусь, Украину и Молдову) и  в направлении запад – северо-восток); 

Транзитная территория для ветки трубопровода «Дружба», идущей в Литву;

Самый крупный промышленный регион Беларуси.
	Экономическое развитие Витебской области в том, что касается его транспортно-технологической составляющей, в значительной степени зависит от неурегулированных российско-белорусских отношений, особенно в сфере транзита российских углеводородов и других товаров через территорию Беларуси (высокие таможенные пошлины и т.д.); 

Конкурентоспособность белорусских товаров в целом и товаров, производимых в Витебской области, в частности, в значительной степени определяется низкими ценами на российские углеводороды и поддержкой правительства. Вступление России в ВТО может значительно ухудшить ситуацию в сфере российско-белорусских внешнеэконо-мических отношений.
	Дальнейшее развитие транспортного коридора «Север – Юг» в направлении Финляндия – Санкт-Петербург – Беларусь – Украина/Черное море. В настоящее время 69% экспорта и 71% импорта стран СНГ в/из России приходится на долю Украины и Беларуси;

Рост товарооборота и усиление производственного сотрудничества между предприятиями Витебской области и предприятиями субъектов РФ, входящих в Северо-Западный федеральный округ.
	Ухудшение отношений Беларуси, Польши и Литвы с Россией и отказ России экспортировать углеводороды через территории этих стран (трубопровод «Дружба» и его ветка в Литву через Витебскую область);

Значительное уменьшение транзитного потенциала Витебской области в связи с возможным строительством Балтийской трубопроводной системы - II (Унеча – Приморск) и закрытием трубопровода "Дружба";

Открытие судоходной линии Роттердам – Архангельск, которая позволит уменьшить объемы традиционных сухопутных грузовых перевозок из Западной Европы в Россию.

	Северо-Восточная Литва, Утенский и Паневежисский уезды,

города с населением более 50 тыс. чел. - Паневежис 
	Относительно хорошо развитая сеть автодорог в регионе и две железнодорожных линии; 

Паневежисский уезд имеет развитое сельское хозяйство и является важным промышленным центром Литвы, особенно по производству пищевых продуктов и электроники;  

Утенский уезд является вторым по значимости туристическим регионом после приморской зоны Литвы;  

Игналинская атомная электростанция (АЭС). Производит более 80% электроэнергии в Литве и является катализатором региональной экономики. 
	Образ Игналинской АЭС и обеспокоенность по поводу ее безопасности влияют на решения инвесторов по новым проектам;   

Уменьшение численности населения и его старение.
	Развитие автомагистрали VIA Baltica и ж/д сообщения Москва – порт Клайпеда;

Планы по развитию Паневежисского логистического центра (до 1,0-1,5 млн. тонн грузов в год) (промышленный центр, большая ж/д станция);

Регион обладает туристическим потенциалом, основанным на природных ресурсах – озера, красивые ландшафты, национальный парк и т.д.;

Вместе с финансированием ЕС и государства, фонд вывода Игналинской АЭС из эксплуатации является важным источником средств для устойчивого развития энергетики и других проектов.   
	Закрытие Игналинской АЭС к 2009 году значительно уменьшит доходы региона;

Возможная политическая напряженность в отношениях с Россией может привести к ослаблению деловых связей в секторе транзита;

Сокращение транзитных потоков через Литву из-за развития российских портов.




3.7 Близость к Трансъевропейским транспортным сетям и Пан-европейским транспортным коридорам

Трансъевропейские сети представляют собой инициативу Европейского Сообщества, целью которой является облегчить создание и развитие внутреннего рынка, а также укрепить экономическое и социальное единство. Транспортные маршруты, включенные в сети TEN-T, считаются основными маршрутами в ЕС, поэтому важно проанализировать, какие маршруты в регионе включены в сети TEN-T. Кроме того, в плане развития TEN-T на период с 2007 по 2013 год выделены 30 приоритетных транспортных осей.  Близость к приоритетным осям является важным фактором, поскольку инвестиции в приоритетные проекты позволят повысить скорость и качество перевозок.

Следующие автомагистрали в регионе включены в сеть TEN-T:

· A1, соединяющая Ригу и Айнажи (часть автомагистрали E67 Via Baltica и пан-европейского транспортного коридора № 1)

· A2, соединяющая  Ригу и Валку

· A12, соединяющая  Екабпилс, Резекне и Зилупе на российской границе (часть маршрута E22 Холихед – Амстердам – Гамбург – Норчепинг – Вентспилс – Рига – Резекне – Великие Луки – Москва – Екатеринбург – Тюмень – Ишим);

· A13, российская граница (Гребнево) – Резекне – Даугавпилс – литовская граница (Медуми), (часть маршрута  E262 Каунас – Укмерге – Даугавпилс – Резекне – Остров);

· A6 Рига – Даугавпилс – Краслава – белорусская граница

Следующие железнодорожные линии включены в сеть TEN-T:

· Рига – Валка (эстонская граница) – часть приоритетной оси TEN-T Rail Baltica

· Рига - Крустпилс

· Крустпилс – Резекне – Зилупе (российская граница)

· Крустпилс – Даугавпилс – Индра (белорусская граница)

· Эглайне (литовская граница) – Даугавпилс – Резекне – Карсава (российская граница)

· Дорога до Патерниеки также включена в сеть TEN-T.

Одна из приоритетных осей TEN-T – Rail Baltica – пересекает Латвию с севера на юг и проходит по участку железной дороги Рига – Лугажи в Видземе. Несмотря на некоторую неопределенность в отношении конкретных мероприятий по проекту Rail Baltica, не вызывает сомнения тот факт, что в будущем соседние регионы получат выгоду от быстрого доступа к рынкам Северной и Центральной Европы, который предоставит Rail Baltica.

По территории российской части региона проходит панъевропейский коридор № 9: Хельсинки – СПб – Москва – Киев – Одесса (Черное море).

Латвийская часть территории проекта находится рядом с панъевропейским транспортным коридором № 1 (Хельсинки – Таллинн – Рига - Каунас, с двумя ответвлениями - в Варшаву и Калининград-Гданьск).
ТЕНДЕНЦИИ РАЗВИТИЯ ТРАНСПОРТА - ГЛОБАЛЬНЫЕ И РЕГИОНАЛЬНЫЕ

 SHAPE  \* MERGEFORMAT 



3.8 Экономические перспективы крупнейших стран мира
В соответствии со Стратегией развития транспорта Российской Федерации на период до 2010 года,  реализация комплексных инфраструктурных проектов, нацеленных на  устранение слабых мест на основных направлениях международных транспортных коридоров и их ответвлений (развитие транспортных узлов Москвы и Санкт-Петербурга), создание альтернативных маршрутов на направлениях максимальной концентрации внешнеторговых и транзитных грузовых потоков позволит к 2010 г. привлечь более 20-25 млн. тонн транзитных грузов. Формирование сети узловых аэропортов («хабов»), в первую очередь на базе Московского авиаузла позволит увеличить объем трансферных пассажирских перевозок в 8-10 раз и довести этот объем до 3-4 млн. пассажиров в год за период 2005 - 2010 г.г. [10]. Примечание: пассажирооборот «Пулково», единственного международного аэропорта в регионе, в 2006 г. составил 5 млн. человек.

Наиболее значимой тенденцией за последние годы является тенденция активного формирования и развития новых региональных центров экономического роста, и в первую очередь, стран, известных как группа БРИК (Бразилия, Россия, Индия, Китай). Эти страны развиваются так быстро, что по прогнозам зарубежных экспертов (в частности, консалтинговой компании «Голдмэн Сакс»), ВВП Китая, например, к 2050 г. будет больше, чем ВВП США и составит астрономическую сумму в 44,5 триллиона долл. США (см. таблицу).

Таблица 7: Прогноз роста ВВП (млрд. долл. США)

	
	2000
	2010
	2025
	2050

	Китай
	1078
	2998
	10213
	44453

	США
	9825
	13271
	18430
	35165

	Индия
	469
	929
	3174
	27803

	Япония
	4176
	4601
	5567
	6673

	Бразилия
	782
	668
	1695
	6074

	Россия
	91
	847
	2264
	5870

	Великобритания
	1437
	1876
	2456
	3782

	Германия
	1875
	2212
	2604
	3693

	Франция
	1311
	1622
	2095
	3148


Указанная тенденция нашла свое отражение в дальнейшем развитии системы международных транспортных коридоров в направлении «Восток – Запад» и «Север – Юг». Благодаря своему географическому и геополитическому положению в этой системе, Россия играет очень важную роль. Через территорию России проходят Северный морской путь (СМП), Транссибирская магистраль (ТС), коридоры «Север – Юг», панъевропейские транспортные коридоры PE-1 и PE-9, коридоры «Приморье-1» (PR-1) и «Приморье-2» (PR-2) и др.   

3.9 Развитие внешней торговли Российской Федерации

Внешнеторговый оборот РФ за 2000-2005 г.г. вырос почти в 2,5 раза (см. рис.2). 
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Рис. 2: Динамика внешней торговли РФ

* основано на данных Госкомстата «Внешняя торговля РФ в 2005 г.» (www.gks.ru) [12]
В то же время, объем экспортных поставок в 2 раза опережал объемы импорта, что обеспечивало положительный баланс внешнеторгового оборота. Особенно активной была внешняя торговля РФ с государствами Северной и Центральной Европы, доля которых в 2005 г. составляла около 41% от общего внешнеторгового оборота России (см. таблицу 8).
Таблица 8. География внешнеторгового оборота РФ в 2000 и 2005 г.г. (млн. USD)

	Страны и регионы
	2000
	2005
	Рост внешнеторгового оборота

	
	млн. USD
	%
	млн. USD
	%
	

	Совокупный внешнеторговый оборот 
	149895
	100,0
	368872
	100,0
	в 2,5 раза

	Внешнеторговый оборот со странами Европы
	90626
	60,5
	237012
	64,3
	в 2,6 раза

	Страны Северной Европы (Балтийский бассейн), всего

в т.ч.  Германия

          Беларусь

          Польша
	34897

13130

9278

5168
	23,3

8,8

6,2

3,4
	78183

32996

15834

11368
	21,2

8,9

4,3

3,1
	в 2,2 раза

2,5 раза
1,7 раза
2,2 раза

	Страны Центральной Европы, всего

в т.ч.  Нидерланды

          Швейцария

          Великобритания
	24761

5089

4128

5531
	16,5

3,4

2,8

3,7
	72163

26543

11351

11053
	19,6

7,2

3,1

3,0
	в 2,9 раза

5,2 раза
2,7 раза
2,0 раза

	Страны Южной Европы (Черноморско-Средиземноморский бассейн), всего

в т.ч.  Италия

          Украина

          Турция
	30968

8466

8675

3447
	20,7

5,6

5,8

2,3
	86666

23465

20180

12595
	23,5

6,4

5,5

3,4
	в 2,8 раза

2,8 раза
2,3 раза
3,7 раза

	Страны ЕС
	63811
	42,6
	176920
	48,0
	в 2,8 раза

	Внешнеторговый оборот с ведущими странами Юго-Восточной Азии

в т.ч.  Китай

          Япония

          Южная Корея
	10864

6197

3336

1331
	7,2

4,1

2,2

0,9
	36246

20307

9575

6364
	9,8

5,5

2,6

1,7
	в 3,3 раза

3,3 раза
2,9 раза
4,8 раза

	Другие страны
	48405
	32,3
	95614
	25,9
	в 2,0 раза


* Таблица основана на материалах сайта www.gks.ru и не включает внешнеторговый оборот России со странами Балтии и странами - бывшими республиками Югославии.

Таблица 9. Внешнеторговый оборот РФ со странами ЕС в 2000 и 2005 г.г. (млн. USD)*

	Страны ЕС
	2000
	2005
	Рост

	Австрия
	1177
	3562
	в 3,0 раза

	Бельгия
	1238
	3934
	3,2 раза

	Болгария
	701
	2141
	3,1 раза

	Соединенное Королевство
	5531
	11053
	2,0 раза

	Венгрия
	2810
	6103
	2,2 раза

	Германия
	13130
	32996
	2,5 раза

	Греция
	1398
	2118
	1,5 раза

	Дания
	770
	1645
	2,1 раза

	Ирландия
	394
	997
	2,5 раза

	Испания
	1381
	4048
	2,9 раза

	Италия
	8466
	23465
	2,8 раза

	Кипр
	1758
	5013
	2,9 раза

	Латвия
	н/д
	1476
	-

	Литва
	н/д
	н/д
	-

	Люксембург
	55
	123
	2,2 раза

	Мальта
	н/д
	н/д
	-

	Нидерланды
	5089
	26543
	5,2 раза

	Польша
	5168
	11368
	2,2 раза

	Португалия
	56
	1483
	26,5 раза

	Румыния
	1000
	3296
	3,3 раза

	Словакия
	2227
	3692
	1,7 раза

	Словения
	н/д
	н/д
	-

	Финляндия
	4062
	10740
	2,6 раза

	Франция
	3090
	9781
	3,2 раза

	Республика Чехия
	2112
	4805
	 2,3 раза

	Швеция
	2198
	4178
	1,9 раза

	Эстония
	н/д
	2360
	-

	В целом с ЕС
	63811
	176920
	в 2,8 раза


* основано на данных Госкомстата «Внешняя торговля РФ в 2005 г.» (www.gks.ru)
Основные партнеры в сфере внешней торговли показаны в таблице 10.
Таблица 10. Основные партнеры России во внешнеторговых отношениях

	№
	Экспорт
	Доля в общем объеме экспорта (%)
	№
	Импорт
	Доля в общем объеме импорта (%)

	1
	Нидерланды
	10,2
	1
	Германия
	13,5

	2
	Германия
	8,2
	2
	Украина
	7,9

	3
	Италия 
	7,9
	3
	Китай
	7,4

	4
	Китай
	5,4
	4
	Япония
	5,9

	5
	Украина
	5,1
	5
	Беларусь
	5,8

	6
	Турция
	4,5
	6
	США
	4,6

	7
	Швейцария 
	4,3
	7
	Италия
	4,5

	8
	Беларусь
	4,2
	8
	Республика Корея
	4,1

	9
	Польша
	3,6
	9
	Франция
	3,7

	10
	Великобритания
	3,4
	10
	Казахстан
	3,3

	11
	Финляндия
	2,3
	11
	Финляндия
	3,1

	12
	США
	2,6
	
	
	


Как показывает таблица, основными внешнеторговыми партнерами РФ являются страны ЕС. Однако в последнее время наблюдается увеличение доли стран Юго-Восточной Азии (Китай, Япония, Корея) во внешнеторговом обороте РФ.  Среди стран СНГ наиболее активно идет торговля с Украиной, Беларусью и Казахстаном. В 2005 г. на эти страны приходилось 89,2% российского экспорта и 88,2% импорта. Несмотря на существующие проблемы, торговля с Россией для стран СНГ является приоритетом и составляет более 50% от общего товарооборота, а для Украины, Беларуси и Казахстана – более 70%.
Товарная структура экспорта и импорта России в 2005 г. представлена на рис. 3 и 4, основываясь на материалах Госкомстата «Внешняя торговля РФ в 2005 г.” (www.gks.ru) [12]. 
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Рис. 3: Товарная структура экспорта РФ
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Рис. 4: Товарная структура импорта РФ

В существующей товарной структуре внешней торговли преобладают экспортные поставки топливно-энергетического сырья (нефть, природный газ, уголь) (64,6% от общего объема экспорта) и черные и цветные металлы (16,9%). Бóльшую часть импорта (44%) составляют машины, оборудование и транспортные средства (см. таблицу 11)

Таблица 11. Динамика товарной структуры внешней торговли РФ в 1995-2005 г.г. (%)

	Основные группы грузов
	Экспорт 
	Импорт 

	
	1995
	2000
	2005
	1995
	2000
	2005

	Продовольственные товары и сельхозпродукция
	1,8
	1,6
	1,9
	28,1
	21,8
	17,7

	Минеральные продукты
	42,5
	53,8
	64,6
	6,4
	6,3
	3,1

	Товары химической промышленности
	10,0
	7,2
	6,0
	10,9
	18,0
	16,5

	Древесина и целлюлозно-бумажные изделия 
	5,6
	4,3
	3,4
	2,4
	3,8
	3,3

	Текстиль, изделия из него и обувь
	1,5
	0,8
	0,4
	5,7
	5,9
	3,7

	Металлы, драгоценные камни и изделия из них
	26,7
	21,7
	16,9
	8,5
	8,3
	7,7

	Машины, оборудование и транспортные средства
	10,2
	8,8
	5,6
	33,6
	31,4
	44,0

	Прочее
	1,7
	1,8
	1,2
	4,4
	4,5
	4,0


* по материалам Госкомстата «Внешняя торговля РФ в 2005 г.» (www.gks.ru)
В настоящее время Россия занимает первое место в мире по экспорту природного газа, платины, необработанных алмазов, никеля, азотных удобрений и алюминия; второе место по поставкам обычных видов вооружения; третье и четвертое места по поставкам нефти и нефтепродуктов, электроэнергии, проката черных металлов и калийных удобрений. В среднесрочной перспективе (10-15 лет) структура экспорта вряд ли претерпит серьезные изменения, однако ожидается увеличении доли продуктов первичной переработки – нефти, сжиженного газа, кокса, продуктов из древесины и т.д. 
Структура импорта, возможно, также не претерпит серьезных изменений, за исключением некоторого увеличения доли машин, оборудования и транспортных средств и уменьшения доли продовольственных товаров, а также изделий целлюлозно-бумажной и химической промышленности, благодаря развитию производства импортозамещающих товаров.

3.10 Распределение грузооборота среди различных пунктов ввоза / вывоза

Морской транспорт считается одним из наиболее активных агентов внешнеторговых операций России с отдаленными странами. По некоторым оценкам, его доля составляет до 80% всего внешнеторгового грузооборота России. В 2006 г. грузооборот российских портов оценивался в 427,2 млн. тонн (см. таблицу 12). 

Таблица 12. Грузооборот российских морских портов в 2006 г.* 

	Морские регионы России
	Оборот 

(млн. тонн)
	Доля морских портов в общем грузообороте (%)

	Северо-Запад РФ, всего

Балтийский бассейн
Арктический бассейн
	191,2

154,2

37,0
	44,8

36,1

8,7

	Юг РФ, всего

Азово-Черноморский бассейн

Каспийский бассейн 
	166,3

156,1

10,2
	38,9

36,5

2,4

	Дальний Восток РФ, всего
	69,8
	16,3

	Итого
	427,3
	100,0


* таблица составлена по материалам «Стивидорный рынок России: итоги 2006 г.» [7]

Таблица 13. Товарооборот и специализация основных российских портов, участвующих в перевалке грузов, включая транзит, в 2006 г. (млн. тонн)*

	Местонахождение 
	Оборот 
	Специализация порта

	Северо-Запад РФ, всего

Балтийский бассейн
Санкт-Петербург

Приморск

Выборг/Высоцк

Усть-Луга

Калининград

Арктический бассейн

Мурманск
Кандалакша

Архангельск
	191,2

154,2

54,2

65,9

15,1

3,8

15,2

37,0

31,6

0,2

5,3
	Многопрофильный; навалочные грузы, жидкие, генеральные грузы, рефрижераторные грузы, контейнеры

Нефтепорт

Навалочные и генеральные грузы, контейнеры / навалочные грузы (уголь) и нефтепродукты LukОil2

Многопрофильный (в настоящее время – навалочные грузы)

Многопрофильный; навалочные грузы, жидкие, генеральные грузы, рефрижераторные грузы, контейнеры

Уголь, апатиты, топливные гранулы, черные металлы, цветные металлы, ферросплавы

Апатиты, уголь, глинозем, металлолом

Каботаж, навалочные, генеральные, контейнерные грузы

	Юг РФ, всего

Азово-Черноморский бассейн

Новороссийск
Туапсе

Ростов

Таманский

Ейск

Таганрог

Прочие (< 2 млн. тонн)

Каспийский бассейн 

Махачкала

Астрахань/Оля
	166,3

156,1

113,6

21,3

5,2

4,7

3,3

2,5

5,5

10,2

5,5

4,7
	Нефтепродукты наливом, навалочные грузы, нефтепродукты, сухие грузы

Нефтепродукты наливом, сухие грузы

Зерно, металлолом, черные металлы, сельхозпродукты, пиломатериалы

Нефтепродукты наливом, зерно, сера

Генеральные грузы, наливные удобрения, черные металлы, зерно, сельхозпродукты

Нефтепродукты наливом, черные металлы, уголь, лесоматериалы, контейнерные грузы, глинозем, стекло, руда, химические продукты

Минеральные масла, нефтепродукты, черные металлы, кокс, контейнеры, зерно, химические продукты, лесоматериалы

Металл, нефтепродукты наливом, пиломатериалы, сера, контейнеры, ро-ро (трейлерные) грузы 

	Дальний Восток РФ, всего

Восточный

Ванино

Находка

Владивосток

Прочие (< 5 млн. тонн)
	69,8

20,5

14,0

13,4

11,5

10,4
	Уголь, контейнерные грузы, наливные удобрения, пиломатериалы, руда, черные металлы

Лесоматериалы, пиломатериалы, черные металлы, цветные металлы, руда, уголь, контейнеры

Черные металлы, нефтепродукты, лесоматериалы, контейнерные грузы, лом, цветные металлы, руда, уголь, кокс, рефрижераторные грузы

Генеральные грузы, лесоматериалы, контейнерные, наливные, навалочные, штабелируемые грузы

	Итого
	427,3
	


* таблица составлена по материалам «Стивидорный рынок России: итоги 2006 г.» [7]

Таблица 14. Грузооборот и специализация основных зарубежных портов Балтийского и Черноморского бассейнов, участвующих в перевалке российских грузов (включая российский транзит) (млн. тонн или тыс. TEU)*

	Местонахождение порта
	2006
	Специализация порта

	Балтийский бассейн

	Латвия (млн. тонн), всего

Вкл.:  Вентспилс
          
          Рига


          Лиепая
	58.4

29.1

25.3

4.0
	многопрофильный; навалочные, жидкие, генеральные, рефрижераторные грузы, контейнеры

многопрофильный; навалочные, жидкие, генеральные, рефрижераторные грузы, контейнеры

нефтепорт

	Эстония (млн. тонн), всего

Вкл.: Таллинн
	41.2

41.2
	многопрофильный; навалочные, жидкие, генеральные, рефрижераторные грузы, контейнеры

	Литва (млн. тонн), всего

Вкл.: Клайпеда


         Бутинге
	29.4

23.5

5.9
	многопрофильный; навалочные, жидкие, генеральные, рефрижераторные грузы, контейнеры

нефтепорт

	Финляндия (тыс. TEU), всего

Вкл.: Котка

         Хельсинки


         Хамина

         Раума
	1393,7

452,4

416,7

168,2

161,1
	контейнерные грузы, экспорт древесины

многоцелевые грузы (в первую очередь, контейнерные) и пассажирский порт

контейнерные грузы, экспорт древесины

контейнерные грузы, экспорт древесины

	Черноморский бассейн

	Украина (тыс. TEU), всего

Вкл.: Одесса


         Ильичевск
	719,6

395,6

324,0
	многоцелевые грузы (прежде всего, контейнерные) и пассажирский порт

многопрофильный (в первую очередь, контейнерные грузы); зерно и т.д.


* таблица составлена по материалам «Стивидорный рынок России: итоги 2006 г.» [7]

На Северо-Запад России приходится самый большой объем перевалки грузов – 191,2 млн. тонн (на 7,5% больше к 2005 г.). В 2005 г. внешнеторговый оборот грузов, переработанных в морских портах России, составил 367,3 млн. тонн, включая 342 млн. тонн экспортируемых и 25,3 млн. тонн импортируемых грузов. В то же время, 13% экспортных и 51% импортных грузов пришлось на ведущий морской порт страны – Большой порт Санкт-Петербург (см. таблицу ниже).

Таблица 15. Объемы переработки экспортных/импортных грузов в портах РФ в 2005 г.

	Наименование экспортных грузов
	Объем переработки
	Наименование импортных грузов
	Объем переработки

	
	млн. тонн
	%
	
	млн. тонн
	%

	Итого  
	342.0
	100.0
	Итого  
	25.3
	100.0

	включая порт Санкт-Петербурга
	44.6
	13.0
	включая порт Санкт-Петербурга
	12.9
	51.0

	Нефтепродукты
	57.9
	100,0
	Контейнеры 
	11.2
	100.0

	включая порт Санкт-Петербурга
	15.1
	26.0
	включая порт Санкт-Петербурга
	7.4
	67.0

	Черные металлы
	28.1
	100.0
	Рефрижераторные грузы
	4.0
	100.0

	включая порт Санкт-Петербурга
	4.4
	16.0
	включая порт Санкт-Петербурга
	3.3
	82.0

	Лесоматериалы
	15.4
	100.0
	Продукты питания
	0.3
	100.0

	включая порт Санкт-Петербурга
	3.5
	23.0
	включая порт Санкт-Петербурга
	0.2
	67.0

	Минеральные удобрения
	14.7
	100.0
	Другие типы грузов
	9.8
	100.0

	включая порт Санкт-Петербурга
	7.2
	49.0
	включая порт Санкт-Петербурга
	2.0
	20.4

	Металлолом 
	7.3
	100.0
	Таблица составлена на основе данных, представленных в Концепции развития транспортно-логистического комплекса в Санкт-Петербурге, разработанной Научно-исследовательским проектным институтом территориального развития и транспортной инфраструктуры

	включая порт Санкт-Петербурга
	3.4
	46.0
	

	Цветные металлы
	3.4
	100.0
	

	включая порт Санкт-Петербурга
	1.6
	48.0
	

	Другие типы грузов
	215.2
	100.0
	

	включая порт Санкт-Петербурга
	9.4
	4.4
	


По оценкам, сделанным в конце 2006 г., произошло уменьшение грузооборота Большого порта Санкт-Петербург – объемы перевалки снизились на 5,6 %, составив 54,227 млн. тонн.
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Рис. 5: Грузооборот Большого порта Санкт-Петербург

Прогнозируется, что Большой порт Санкт-Петербург сосредоточится на переработке контейнерных грузов, как на наиболее выгодном и экологически безопасном виде транспортных услуг. Эти планы обусловлены глобальной тенденцией контейнеризации грузоперевозок. В 2006 г. объемы перевалки контейнерных грузов увеличились на 22,2% и достигли 15,443 млн. тонн.

В настоящее время темпы роста контейнерооборота в России (до 44% в порту Санкт-Петербурга) значительно выше, чем соответствующие мировые показатели (8-10%), см. таблицу 16.

Таблица 16. Перевалка контейнерных грузов, по основным портам (более 100 тыс. TEU) в России в 2005 и 2006 г.г.*

	Название порта
	2005
	2006

	Санкт-Петербург
	1119,3
	1450,0

	Восточный
	223,9
	291,4

	Новороссийск
	156,7
	226,6

	Владивосток
	61,4
	159,2

	Калининград 
	57,1
	151,0


* таблица составлена по материалам «Стивидорный рынок России: итоги 2006 г.» [7]

По прогнозам АО «ЛенМорНИИПроект», мощности порта Санкт-Петербурга по обработке контейнерных грузов могут увеличиться с 1,1 млн. TEU в 2005 г. до 4,8 млн. TEU в 2025 г. Существенный вклад в осуществление этих прогнозов могут внести следующие инвестиционные программы и проекты:

· Инвестиционная программа АО «Морской порт Санкт-Петербурга» до 2015 г.: среди прочего, эта программа включает строительство автомобильного терминала, рассчитанного на 80-100 тысяч автомобилей в год и транзитной парковки для большегрузных автомобилей, а также строительство контейнерного терминала со складскими  площадями на 1 – 1,4 млн. TEU к 2010 г.

· Проект модернизации Морского рыбного порта Санкт-Петербурга, целью которого является диверсификация путем перевода части портовых мощностей на контейнерные грузы и автомобили. Автомобильный терминал «Онега» работает с конца 2006 г. Проектная мощность строящегося контейнерного терминала составляет 300 тыс. TEU в год с перспективой развития до 500-600 тыс. TEU в год. По оценкам экспертов, реальное лидерство в сфере контейнерных перевозок в СПб (даже при достижении вышеупомянутым терминалом его полной мощности) будет по-прежнему принадлежать «Петролеспорту» и Первому контейнерному терминалу.

О существующей ситуации в сфере перевалки контейнерных грузов в морских портах России можно судить по данным, приведенным в таблице ниже.

Таблица 17. Контейнерооборот основных российских и зарубежных портов, участвующих в перевалке российских грузов (включая российский транзит)  (тыс. TEU)* 

	Морские регионы России
	Оборот 

(тыс. TEU)
	Доля портов в общем грузообороте (%)

	Северо-Запад РФ, всего

Балтийский бассейн (Санкт-Петербург. Калининград)
Арктический бассейн (Архангельск)
	1611,7

1601,0

10,7
	31,9

31,7

0,2

	Юг РФ, всего

Азово-Черноморский бассейн (Новороссийск, Таганрог)

Каспийский бассейн (Астрахань/Оля)
	244,0

236,9

7,1
	4,8

4,7

0,1

	Дальний Восток РФ (Восточный, Владивосток, Находка)
	493,0
	9,8

	Россия, всего
	2348,7
	46,6

	Страны Балтии, всего

В т.ч.: Литва (Клайпеда)

           Латвия (Рига, Вентспилс, Лиепая)

           Эстония (Таллинн)
	583,2

231,5

199,3

152,4
	11,6

4,6

4,0

3,0

	Финляндия (Котка, Хельсинки, Хамина и т.д.)
	1393,7
	27,6

	Украина (Одесса, Ильичевск)
	719,6
	14,3

	Всего
	5045,2
	100,0


* таблица составлена по материалам «Стивидорный рынок России: итоги 2006 г.» [7]

3.11 Морские порты Балтийского бассейна

Таблица 18. Грузооборот основных портов Балтийского бассейна, участвующих в перевалке российских грузов (включая российский транзит) (млн. тонн) 

	Местонахождение порта
	2006
	2006
	Специализация порта

	Россия, всего

В т.ч.: Санкт-Петербург

           Приморск

           Выборг/Высоцк

           Усть-Луга

           Калининград
	154.2

54.2

65.9

15.1

3.8

15.2
	
	Санкт-Петербург: многопрофильный; навалочные, жидкие, генеральные, рефрижераторные грузы, контейнеры
Приморск: нефтепорт

Выборг: Навалочные и генеральные грузы, контейнеры

Высоцк: навалочные грузы (уголь) и нефтепродукты LukОil2

Усть-Луга: многопрофильный (в настоящее время – навалочные грузы)

Калининград: многопрофильный; навалочные, жидкие, генеральные, рефрижераторные грузы, контейнеры

	Латвия, всего

В т.ч.: Вентспилс
           Рига

           Лиепая
	58.4

29.1

25.3

4.0
	
	Вентспилс: многопрофильный; навалочные, жидкие, генеральные, рефрижераторные грузы, контейнеры
Рига: многопрофильный; навалочные, жидкие, генеральные, рефрижераторные грузы, контейнеры
Лиепая: нефтепорт

	Эстония, всего

В т.ч.: Таллинн
	41.2

41.2
	
	Таллинн: многопрофильный; навалочные, жидкие, генеральные, рефрижераторные грузы, контейнеры

	Литва, всего

В т.ч.: Клайпеда

           Бутинге
	29.4

23.5

5.9
	
	Клайпеда: многопрофильный; навалочные, жидкие, генеральные, рефрижераторные грузы, контейнеры
Бутинге: нефтепорт

	Финляндия, всего


	102.9
	
	

	Хельсинки


	11.7
	
	многоцелевые грузы (в первую очередь, контейнерные) и пассажирский порт

	Котка
	9.6
	
	контейнерные грузы, экспорт древесины

	Наантали

	7.2
	
	нефтепорт

	Раума
	6.5
	
	экспорт древесины



	Хамина
	5.2
	
	контейнерные грузы, экспорт древесины
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Рис. 6: Грузооборот портов Балтии

Таблица 19. Грузооборот основных портов Северного бассейна, участвующих в перевалке российских грузов

(включая российский транзит) (млн. тонн)  

	Местонахождение порта
	2006
	Специализация порта

	Мурманск
	31.6
	Уголь, апатиты, топливные гранулы, черные металлы, цветные металлы, ферросплавы

	Кандалакша
	0.24
	Апатиты, уголь, глинозем, металлолом

	Архангельск
	
	Каботаж, навалочные, генеральные, контейнерные грузы
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Рис. 7: Грузооборот Калининградского порта

Таблица 20. Грузооборот основных портов Южного бассейна (Черное море и Каспийское море), участвующих в перевалке российских грузов 

 (включая российский транзит) (млн. тонн)  

	Местонахождение порта
	2006
	Специализация порта

	 Таганрог
	2,45
	Нефтепродукты наливом, черные металлы, уголь, лес, контейнеры, глинозем, стекло, руда, химические грузы

	 Ейск
	3,32
	Генеральные грузы, наливные удобрения, черные металлы, зерно, сельхозпродукты

	Темрюк
	1.15
	Черные металлы, лес, генеральные, химические грузы, зерно, пиломатериалы, удобрения

	Кавказ
	0.85
	Удобрения, навалочные грузы, нефтепродукты

	Новороссийск
	113.55
	Нефтепродукты наливом, навалочные грузы, нефтепродукты, сухие грузы

	Туапсе
	21.29
	Нефтепродукты наливом, сухие грузы

	Астрахань
	4.0
	Металл, нефтепродукты наливом, пиломатериалы, сера, контейнеры, грузы ро-ро

	Махачкала
	5.48
	Минеральные масла, нефтепродукты, черные металлы, кокс, руда, контейнеры, зерно, химические продукты, лес

	Украина

Одесса
	6.53


	Лес, зерно

	Украина

Ильичевск
	3.48
	Зерно 


Таблица 21. Грузооборот основных портов Дальневосточного бассейна, участвующих в перевалке российских грузов (включая российский транзит) (млн. тонн)   

	Местонахождение порта
	2006
	Специализация порта

	Ванино
	6.42
	Основные грузы: лесоматериалы, пиломатериалы, черные металлы, цветные металлы, руда, уголь, контейнеры

	Холмск
	2.37
	Лес, лом, металлы

	Корсаков
	0.92
	Контейнеры, металл, оборудование, уголь, лес, трубы, цемент 

	Находка
	6.89
	Черные металлы, нефтепродукты, лесоматериалы, контейнерные грузы, лом, цветные металлы, руда, уголь, кокс, рефрижераторные грузы

	Владивосток
	11.52
	Генеральные грузы, лес, контейнеры, наливные, навалочные грузы, штабелируемые грузы


Таблица 22. Приблизительное время перевозки между портами Балтийского бассейна.

Для расчетов использовалась скорость хода судна 12 узлов. 

	
	Санкт-Петербург
	Хельсинки
	Котка
	Таллинн
	Рига
	Клайпеда

	Санкт-Петербург
	
	14 часов
	9 часов
	16 часов
	1 сутки 14 часов
	1 сутки 2 часа

	Хельсинки
	14 часов
	
	7 часов
	4 часа
	1 сутки 2 часа
	1 сутки 

	Котка
	9 часов
	7 часов
	
	8 часов
	1 сутки 7 часов
	1 сутки 9 часов

	Таллинн
	16 часов
	4 часа
	8 часов
	
	1 сутки 
	1 сутки 2 часа

	Рига
	1 сутки 14 часов
	1 сутки 2 часа
	1 сутки 7 часов
	1 сутки 
	
	20 часов

	Клайпеда
	1 сутки 2 часа
	1 сутки 
	1 сутки 9 часов
	1 сутки 2 часа
	20 часов
	


О существующей ситуации в сфере перегрузки/перевалки контейнерных грузов в морских портах РФ можно судить по данным, приведенным в таблице ниже.

Таблица 23. Перевалка контейнерных грузов в России в 2005 г.

	Название порта
	Объем перевалки

(тыс. TEU)
	Доля в общем объеме перевалки (%)

	Всего
	1678,2
	100,0

	СПб
	1119,3
	66,8

	Восточный
	223,9
	13,3

	Новороссийск 
	156,7
	9,3

	Владивосток 
	61,4
	3,7

	Калининград 
	57,1
	3,4

	Находка 
	12,2
	0,7

	Сахалин
	12,1
	0,7

	Таганрог
	10,7
	0,6

	Астрахань
	9,7
	0,6

	Архангельск
	8,7
	0,5

	Прочие
	6,4
	0,4


Объем контейнерных грузоперевозок в западной части Балтики растет особенно быстро. Согласно данным, приведенным в таблице, в 2006 г. в этом регионе объем перевалки достиг 3588,6 тыс. TEU. Более 2/3 этого объема составили российские грузы (включая транзит).

В перспективе можно ожидать дальнейшей концентрации перевалки контейнерных грузов в портах Санкт-Петербурга, Калининграда и Риги, а также в портах Финляндии (Котка и Хамина). В будущем также ожидается повышение концентрации перевалки контейнерных грузов в портах Санкт-Петербурга, Восточного, Новороссийска, Астрахани (порт Оля) и Архангельска.

Предполагается, что порт Архангельска будет развиваться особенно быстро как альтернатива Балтийским портам России, благодаря открытию контейнерной линии Роттердам - Архангельск и завершению строительства железнодорожной магистрали Архангельск - Сыктывкар – Кудымкар – Пермь, по которой пойдет достаточно большое количество контейнерных грузов из/в центральные регионы России и на Урал, и прежде всего, оборудование для автозаводов в Ижевске, Ульяновске и т.д.

Распределение других основных грузов между портами РФ, стран Балтии и Украины представлено в таблице 24.

Таблица 24. Распределение других основных грузов между портами РФ, стран Балтии и Украины 2006 г. (млн. тонн)

	Грузы
	Всего
	Распределение по морским портам

	
	
	Северо-Запад России
	Дальний Восток России
	Юг России
	Страны Балтии
	Украина

	Нефть и нефтепродукты
	275,5
	116,2
	16,7
	77,1
	59,9
	5,6

	Уголь
	80,7
	21,5
	17,5
	4,2
	22,1
	15,4

	Черные металлы
	56,8
	6,5
	5,5
	16,8
	1,4
	26,6

	Химические грузы
	37,9
	9,5
	0,9
	3,1
	13,9
	10,5

	Зерно
	24,5
	0,9
	-
	9,7
	2,2
	11,7

	Древесина
	18,5
	4,0
	5,2
	3,1
	5,4
	0,8

	Цветные металлы
	3,8
	1,7
	0,6
	1,2
	0,3
	-


Наиболее важной составляющей российского экспорта является нефть и нефтепродукты. В 2006 г. порты РФ, стран Балтии и Украины переработали 275,5 млн. тонн нефти и нефтепродуктов, включая 84 млн. тонн нефтепродуктов. 26,1 млн. тонн (31%) нефтепродуктов было экспортировано через порты соседних государств (23,8 млн. тонн через порты Балтии и 2,3 млн. тонн через порты Украины). В соответствии со Стратегией развития транспорта РФ, в ближайшие годы (2008-2010) стратегические экспортные товары РФ, и в первую очередь, нефть и нефтепродукты, планируется перевозить через российские морские порты Северо-Запада (Усть-Луга, Приморск, Высоцк, Калининград, Мурманск).

Из-за колебаний на мировом рынке очень трудно прогнозировать динамику вышеупомянутых грузовых потоков даже на среднесрочную перспективу.  Большинство прогнозов, опубликованных в существующих стратегических документах, уже устарели, так как реальные данные по многим типам грузовых перевозок за 2006 г. уже обогнали показатели, заложенные в этих документах на 2010-2015 г.г. Учитывая такую ситуацию, можно рассмотреть прогнозы в отношении развития потоков навалочных грузов, представленные в таблице ниже.

Таблица 25. Прогноз развития потоков навалочных грузов и их морской перевозки 

(пессимистичный и оптимистичный сценарии) (млн. тонн)

	Показатели
	2010
	2015

	
	пессим.
	оптим.
	пессим.
	оптим.

	Нефть

	Объемы добычи
	495,0
	525,0
	505,0
	605,0

	Объем российского экспорта
	280,0
	320,0
	290,0
	365,0

	Транзит через порты и трубопроводы России
	17,5
	43,1
	36,0
	63,0

	Балтийский регион, всего
	51,0
	65,8
	57,5
	73,5

	Балтийские страны, Украина
	39,4
	23,5
	1,0
	1,5

	Южный регион
	80,1
	85,5
	93,0
	102,0

	Дальневосточный регион
	53,5
	88,0
	88,5
	121,0

	включая море
	34,5
	54,0
	54,5
	78,0

	Нефтепровод «Дружба»
	53,0
	69,0
	59,0
	72,0

	Западный сектор Арктики
	20,5
	28,5
	27,0
	56,5

	Нефтепродукты

	Объем производства
	179,0
	189,0
	185,0
	215,0

	Объем российского экспорта
	79,0
	85,0
	82,0
	101,0

	Порты России
	60,9
	75,0
	75,4
	95,0

	Порты Северо-Западного бассейна
	52,7
	52,8
	55,8
	66,5

	Порты Балтики
	12,3
	1,8
	0,9
	0,0

	Порты Финляндии
	-
	-
	-
	-

	Порты Южного бассейна
	14,5
	18,0
	14,5
	22,5

	включая порты России в Южном бассейне
	12,5
	16,0
	12,5
	19,5

	Порты Украины
	2,0
	2,0
	2,0
	1,2

	Порты Дальневосточного бассейна
	8,0
	9,0
	8,0
	9,0

	Нефтехимические продукты

	Объем производства
	7,3
	14,6
	7,3
	14,6

	Объем российского экспорта
	3,4
	3,6
	3,4
	3,6

	Порты Северо-Западного бассейна
	1,8
	1,9
	1,8
	1,9

	включая порты стран Балтии/Финляндии
	0,6
	0,6
	0,6
	0,6

	Порты Южного бассейна
	0,7
	0,7
	0,7
	0,7

	Порты Дальневосточного бассейна
	0,3
	0,4
	0,3
	0,4


Таблица составлена на основе материалов статьи  «Прогноз потоков навалочных грузов и доля их морской перевозки в Северо-Западном регионе РФ», журнал «Терминал» № 6(54)2005, стр. 30 – 33.

Уголь является одним из наиболее перспективных экспортных товаров России в предстоящие десять лет. По оценкам экспертов, мировое потребление электроэнергии к 2025 г. составит 23,072 триллиона кВт.ч. Это, в свою очередь, приведет к росту рынка энергетического угля более чем в 1,5 раза. Россия, которая обладает огромными запасами угля, сможет претендовать на значительную долю этого рынка. Экспорт российского угля увеличился в 1,8 раза с 44 млн. тонн до 80 млн. тонн за 2000-2005 г.г. В то же время, доля экспорта угля в общем объеме его добычи увеличилась за этот же период с 17% до более чем 25%.

С учетом оптимистичных и пессимистичных прогнозов добычи угля, представленных в «Энергетической стратегии России до 2020 г.» (28 августа 2003 г., № 1234-р), и тенденций роста доли экспорта в общем объеме добычи угля, которые сформировались за последние десятилетия, можно сделать прогноз объемов экспорта угля на 2010-2020 г.г. (см. таблицу 26).

Таблица 26. Добыча и экспорт угля с 2000 по 2020 годы

	
	фактич.
	прогноз

	
	2000
	2010
	2020

	
	
	оптим.
	пессим.
	оптим.
	пессим.

	Добыча (млн. тонн)
	260,0
	330,0
	310,0
	430,0
	375,0

	Экспорт (млн. тонн)
	44,0
	99,0
	78,0
	150,0
	113,0

	Доля экспорта в общей добыче (%)
	16,9
	30,0
	25,2
	34,9
	30,1


Чтобы обеспечить экспорт угля, предполагается значительно увеличить мощности таких портов, как Усть-Луга и Высоцк, глубоководный морской порт Мурманск, дальневосточные порты Восточный и Ванино. Кроме того, планируется построить новый порт с высокопроизводительным угольным терминалом на берегу Черного моря. Определенная доля перевалки экспортного угля, вероятно, сохранится за угольными терминалами стран Балтии и Украины.

При реализации большого транзитного потенциала региона, обусловленного его географическим положением, особое место отводится морским терминалам, роль которых в международных грузоперевозках в последние годы непрерывно растет и будет расти в будущем (см.таблицу 27). В то же время, общий грузооборот всех российских портов в 2001-2006 г.г. увеличился в 2,1 раза (с 203,6 млн. тонн до 427,3 млн. тонн), а грузооборот российских портов в Балтийском регионе вырос в 3,3 раза (с 47 млн. тонн до 154,2 млн. тонн), см. таблицу 27, в результате чего терминалам Северо-Запада в 2006 г. удалось впервые обогнать южные порты России по этому показателю, и таким образом регион подтвердил свой статус главных морских ворот Российской Федерации.

Необходимо отметить, что перспективы экспорта цветных и черных металлов тесно связаны с перспективами развития российской экономики, и, прежде всего, промышленности и транспорта. В настоящее время, по оценкам экспертов, по темпам роста промышленности  Россия уступает только Китаю. Быстрый рост собственной промышленности, наряду с ужесточением конкуренции на мировых рынках,  может привести, по меньшей мере, к стабилизации (если не уменьшению) экспорта российских цветных и черных металлов.

Значительные изменения произойдут в структуре экспорта леса. Уже в ближайшем будущем ожидается почти полное прекращение российского экспорта кругляка, что обусловлено резким повышением экспортных таможенных пошлин. Объемы экспортных поставок продуктов деревообработки (пиломатериалы, древесноволокнистая плита, фанера и т.д.), скорее всего, сократятся. Это объясняется ускоренной реализацией программы по строительству жилья (включая малоэтажные дома).
Цели исследования предполагают оценку перспектив развития грузооборота в основных портах Балтийского и Арктического бассейнов, участвующих в перевалке российских грузов, включая российский транзит. Результаты такой оценки, основанные на анализе бизнес-предложений, бизнес-планов, инвестиционных программ и проектов, представлены в таблице ниже.

Таблица 27. Оценка перспектив развития грузооборота в основных портах Балтийского и Арктического бассейнов, участвующих в перевалке российских грузов (включая российский транзит)

(млн. тонн)

	Морские торговые порты
	Фактический грузооборот на 01.01.2007
	Краткая характеристика перспектив (инвестиционные предложения, проекты, программы и т.д.)
	Прогнозируемый грузооборот 

(приблиз. оценка)

	
	
	
	2010 / 2015
	2020 / 2025

	Северо-Запад России
	191,2
	
	374,0
	584,0

	Арктический бассейн

Мурманская область

Порт Мурманска

Порт Витино

Порты Кандалакша/ Варандей

Архангельская область

Порт Архангельска
	37,0

31,7

26,2

4,8

0,7

5,3
	Строительство новых глубоководных портов с пропускной способностью 30 млн. тонн в год. Реализация проекта «Белкомур»: железнодорожная магистраль Архангельск – Пермь. Открытие судоходной линии Роттердам – Архангельск.
	60,0

50,0

10,0
	120,0

80,0

40,0

	Балтийский бассейн

СПб

Большой морской торговый порт Санкт-Петербурга

Ленинградская область

Морской порт Приморска

Морской торговый порт Усть-Луги

Морской торговый порт Высоцка

Морской торговый порт Выборга

Калининградская область

Большой морской порт Калининграда

Порт Восточный (город Балтийск)
	154,2

54,2

84,8

65,9

3,8

4,8

9,0

1,3

15,2

15,2

-
	Развитие морского порта и ключевого звена для развития национального центра распределения в европейской части России.

Увеличение мощности порта до 140 млн. тонн за счет создания  2 портовых районов – Ермиловского (перевалка до 115 млн. тонн нефти/нефтепродуктов в год) и Высокинского (перевалка сжиженного газа, специальных грузов и т.д. – до 25 млн. тонн в год). Корректировка первоначальной программы развития (35 млн. тонн) в сторону трехкратного увеличения пропускной способности порта. Реконструкция и модернизация существующих производственных мощностей; постановка терминала на производственные «рельсы».

Развитие мощностей (углубление дна, модернизация причалов).

Развитие портового комплекса. Строительство новых и модернизация существующих портовых сооружений, реализация проекта с целью выхода на 34 млн. тонн, включая 20 млн. тонн нефтепродуктов и 14 млн. тонн генеральных грузов и т.д. 
	314,0

85,0

184,0

90,0

68,0

10,0

12,5

3,5

45,0

25,0

20,0


	464,0

116,0

278,0

140,0

103,0

15,0

15,0

5,0

70,0

36,0

34,0

	Страны Балтии

Эстония

Большой торговый порт Таллинна

Морской торговый порт Силламяэ

Латвия

Торговый порт Риги

Свободный порт Вентспилса

Морской порт Лиепаи

Литва

Торговый порт Клайпеды

Торговый порт Бутинге
	133,8

46,0

41,2

4,8

58,4

25,3

29,1

4,0

29,4

23,5

5,9
	Развитие портового комплекса. Строительство новых и модернизация существующих портовых сооружений. 

Завершение второго этапа строительства порта с достижением полной мощности 25 млн. тонн в год, включая 20 млн. тонн нефтепродуктов.

Расширение порта за счет строительства нового портового района «Кундзиньсала» 
(2 млн. TEU/ год).

Реализация инвестиционного проекта по увеличению портовых мощностей.

Программа развития портового комплекса: строительство терминала для переработки жидких грузов. Строительство нового порта в Мелнраге.

Реализация проекта по увеличению портовых мощностей.
	310,0

105,0

95,0

10,0

165,0

75,0

80,0

10,0

40,0

30,0

10,0
	435,0

190,0

165,0

25,0

190,0

100,0

80,0

10,0

55,0

40,0

15,0



	Северо-Запад России и страны Балтии в целом, включая Балтийский бассейн
	325,0

288,0


	
	684,0

624,0
	1019,0

899,0


Данная таблица показывает, что общий объем грузооборота морских портов региона может увеличиться к 2025 г. в 3,1 раза и составить внушительную цифру – 1 млрд. тонн. В то же время, поскольку прогнозные характеристики в основном соответствуют темпам роста мощностей российских портов (которые за 2002-2006 г.г. увеличились в 2,3 раза), прогнозы, связанные с развитием производственных мощностей морских терминалов стран Балтии, по нашему мнению, должны считаться слишком оптимистичными (за этот же период они увеличились всего в 1,1 раза). Это предположение подтверждается и тем, что вероятность реализации инвестиционных проектов, связанных с развитием российских портов, в значительной степени определяется проактивными действиями крупных национальных производителей, занимающихся добычей и поставками экспортных товаров (газ, нефть/нефтепродукты, уголь, металлы, минеральные удобрения и т.д.), в то время как реализация проектов в странах Балтии и в Финляндии зависит от большего количества факторов и, соответственно, подвержена большему количеству рисков, даже несмотря на присутствие российских инвесторов.
4 ДАННЫЕ О ГРУЗОВЫХ И ПАССАЖИРСКИХ ПОТОКАХ, ПРОХОДЯЩИХ ЧЕРЕЗ РЕГИОН

 SHAPE  \* MERGEFORMAT 



На карте ниже показаны грузовые потоки через регион по автодорогам и железным дорогам, а также грузооборот в портах бассейна Балтийского моря.
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Рис. 8: Грузооборот через внешнюю границу Латвии с Россией и Белоруссией и через порты Балтийского моря

4.1 Автодороги

По данным Министерства транспорта, 91% всех грузов, перевезенных автотранспортом в 2004 г. и за первые девять месяцев 2005 г., составляли внутренние грузы. 44% всех грузов, перевозимых в Латвии, приходится на долю автоперевозчиков. Что касается грузооборота, внутренние грузы составляют 32% от общего объема («Основные положения развития транспорта на 2007-2013 г.г.»). 

Объем грузов, перевозимых в Латвии автомобильным транспортом, увеличился за девять месяцев 2006 г. на 3,7 млн. тонн, или на 10%, по сравнению с периодом с января по сентябрь 2005 г. Большая часть (88,1%) грузов в 2006 г. была перевезена внутренним транспортом, это на 7% больше, чем в 2005 г. Объем международных автомобильных перевозок увеличился на 38,5% по сравнению с соответствующим периодом прошлого года. 

Самые плотные транспортные потоки через регион наблюдаются на основных автомагистралях из Риги в Москву через Резекне и из Варшавы и Каунаса в Москву через Даугавпилс и Резекне. Движение по внутренним дорогам - менее интенсивное.
Внутренний транспорт

Таблица 28: Распределение внутренних грузов, погруженных в регионах Латгале и Видземе, по регионам разгрузки, в 2005 г.

	Регион погрузки
	Регион разгрузки

	
	Рига 
	Рижский*
	Видземе
	Курземе
	Земгале
	Латгале
	Всего погру-жено

	Латгальский
	527.1
	123.6
	186.7
	16.6
	231.4
	4100.2
	5185.6

	 %
	10%
	2%
	4%
	0%
	4%
	79%
	100%

	Видземский
	1157.8
	685.8
	4322.5
	61
	156.2
	127.4
	6510.7

	  %
	18%
	11%
	66%
	1%
	2%
	2%
	100%


*  Рижский регион включает Юрмальский, Лимбажский, Огрский, Рижский и Тукумский районы, и не включает город Ригу

Как показано в таблице, большинство грузов, которые зарождаются в регионе, в этом же регионе и оседают, и в Латгалии эта тенденция особенно выражена.

В следующей таблице представлены 10 самых распространенных категорий товаров, погружаемых в Латгале и Видземе, в 2005 г.

Таблица 29: 10 самых распространенных категорий товаров, погружаемых в Латгале и Видземе, в 2005 г.

	
	Латгале
	Видземе

	Всего погружено
	5185.6
	100%
	6510.7
	100%

	Сырье и переработанные полезные ископаемые
	2912.4
	56%
	2334.3
	36%

	Древесина и кора
	1206
	23%
	3149.2
	48%

	Продукты питания
	333.9
	6%
	294.7
	5%

	Нефтепродукты
	163
	3%
	72.8
	1%

	Транспортное оборудование, машинное оборудование, приборы, двигатели, в собранном и разобранном виде, их части
	100.9
	2%
	111.3
	2%

	Цемент, известь, строительные материалы 
	114
	2%
	68.3
	1%

	Кожа, текстиль, одежда, другие промышленные изделия 
	41.4
	1%
	80.8
	1%

	Натуральные и химические удобрения 
	82.1
	2%
	
	

	Твердое минеральное топливо
	49.7
	1%
	
	

	Прочие товары
	49.1
	1%
	
	

	Железная руда, железный и стальной лом и колошниковая пыль 
	
	
	119.7
	2%

	Зерно
	
	
	75.5
	1%

	Корм для скота
	
	
	41.2
	1%


Пассажирские перевозки по автодорогам в Латвии уменьшились в 2006 г. по сравнению с 2005 г. Большинство пассажиров используют внутренние автобусные рейсы или перевозятся городскими автобусами. Международные автобусные пассажирские перевозки за девять месяцев 2006 г. выросли на 24% по сравнению с девятью месяцами 2005 г. (ЦСБ).

Международные перевозки

Международные перевозки в регионе включают экспортные, импортные и транзитные потоки. Общий объем экспортных перевозок по автодорогам за девять месяцев 2006 г. составил 2,4 млн. тонн, что в 1,7 раза больше, чем за такой же период 2005 г. Объем перевозки импортных грузов за 9 месяцев 2006 г. составил 1,4 млн. тонн – рост на 11,2% по сравнению с соответствующим периодом предыдущего года. Основная часть этих товаров перевозилась через регион проекта. 

В таблице 30 ниже показан общий тоннаж грузов, перевезенных через пункты пересечения латвийско-российской границы. Объем грузовых перевозок вырос почти по всем направлениям, за исключением импорта из России в Латвию. Прогнозируется увеличение грузопотоков, связанное с экономическим развитием и улучшением доступа на международные рынки. 

Таблица 30: Оборот грузов (тыс. тонн), перевозимых автотранспортом

	
	
	
	

	
	2004
	2005
	2006

	Направление Латвия > > Россия
	
	
	

	Экспорт 
	240,12
	352,54
	372,35

	Транзит
	2288,11
	2990,5
	3577,58

	
	
	
	

	Итого товары Латвия > > Россия
	2528,23
	3343,05
	3949,93

	
	
	
	

	Направление Россия > > Латвия
	
	
	

	Импорт
	260,48
	258,47
	219,24

	Транзит
	504,55
	868,79
	639,86

	
	
	
	

	Итого товары Россия > > Латвия 
	765,02
	1127,27
	859,1

	
	
	
	

	Итого товары Латвия > > Беларусь
	
	
	156, 3

	Итого товары Беларусь > > Латвия
	
	
	127,4

	
	
	
	

	Итого товары Эстония >> Россия*
	390,07
	747,05
	931,07

	Итого товары Россия >>Эстония*
	168,46
	255,49
	245,67


* Через пункты пересечения границы Лухамаа / Шумилкино и Койдула / Куничина Гора

Источник: Данные СГД и таможенного управления: грузоперевозки через таможенные пункты Гребнево и Терехово в 2004 – 2006 г.г.

В таблице 31 ниже показано количество таможенных и транспортных документов, зарегистрированных в пунктах пересечения границы между Латвией и Россией, которое косвенно указывает на количество грузовых автомобилей, проходящих из одной страны в другую. В настоящее время наблюдается тенденция увеличения автоперевозок из Латвии в Россию и уменьшения автоперевозок из России в Латвию. Увеличение импортных грузоперевозок в Россию является отражением ускоренного социально-экономического развития России и повышения конкурентоспособности автомобильного транспорта за счет улучшения дорожной сети в результате инвестиций в магистрали TEN-T и второстепенные дороги. Такой рост автоперевозок может быть связан с внутренними грузами или транзитными грузами  из стран ЕС или других стран. Из-за ограниченной количественной информации по этому вопросу трудно сделать точные выводы. 

Таблица 31: Количество таможенных / транспортных документов, зарегистрированных в пунктах пересечения границы

	
	2004
	2005
	2006

	Направление Латвия > > Россия
	
	
	

	Экспорт 
	18 637
	24 271
	20 253

	Транзит
	149 351
	181 136
	220 124

	Итого документы, зарегистрированные за год
	167 988
	205 407
	240 377

	
	
	
	

	Направление Россия > > Латвия
	
	
	

	Импорт
	17 657
	16 663
	13 821

	Транзит
	33 097
	37 243
	33 293

	Итого документы, зарегистрированные за год
	50 754
	53 906
	47 114


Источник: Данные СГД и таможенного управления: грузоперевозки через таможенные пункты Гребнево и Терехово в 2004 – 2006 г.г.

Направление Латвия > Россия

Экспорт

Оборот грузов, экспортируемых из Латвии в Россию и другие страны СНГ через регион проекта, увеличился на 64% в 2004 - 2006 г.г. В таблице 32 представлена первая десятка  стран происхождения товаров, экспортируемых через регион проекта, по тоннажу и статистической стоимости. Почти половина всех товаров, экспортируемых через регион, имеет литовское происхождение (49%),  латвийские товары составляют 24% от общего количества, объем товаров, экспортируемых из Германии и Польши, относительно невелик (2,65% и 1,14%). Что касается стоимости экспортируемых товаров, самые ценные товары экспортирует Латвия (почти 80% от общей стоимости). Стоимость товаров, экспортируемых из Германии и Литвы, составляет менее 10% (по каждой из стран).

Таблица 32: Первая десятка стран происхождения по тоннажу и статистической стоимости

	№
	Страна происхождения
	тыс. тонн
	Страна происхождения
	Статистическая стоимость (млн.  LVL)

	1
	Литва
	182,53
	Латвия
	106,28

	2
	Латвия
	89,30
	Германия
	10,66

	3
	Германия
	9,86
	Литва
	8,31

	4
	Польша
	4,24
	Дания
	2,93

	5
	Неизвестна
	2,09
	Польша
	1,94

	6
	Дания
	1,91
	Финляндия
	1,71

	7
	Испания
	1,90
	Италия
	1,33

	8
	Франция
	1,71
	Франция
	1,16

	9
	Италия
	1,57
	Нидерланды
	1,14

	10
	Нидерланды
	1,15
	Испания
	0,92

	
	Итого первая десятка
	296,27
	Итого первая десятка
	136,37

	
	Итого экспорт
	372,35
	
	


Источник: Таможенная статистика: перевозка грузов через таможенные пункты Гребнево и Терехово в 2006

Приблизительно 80% экспортных грузов перевозится в Россию, второе место принадлежит Казахстану, на долю которого приходится всего 0,5% от общего количества экспортных грузов в 2006 г.

Таблица 33: Первая десятка стран назначения по тоннажу и статистической стоимости

	№
	Страна назначения
	тыс. тонн
	Страна назначения
	Статистическая стоимость 
(млн.  LVL)

	1
	Россия
	296,89
	Россия
	134,91

	2
	Казахстан
	1,54
	Казахстан
	3,29

	3
	Кыргызстан
	0,43
	Азербайджан
	0,31

	4
	Азербайджан
	0,34
	Румыния
	0,14

	5
	Узбекистан
	0,12
	Украина
	0,14

	6
	Украина
	0,06
	Франция
	0,11

	7
	Армения
	0,04
	Австрия
	0,1

	8
	Австрия
	0,04
	Армения
	0,07

	9
	Неизвестна
	0,03
	Узбекистан
	0,07

	10
	Молдова
	0,03
	Таджикистан
	0,06

	
	Итого первая десятка
	299,52
	Итого первая десятка
	139,2

	
	Итого экспорт
	372,35
	
	


Источник: Таможенная статистика: перевозка грузов через таможенные пункты Гребнево и Терехово в 2006 

Более половины всех товаров, экспортированных в 2006 г., (51,36%) составляли различные автотранспортные средства для перевозки товаров и людей. Следующими большими группами товаров были напитки (4,95%), деревья и другие живые растения (3,72%), мясо (2,28%) и молочные продукты (2,17%). С точки зрения стоимости экспортированных товаров, самым дорогими были фармацевтические продукты, напитки, автотранспортные средства и мясо-молочные продукты (см. таблицу 34 ниже).

Таблица 34: Первая десятка категорий экспортируемых товаров по тоннажу и статистической стоимости

	№
	Категория товаров
	тыс. тонн
	Категория товаров
	Статист. стоимость 
(млн.  LVL)

	1
	автотранспортные средства для перевозки товаров и людей
	191,23
	фармацевтические продукты (медикаменты для терапевтического или профилактического использования)
	18,26

	2
	напитки, спиртные напитки и уксус, вино из свежего винограда
	18,38
	напитки, спиртные напитки и уксус (вино и спиртные напитки, ликеры и другие ликероводочные изделия)
	16,68

	3
	живые деревья и другие живые растения; срезанные цветы и декоративные листья
	13,84
	автотранспортные средства (тракторы)
	13,36

	4
	мясо и съедобные мясные субпродукты (свежие и мороженые)
	8,48
	мясо и съедобные мясные субпродукты (крупный рогатый скот)
	12,16

	5
	молочные продукты (сыр, творог и масло)
	8,07
	молочные продукты (сыр и творог)
	9,43

	6
	керамические продукты (строительные кирпичи, половая плитка)
	6,39
	электрические машины и оборудование (мониторы и проекторы, телевизоры)
	8,75

	7
	категория неизвестна
	5,94
	котлы, машинное оборудование и механические устройства (стиральные машины)
	6,19

	8
	съедобные овощи (картофель)
	4,60
	живой скот (свиньи)
	3,92

	9
	съедобные фрукты и орехи (яблоки)
	3,35
	живые деревья и другие живые растения; срезанные цветы и декоративные листья
	2,82

	10
	рыбные изделия (полуфабрикаты, консервы)
	2,07
	табак и табачные изделия 
	2,08

	
	Итого первая десятка
	274,37
	Итого первая десятка
	93,65

	
	Итого экспорт
	372,35
	
	


Источник: Таможенная статистика: перевозка грузов через таможенные пункты Гребнево и Терехово в 2006 

В таблице 18 ниже представлены самые типичные группы экспортируемых товаров по тоннажу и месту назначения. Почти 98% всех товаров, экспортируемых из Литвы, представляют собой автотранспортные средства. Латвия экспортирует другие виды товаров, и здесь самая большая доля принадлежит живым растениям и вину (по 15%). Германия экспортирует через Латвию много молочных продуктов, таких как сыр и творог (13%), а также автотранспортные средства (7%) и мясо (6%).

Таблица 35: Основные категории экспортируемых товаров

	Страна происхож-дения
	Экспортируемые товары
	Страны назначения

	Литва
	Автотранспортные средства для перевозки товаров
	Россия, Казахстан, Белоруссия, Узбекистан, Украина

	
	Автомобили и другие автотранспортные средства, в основном предназначенные для перевозки людей
	

	
	Мясо крупного рогатого скота, свежее или охлажденное
	

	
	Прицепы и полуприцепы
	

	
	Неденатурированный этиловый спирт; крепкие спиртные напитки, ликеры и другие спиртные напитки
	

	
	
	

	Латвия
	Живые растения,  черенки и побеги; грибница
	Россия, Казахстан,
Азербайджан, Узбекистан, Украина

	
	Вино из свежего винограда
	

	
	Керамические строительные кирпичи, половая плитка
	

	
	Крепкие спиртные напитки, ликеры и другие спиртные напитки
	

	
	Прицепы и полуприцепы
	

	
	
	

	Германия
	Сыр и творог
	Россия, Казахстан, Кыргызстан, Узбекистан 

	
	Автотранспортные средства для перевозки 10 и более пассажиров, включая водителя
	

	
	Мясо крупного рогатого скота, мороженое
	

	
	Промышленные или лабораторные горны и печи, неэлектрические
	

	
	Гидразин и гидроксиламин и их неорганические соли; неорганические основания прочие; оксиды, гидроксиды и пероксиды металлов прочие
	


Источник: Таможенная статистика: перевозка грузов через таможенные пункты Гребнево и Терехово в 2006 

Транзит из Латвии 

Оборот транзитных грузов, вывозимых из Латвии, в 2006 г. был почти в десять раз больше, чем экспорт. В таблице 36 ниже показана первая десятка (по тоннажу) стран происхождения, перевозящих свои товары через регион проекта в направлении России и других стран СНГ. Так же как и в случае экспорта, более половины всех товаров, перевозимых через регион, имеют литовское происхождение (51%). Латвийские товары составляют 29% от общего количества, объем товаров, экспортируемых из Германии и Польши, сравнительно невелик (8% и 5%). 

Приблизительно 97% всех транзитных грузов перевозится в Россию, за нею идут Латвия (2%) и Казахстан (1,5%).

Таблица 36: Первые 10 стран происхождения и стран назначения по тоннажу

	№
	Страна происхождения
	тыс. тонн
	Страна назначения
	тыс. тонн

	1
	Литва
	1 815,21
	Россия
	3 424,97

	2
	Латвия
	1 026,61
	Латвия
	72,26

	3
	Германия
	279,58
	Казахстан
	50,32

	4
	Польша
	177,20
	Кыргызстан
	5,51

	5
	Китай
	53,79
	Литва
	2,73

	6
	Нидерланды
	28,61
	Узбекистан
	1,13

	7
	Бельгия
	25,72
	Азербайджан
	1,05

	8
	Чешская Республика
	20,54
	США
	0,97

	9
	Франция
	19,09
	Украина
	0,42

	10
	Испания
	18,60
	Польша
	0,28

	
	Итого первая десятка
	3 464,94
	Итого первая десятка
	3 559,65

	
	Итого транзит
	3 577,58
	Итого транзит
	3577,58


Источник: Таможенная статистика: перевозка грузов через таможенные пункты Гребнево и Терехово в 2006 

Почти 92% транзитных товаров в 2006 г. (91,83%) неизвестны или проходят в таможенной статистике, как товары неизвестной категории. Самыми большими категориями из известных транзитных товаров являются электрические машины и оборудование (0,37%), напитки (0,36%), обувь (0,09%), изделия из кожи (0,06%) фрукты и орехи (0,04%) (см. таблицу 37 ниже).

Таблица 37: Первая десятка категорий транзитных товаров по тоннажу
	№
	Категория товаров
	тыс. тонн

	1
	категория неизвестна
	3 285,30

	2
	электрические машины и оборудование (мониторы и проекторы, видеозаписывающая и видеовоспроизводящая аппаратура, электротермические устройства бытового назначения, радиоаппаратура)
	13,35

	3
	напитки, спиртные напитки и уксус (вино, ликероводочные изделия, воды)
	12,76

	4
	обувь, гетры и  т.д.
	3,37

	5
	изделия из кожи (сумки, аксессуары)
	2,28

	6
	съедобные фрукты и орехи (яблоки, груши)
	1,53

	7
	котлы, машинное оборудование и механические устройства (стиральные машины)
	1,48

	8
	изделия из овощей, фруктов, орехов (соки)
	1,28

	9
	мясо и съедобные мясные субпродукты (мороженая говядина)
	0,90

	10
	автотранспортные средства (для перевозки людей)
	0,83

	
	Итого первая десятка
	3 323,91

	
	Итого транзит Латвия > Россия
	3 577,58


Источник: Таможенная статистика: перевозка грузов через таможенные пункты Гребнево и Терехово в 2006 

Трудно определить самые характерные группы транзитных товаров, перевозимых из конкретных стран происхождения, так как неизвестна категория 92% всех транзитных грузов, проходящих через регион. Что касается известных товаров, основная категория товаров, идущих из Литвы, - это автотранспортные средства. Среди транзитных товаров, транспортируемых из Латвии, самыми большими категориями товаров являются напитки (вина и спиртные напитки), стиральные машины и электротехническое оборудование. Транзит Германии через Латвию представлен в основном напитками (ликероводочные изделия), продукцией из древесины и лодками.

Направление Россия > Латвия

Импорт

Оборот грузов, импортируемых из России и других стран СНГ в Латвию через территорию региона, за период с 2004 по 2006 постепенно уменьшался. В таблице 38 ниже показана первая десятка стран происхождения (по тоннажу и по статистической стоимости импортируемых товаров), из которых импортируются товары через территорию проекта. Большинство товаров, импортируемых через регион, заявлены как имеющие российское происхождение. Стоимость импортируемых товаров соответствует тоннажу. Страной назначения для всех импортируемых товаров является Латвия. 

Таблица 38 Первая десятка стран происхождения по тоннажу и статистической стоимости

	№
	Страна происхождения
	тыс. тонн
	Страна происхождения
	Статистическая стоимость 

(млн. LVL)

	1
	Россия 
	128,26
	Россия 
	54,1

	2
	Азербайджан 
	0,61
	Казахстан
	0,28

	3
	Казахстан 
	0,34
	Узбекистан
	0,23

	4
	Узбекистан 
	0,08
	Азербайджан
	0,17

	5
	Молдова 
	0,06
	Беларусь
	0,04

	6
	Украина 
	0,04
	Украина
	0,04

	7
	Беларусь 
	0,03
	Молдова
	0,03

	8
	Грузия 
	0,01
	Грузия 
	0,02

	9
	Румыния 
	0,01
	Румыния 
	0,02

	10
	Китай 
	0,01
	Китай 
	0,01

	
	Итого первая десятка
	129,43
	Итого
	54,94

	
	Итого импорт
	219,24
	
	


Источник: Таможенная статистика: перевозка грузов через таможенные пункты Гребнево и Терехово в 2006 

Более половины всех товаров, импортированных в 2006 г. , составляет дерево и древесные изделия. Следующими большими группами импортируемых товаров являются пластмассы, съедобные фрукты, напитки и минеральное топливо. С точки зрения стоимости импортируемых товаров самую большую стоимость имеют  дерево и древесные изделия, за которыми следуют книги и газеты, электрические машины и оборудование, мебель и резиновые изделия (см. таблицу 39 ниже).

Таблица 39: Первая десятка категорий импортируемых товаров по тоннажу и статистической стоимости

	№
	Категория товаров
	тыс. тонн
	Категория товаров
	Статист. стоимость

(млн. LVL)

	1
	дерево и древесные изделия; древесный уголь
	70,48
	дерево и древесные изделия; древесный уголь
	8,84

	2
	пластмассы и пластмассовые изделия 
	7,27
	книги, газеты, брошюры
	4,14

	3
	съедобные фрукты и орехи (дыни)
	7,01
	электрические машины и оборудование и их части (электросварочные агрегаты, проволока, кабель) 
	2,21

	4
	напитки, спиртные напитки и уксус (пиво, ликероводочные изделия, воды)
	5,30
	мебель (стулья)
	2,13

	5
	минеральное топливо, минеральные масла и продукты их дистилляции; битумные вещества; минеральный воск
	3,11
	резина и резиновые изделия
	1,92

	6
	изделия из камня, строительный гипс, цемент, асбест, слюда или подобные материалы (асфальт)
	2,23
	минеральное топливо, минеральные масла и продукты их дистилляции; битумные вещества; минеральный воск
	1,55

	7
	изделия из железа и стали (трубки, трубы)
	2,09
	изделия из круп, муки, крахмала или молока, кондитерские изделия (макаронные изделия, хлеб)
	1,46

	8
	мебель; сборные дома
	1,70
	ядерные реакторы, котлы, машинное оборудование и механические устройства; их части (машинное оборудование, заводское или лабораторное оборудование)
	1,34

	9
	стекло и изделия из стекла (для перевозки или упаковки товаров)
	1,67
	пластмассы и пластмассовые изделия 
	1,16

	10
	изделия из круп, муки, крахмала или молока, кондитерские изделия
	1,20
	эфирные масла и резиноиды; парфюмерия, косметика или туалетные принадлежности
	1,14

	
	Итого первая десятка
	102,07
	Итого первая десятка
	25,9

	
	Итого импорт
	219,24
	
	


Источник: Таможенная статистика: перевозка грузов через таможенные пункты Гребнево и Терехово в 2006 

Транзитные товары, ввозимые в Латвию

Оборот транзитных товаров, ввезенных в Латвию в 2006 г., был в три раза больше, чем оборот импорта. В таблице 40 ниже показана первая десятка стран происхождения, чьи товары перевозятся через территорию проекта. Так же как и в случае импорта, Россия является основной страной происхождения, перевозящей товары через территорию проекта (88%), 10% всех транзитных товаров имеют латвийское происхождение. Остальные транзитные товары почти равномерно распределяются между Казахстаном (0,5%), Финляндией, Литвой и странами СНГ.   

Приблизительно 40% всех транзитных грузов транспортируется в Латвию. Литва является вторым наиболее популярным местом назначения (22%). Значительная доля грузов приходится также на Германию и Россию (13% и 11%).

Таблица 40: Первая десятка стран происхождения и стран назначения по тоннажу

	№
	Страна происхождения
	тыс. тонн
	Страна назначения
	тыс. тонн

	1
	Россия
	551,73
	Латвия
	250,18

	2
	Латвия
	68,48
	Литва
	138,55

	3
	Казахстан
	3,24
	Германия
	80,18

	4
	Финляндия
	0,47
	Россия
	68,01

	5
	Литва
	0,34
	Нидерланды
	16,46

	6
	Узбекистан
	0,18
	Чешская Республика
	9,09

	7
	Азербайджан
	0,17
	Польша
	8,23

	8
	Германия
	0,16
	Франция
	7,77

	9
	Кыргызстан
	0,14
	Бельгия
	5,45

	10
	Украина
	0,08
	Великобритания
	4,79

	
	Итого первая десятка
	624,99
	Итого первая десятка
	588,72

	
	Итого транзит
	625,16
	Итого транзит
	625,16


Источник: Таможенная статистика: перевозка грузов через таможенные пункты Гребнево и Терехово в 2006 

Почти 45% транзитных товаров, ввезенных в Латвию в 2006 г.,  неизвестны или проходят в таможенной статистике, как товары неизвестной категории. Самыми большими категориями из известных транзитных товаров являются дерево и древесные изделия (28%), сборная мебель (1%), фрукты (1%), спиртные напитки (0,7%), трубки и трубы из железа или стали (0,6%) (см. таблицу 41 ниже).

Таблица 41: Первая десятка категорий транзитных товаров по тоннажу

	№
	Категория товаров
	тыс. тонн

	1
	неизвестная категория
	277,91

	2
	дерево и древесные изделия
	172,55

	3
	мебель; сборные дома
	6,41

	4
	съедобные фрукты и орехи (дыни)
	6,03

	5
	напитки, спирт и уксус (ликероводочные изделия)
	4,79

	6
	изделия из железа и стали (трубки и трубы)
	3,99

	7
	минеральное топливо, минеральные масла и продукты их дистилляции; битумные вещества; минеральный воск
	2,42

	8
	пластмассы и пластмассовые изделия (аминовые смолы)
	2,20

	9
	изделия из камня, строительный гипс, цемент, асбест, слюда или подобные материалы (асфальт)
	1,99

	10
	стекло и изделия из стекла (для перевозки или упаковки товаров)
	1,90

	
	Итого первая десятка
	480,19

	
	Итого транзит Россия > Латвия 
	625,16


Источник: Таможенная статистика: перевозка грузов через таможенные пункты Гребнево и Терехово в 2006 

Трудно определить самые характерные группы транзитных товаров, перевозимых из конкретных стран происхождения, так как неизвестна категория 45% всех транзитных грузов, ввозимых в Латвию. Что касается известных товаров, основная категория товаров, транспортируемых из России, - это дерево и древесные изделия. Наиболее популярными транзитными товарами, ввозимыми в Латвию и заявленными, как имеющие латвийское происхождение, являются также изделия из дерева и изделия из железа и стали.

Направление Эстония > Россия

Большая часть экспортных товаров ЕС перевозится по магистрали A2 (E77) через Видземе в Эстонию, а потом в Россию через пункт пересечения границы Лухамаа/Шумилкино и Койдула / Куничина Гора.

Трудно оценить точно, какая доля грузов, проходящих через эти пункты пересечения границы, идет из Видземе, однако эту информацию можно получить косвенно из таблицы ниже.

Таблица 42: Первая десятка стран происхождения грузов, которые перевозятся в Россию через ППГ Лухамаа / Шумилкино и Койдула / Куничина Гора 

	№
	Страна происхождения
	тыс. тонн

	1
	Латвия
	404.56

	2
	Литва
	222.44

	3
	Польша
	106.18

	4
	Германия
	68.20

	5
	Чешская Республика
	29.95

	6
	Эстония
	28.66

	7
	Словакия
	17.80

	8
	Италия
	13.19

	9
	Нидерланды
	8.55

	10
	Франция
	6.54

	
	Итого грузы, ввозимые в Россию
	931.07



Источник: Данные Эстонской таможни: товарооборот через таможенные пункты Лухамаа и Койдула в 2006

Из таблицы можно сделать вывод, что бóльшая часть грузов (более чем 67%), вывозимых из Эстонии, приходят из Латвии – это латвийские и литовские товары, перевозимые транзитом через Латвию. Хотя и польские и немецкие товары могут ввозиться в Эстонию через порты, эти товары быстрее проходят весь путь из соответствующих стран по автодорогам. 

Пунктом назначения для бóльшей части грузов (99.7%), вывозимых из Эстонии, является Россия.

Следующая таблица отображает основные страны, получающие товары, вывозимые из России. Страной происхождения бóльшей части грузов (99.1%) является Россия.  
Таблица 43: Первая десятка стран происхождения грузов, вывозимых из России через ППГ Койдула и Лухамаа

	№
	Страна происхождения
	тыс. тонн

	1
	Латвия
	52.13

	2
	Германия
	51.83

	3
	Польша
	32.34

	4
	Литва
	24.57

	5
	Эстония
	21.45

	6
	Чешская Республика
	14.23

	7
	Бельгия
	8.81

	8
	Нидерланды
	8.80

	9
	Франция
	8.13

	10
	Италия
	6.22

	
	Итого грузов, вывозимых из России
	245.67


Источник: Данные Эстонской таможни: товарооборот через таможенные пункты Лухамаа и Койдула в 2006
Что касается перечня товаров, пересекающих границу Эстонии - России, эта информация доступна только о небольшой части всех грузов (13%), основываясь на данные из таможенных деклараций. Учитывая, что бóльшая часть товаров транспортируется в Россию или из нее, в следующей таблице рассматривается структура российского импорта и экспорта, осуществляемых через пункты пересечения границы Лухамаа и Койдула.

Таблица 44: Первая десятка категорий товаров, импортируемых в Россию через ППГ Койдула и Лухамаа*

	№
	Категория товаров
	Брутто-вес товаров, тыс.тонн
	Пример специфицированных товаров (для более высоких категорий)

	1
	Электрическое оборудование, электроника, запоминающие устройства – накопление и хранение информации
	0,66
	Компакт-диски; карты флеш-памяти; динамики; электронные интегральные микросхемы

	2
	Напитки, спиртные напитки и уксус
	0,38
	Вино; виски; прочие крепкие алкогольные напитки; сидр

	3
	Машины и оборудование, электроника
	0,26
	Составные части компьютера и электронного оборудования; клавиатуры; краны, вентили, клапаны; запасные части для тяжелых машин и механизмов

	4
	Неизвестна
	0,21
	

	5
	Текстильные изделия
	0,13
	Текстильная  продукция пропитанная, покрытая, защищенная или ламинированная ПВХ

	6
	Пластмасса и изделия из нее
	0,05
	

	7
	Резина и изделия из нее
	0,05
	

	8
	Обувь
	0,04
	

	9
	Съедобные фрукты и орехи
	0,04
	

	10
	Бумага, картон
	0,04
	

	
	Итого
	2,14
	


* это представляет 31% из всех товаров, вывезенных из России в 2006 году через Лухамаа и Койдула. Бóльшая часть товаров транспортируется с ТИР-карнетами и поэтому информация о категориях товаров недоступна.
Источник: Эстонские таможенные данные, ENCTS (Эстонская Национальная Компьютеризированная Транзитная Система) : товарооборот через таможенные пункты Лухамаа и Койдула в 2006

Следующая таблица отображает основные категории товаров, экспортированных из России.
Таблица 45: Первая десятка категорий товаров, экспортированных из России через ППГ Койдула и Лухамаа*

	№
	Категория товаров
	Брутто-вес товаров,тыс.тонн
	Пример специфицированных товаров (для более высоких категорий)

	1
	дерево и изделия из него
	61,82
	Необработанные лесоматериалы; обработанные лесоматериалы; топливная древесина, и т.д.

	2
	СОЛЬ; СЕРА; МИНЕРАЛЫ И КАМЕНЬ; ШТУКАТУРНЫЕ МАТЕРИАЛЫ, ИЗВЕСТЬ И ЦЕМЕНТ
	2,74
	строительный или монументальный камень

	3
	ИЗДЕЛИЯ ИЗ КАМНЯ, ШТУКАТУРКА, ЦЕМЕНТ, АСБЕСТ, СЛЮДА ИЛИ ПОХОЖИЕ МАТЕРИАЛЫ
	2,61
	обработанный камень; Изделия из асфальта или похожего материала; 

	4
	Мебель и здания из сборных элементов
	1,89
	Здания из сборных элементов:

	5
	Изделия из железа и стали
	0,82
	

	6
	Железо и сталь
	0,65
	

	7
	Бумага и картон; изделия из целлюлозы, бумаги или картона
	0,56
	

	8
	Мыло, органические поверхностно-активные вещества, моющие средства, полировальные материалы и крема
	0,52
	

	9
	Пластмассы и изделия из нее
	0,49
	

	10
	Удобрения
	0,29
	

	
	Итого
	75,10*
	


*это представляет 23% из всех товаров, ввезенных в Россию в 2006 году через Лухамаа и Койдула. Бóльшая часть товаров транспортируется с ТИР-карнетами и поэтому информация о категориях товаров недоступна. 

Источник: Эстонские таможенные данные, ЭНКТС: товарооборот через таможенные пункты Лухамаа и Койдула в 2006
4.2 Железные дороги

Латвийская часть региона проекта

Железные дороги в регионе в основном обслуживают транзит Восток - Запад, и в значительно меньшей степени – внутренние или импортно-экспортные грузы, которые зарождаются и оседают в регионе. 

На карте ниже показан грузооборот на отдельных участках железной дороги в 2006 г. 

[image: image13.jpg]Rauga,Vilga

Klaipeda





Рис. 9: Грузооборот на основных участках Латвийских железных дорог в 2006 г., тыс. тонн

Общие потоки

Для описания динамики и общих тенденций железнодорожных грузовых потоков в регионе хорошей отправной точкой может служить станция Крустпилс, так как она расположена на пересечении двух наиболее важных железнодорожных линий и собирает почти весь грузовой поток через регион проекта. Общий поток грузов через станцию Крустпилс в 2006 г. составил почти 40 млн. тонн. Это на 6 млн. тонн меньше, чем в 2005 г., и на 5 млн. тонн меньше, чем в 2004 г. Данные первой половины 2007 г. показывают небольшое увеличение грузовых потоков по сравнению с  первой половиной 2006 г. Почти все (более 95 %) железнодорожных грузов перевозятся с востока (Россия, Беларусь) на запад (латвийские порты – Рига, Вентспилс и Лиепая). 

· Участок Индра (граница с Беларусью) – Даугавпилс – Крустпилс

Этот участок наиболее интенсивно используется грузовыми поездами в Латвии.  В 2006 г. поток грузов на запад – Рига, Лиепая и Вентспилс – составил 30 млн. тонн, а среднее количество поездов в сутки было равно 22 -23. Это на 8 % меньше, чем в 2005 г., но почти на 5 млн. тонн больше, чем в 2004 г. При сравнении результатов первой половины 2007 г. с соответствующим периодом 2006 г. наблюдается небольшое уменьшение грузовых потоков (~ 0,5 млн. тонн). 

Грузовые потоки в восточном направлении следуют той же тенденции, но при этом количество грузов составляет всего 0,7 млн. тонн в год. Диспропорция между объемами грузов, перевозимых в противоположных направлениях (восток – запад) составляет 1 к 42.        

· Участок Зилупе (граница с Россией) – Резекне

Этот участок связывает Латвию с грузами, идущими с московского направления. С 2004 г., когда грузопоток в западном направлении составлял 13,5 млн. тонн, в течение двух последующих лет наблюдалось серьезное уменьшение грузопотока более чем на 30% в год, в результате чего в 2006 г. он составил всего 5,8 млн. тонн. В первой половине 2007 г. был отмечен существенный рост  - на 50% по сравнению с соответствующим периодом 2006 г. 

В противоположном направлении ситуация иная. В 2004 г. и 2006 г. было перевезено 1,1 млн. тонн грузов, в то время как в 2005 г. наблюдалось снижение до 0,8 млн. тонн. В первой половине 2007 г. наблюдалась тенденция роста – за этот период было перевезено более 0,7 млн. тонн грузов. 

Более подробный анализ транзитных грузов представлен в разделе «Железнодорожный транзит через регион». 

· Участок Карсава (граница с Россией) – Резекне

На этом участке наблюдается тенденция уменьшения транспортных потоков на запад – с 5,6 млн. тонн в 2004 г. до 2,2 млн. тонн в 2006 г., что напоминает ситуацию на участке Зилупе – Резекне. Однако, в отличие от вышеупомянутого участка, в первой половине 2007 г. здесь не наблюдалось роста. 

В восточном направлении (Псков, Санкт-Петербург) происходит постоянное увеличение грузопотока - с 0,063 млн. тонн в 2004 г. до 0.2 млн. тонн в 2006 г. с продолжением роста в первой половине 2007 г. 

· Участок Резекне – Крустпилс

Этот участок занимает второе место по количеству грузов, так как собирает грузы с двух направлений – Зилупе (Москва) и Краслава (Псков, Санкт-Петербург). В 2006 г. общий объем грузов в западном направлении составил 8 млн. тонн. Это на 30% меньше, чем в 2005 г., и меньше половины от того количества, которое было зарегистрировано в 2004 г. (18 млн. тонн). В 2006 г. через этот участок проходило приблизительно 9 грузовых поездов в сутки. После серьезного спада в предыдущие годы, в первой половине 2007 г. грузопотоки увеличились почти на 25 % по сравнению с этим же периодом 2006 г. 

В противоположном направлении – на восток – в 2006 г. было перевезено более 1 млн. тонн грузов, и это больше, чем в 2005 г. (0,9 млн. тонн), но меньше, чем в 2004  г.(1,1 млн. тонн). В первой половине 2007 г. грузопоток составил 0,55 млн. тонн, что несколько выше, чем за такой же период 2006 г.      

· Участок Даугавпилс - Резекне

Этот участок является частью международной железнодорожной линии Санкт-Петербург – Варшава, но в настоящее время не используется очень интенсивно.  За период 2004 -2006 г.г. здесь наблюдались противоположные тенденции. В направлении Резекне - Даугавпилс грузопотоки уменьшились с 1,1 до 0,6 млн. тонн, в то время как в направлении Даугавпилс – Резекне увеличились с 0,25 до 1,0 млн. тонн. В первой половине 2007 г. эти тенденции не нашли своего продолжения: в направлении Даугавпилс – Резекне наблюдается небольшое уменьшение, а в направлении Резекне – Даугавпилс отмечен рост грузопотоков.   

· Участок Даугавпилс – Эглайне (граница Литвы)

С 2004 г. по 2006 г. наблюдался быстрый рост грузопотока из Эглайне в Даугавпилс с 0,166 до 0,374 млн. тонн, и эта тенденция продолжилась в первой половине 2007 г., поскольку грузопоток уже составил 0,328 млн. тонн.  

В противоположном направлении динамика грузопотоков неравномерна. Так в 2004 г. грузопоток составил 0,64 млн. тонн, в 2005 г. – 0,753 млн. тонн, а в 2006  г. – 0,492 млн. тонн. В первой половине 2007 г. снова отмечен рост грузопотока. 

· Участок Плявиняс – Мадона – Гулбене

Этот участок не является частью основных международных железнодорожных линий, и поток грузов здесь относительно невелик. В направлении из Плявиняс в Гулбене грузопоток увеличился с 0,093 млн. тонн в 2004 г. до 0,117 млн. тонн в 2006 г. В противоположном направлении самое большое количество грузов было перевезено в 2005 г. – 0,103 млн. тонн, но с тех пор грузопоток постоянно уменьшается.   

· Участок Рига – Иерики – Валмиера – Лугажи  

Этот участок является частью железнодорожной линии Рига – Таллинн – Вильнюс, и бóльшая часть грузов идет в направлении из Риги в Таллинн. Максимальный объем грузоперевозок за последние годы был достигнут в 2005 г., когда более 5 млн. тонн грузов были перевезены на этом направлении. С тех пор наблюдается уменьшение грузопотока: в 2006 г. – 4,3 млн. тонн, а в первой половине 2007 г. – 2,1 млн. тонн. По пути на север (Таллинн) приблизительно 0,3 млн. тонн (2006 г.) выгружаются на станциях Иерики, Валмиеры и Лугажи.

Грузопоток в противоположном направлении в несколько раз меньше. Что касается его динамики, здесь наблюдался рост с 0,827 млн. тонн в 2004 г. до 0,954 млн. тонн в 2006 г., однако в первой половине 2007 г. произошло небольшое уменьшение грузопотока по сравнению с соответствующим периодом 2006 г.  

Товары, погружаемые и разгружаемые на определенных железнодорожных станциях Латвии в регионе проекта

Общая статистика

Погружаемые и разгружаемые грузы анализировались на восьми железнодорожных товарных станциях, находящихся на территории проектного региона, – Даугавпилс, Резекне, Краслава, Ливаны, Крустпилс (Латгале), Плявиняс, Мадона, Гулбене, (Видземе). В данном разделе описываются грузы (внутренние или международные), которые погружаются или разгружаются на этих станциях. Грузы, которые проходят через эти станции без погрузки / разгрузки, например, от границы в порты, анализируются отдельно.  

Как показано в таблице 42 ниже, в период 2004-2006 г.г. на двух самых больших железнодорожных узлах – Резекне и Даугавпилс – наблюдалось уменьшение объемов погружаемых/разгружаемых грузов, в то время как на остальных станциях, за исключением Краславы, операции с грузами увеличились. В этот период произошло небольшое уменьшение общего оборота (менее чем на 10 %) в регионе проекта. 

Таблица 46: Погружаемые и разгружаемые грузы на отдельных железнодорожных станциях в Латвийской части региона проекта

	Станция
	Погружаемые и разгружаемые грузы на станции (внутренние + импорт и экспорт)

(тыс. тонн) 

	
	2004
	2005
	2006

	Даугавпилс
	744
	696
	623.6

	Резекне
	498.4
	372.2
	304.9

	Краслава
	76.4
	72
	26.9

	Ливаны
	3.7
	12.6
	55

	Крустпилс
	220.4
	256.9
	263.4

	Гулбене
	87.2
	83
	114.8

	Мадона
	63.5
	84.9
	140.4

	Плявиняс
	260
	278.8
	302.6

	ИТОГО
	1953.6
	1856.4
	1831.6


При разбивке по грузовым операциям (см. таблицу ниже) можно заметить, что оборот операций с внутренними грузами приблизительно равен обработке импортно-экспортных грузов. Во внутренних перевозках объем погруженных внутренних грузов более чем в два раза превышает объемы разгрузки, в то время как с международными грузами ситуация противоположная – импортируемые грузы (разгрузка) значительно превышают экспортируемые. 

Таблица 47: Грузооборот по операциям на всех железнодорожных станциях в Латвийской части региона проекта

	Год
	Внутренние перевозки
	Экспорт (погрузка)
	Импорт (разгрузка)
	Итого

	
	погрузка
	разгрузка
	
	
	

	2004
	755.3
	361
	149.4
	687.9
	1953.6

	2005
	753
	304.5
	116.7
	682.2
	1856.4

	2006
	764.5
	281.8
	114.7
	670.6
	1831.6


За период с 2004 г. по 2006 г. грузооборот на отдельных станциях Латгальского региона уменьшился приблизительно на 270 тыс. тонн (~ 20%), в то время как в Видземе наблюдалось увеличение приблизительно на 150 тыс. тонн, или ~25 %. В Видземе более важную роль играют операции с внутренними грузами (погрузка), поскольку станции Видземе не располагаются на основных международных железнодорожных линиях, в то время как в Латгале внутренние и международные грузы  по объемам имеют приблизительно одинаковое значение. Станции Видземе более несбалансированны в смысле погрузки/разгрузки внутренних грузов – десятикратная разница в 2006 г. Это объясняется преобладанием погрузки строительных материалов на станции Плявиняс (276 000 тонн в 2006 г.)

Таблица 48: Грузооборот по операциям на всех железнодорожных станциях Латгале (Даугавпилс, Резекне, Крустпилс, Ливаны и Краслава)

	Год
	Местные перевозки
	Экспорт (погрузка)
	Импорт (разгрузка)
	Итого

	
	погрузка
	разгрузка
	
	
	

	2004
	468.8
	342.5
	144.6
	587
	1542.9

	2005
	426.3
	292.7
	104.7
	586
	1409.7

	2006
	425.9
	257.7
	75.4
	514.8
	1273.8


Таблица 49: Грузооборот по операциям на всех железнодорожных станциях Видземе (Плявиняс, Мадона и Гулбене)

	Год
	Внутренние перевозки
	Экспорт (погрузка)
	Импорт (разгрузка)
	Итого

	
	погрузка
	разгрузка
	
	
	

	2004
	286.5
	18.5
	4.8
	100.9
	410.7

	2005
	326.7
	11.8
	12
	96.2
	446.7

	2006
	338.6
	24.1
	39.3
	155.8
	557.8


Типы грузов, перерабатываемых в регионе проекта в Латвии

Наиболее значимыми по объемам типами грузов, перерабатываемыми железнодорожными станциями в регионе проекта, являются гравий и щебень, а также нефть и нефтепродукты, за которыми следуют древесина, черные металлы и зерно (см. таблицу ниже). Количество других типов грузов, переработанных в регионе в 2006 г., не превышало 100 тыс. тонн.

Таблица 50: Первая пятерка типов грузов, переработанных в регионе проекта в Латвии (2006)

	Тип груза
	Местные перевозки
	Экспорт (погрузка)
	Импорт (разгрузка)
	Итого

	
	погрузка
	разгрузка
	
	
	

	Гравий и щебень
	307650
	32693
	0
	111515
	451858

	Нефть и нефтепродукты
	61937
	33004
	54853
	296415
	446209

	Древесина и изделия из древесины
	126121
	1868
	8152
	115430
	251571

	Черные металлы
	127761
	6358
	3965
	13345
	151429

	Зерно 
	79801
	40002
	8863
	0
	128666


В Латгальском регионе наиболее значимой категорией грузов является нефть и нефтепродукты, которые в основном импортируются через станцию Даугавпилс. Гравий и щебень в основном разгружаются в районе, находящемся напротив Видземе. Важными типами грузов, отгружаемых в регионе, являются также древесина и черные металлы.   

Таблица 51. Первая пятерка типов грузов, переработанных в Латгальском регионе (2006)

	Тип груза
	Местные перевозки
	Экспорт (погрузка)
	Импорт (разгрузка)
	Итого

	
	погрузка
	разгрузка
	
	
	

	Нефть и нефтепродукты
	60558
	32830
	20173
	217892
	331453

	Гравий и щебень
	31636
	28777
	0
	105307
	165720

	Древесина и изделия из древесины
	96162
	1180
	3592
	57315
	158249

	Зерно 
	79801
	37996
	8863
	0
	126660

	Черные металлы
	97811
	6335
	3965
	13345
	121456


Как ранее упоминалось, станции Видземского региона в основном обслуживают внутренние грузы, и доминирующим типом грузов является гравий и щебень, отгружаемый для внутренних перевозок на станции Плявиняс.    

Таблица 52. Первая пятерка типов грузов, переработанных в Видземском регионе (2006)

	Тип груза
	Местные перевозки
	Экспорт (погрузка)
	Импорт (разгрузка)
	Итого



	
	погрузка
	разгрузка
	
	
	

	Гравий и щебень
	276014
	3916
	 
	6208
	286138

	Нефть и нефтепродукты
	1379
	174
	34680
	78523
	114756

	Древесина и изделия из древесины
	29959
	688
	4560
	58115
	93322

	Черные металлы
	29950
	23
	 
	 
	29973

	Песок
	1303
	16096
	 
	 
	17399


Краткое описание станций

· Станция Даугавпилс

Переработав в 2006 г. приблизительно 1/3 от общего количества грузов региона, или 623,6 тыс. тонн, станция Даугавпилс является наиболее важным  центром грузовых операций в Латвийской части региона проекта. В последние годы объем грузов уменьшается из-за сокращения погрузки как внутренних, так и экспортных грузов. Почти половину всех  перерабатываемых грузов составляют импортируемые товары, и в первую очередь, нефть и нефтепродукты (~150 000 тонн). Другим важным типом импортируемых товаров является гравий и щебень. Экспортные отгрузочные операции по объемам переработки почти в восемь раз меньше импортных операций, и основными типами грузов являются нефть и нефтепродукты.  

Внутренние грузы более разнообразны, и наиболее популярными типами товаров на вывоз являются черные металлы, гравий и щебень, а также нефть и нефтепродукты, в то время как наиболее популярными ввозимыми продуктами являются цемент, автотранспортные средства, гравий и щебень, нефть и нефтепродукты.   

· Станция Резекне

Станция Резекне в 2006 г. занимала второе место в регионе по объемам переработанных грузов - 334 100 тонн. В последние годы в Резекне, так же как и в Даугавпилсе, наблюдается уменьшение количества грузов, но по сравнению с Даугавпилсом уменьшение является более резким – 40% за последние три года. Это объясняется общим сокращением грузообмена  с Россией по железным дорогам, а также уменьшением объемов перевозки внутренних грузов на станцию и со станции Резекне.

В Резекне операции с грузами, перевозимыми внутри страны, преобладают над операциями с международными грузами. По типу операций самая большая доля приходится на отгружаемые внутренние грузы, основными категориями которых являются зерно, нефть и нефтепродукты, а также древесина, за которыми следуют удобрения и черные металлы. Наиболее значимыми поступающими на станцию внутренними грузами  являются зерно, нефть и нефтепродукты. В случае с международными грузами количество импорта более чем в десять раз превышает количество экспорта. Наиболее популярными типами импортируемых товаров являются нефть и нефтепродукты, древесина, удобрения и уголь.   
· Станция Крустпилс

Станция Крустпилс расположена на пересечении двух важных железнодорожных линий, и операции с внутренними грузами преобладают над операциями с международными грузами. Среди отгружаемых внутренних грузов доминирующее положение занимают три группы товаров – зерно, черные металлы и древесина, в то время как среди разгружаемых грузов преобладает песок, доля которого намного выше, чем доля остальных грузов (мясные и рыбные продукты, зерно и нефть).  В категории международных операций количество разгружаемых товаров (импорт) более чем в три раза превышает количество экспортируемых товаров. Основными типами импортируемых товаров являются нефть и нефтепродукты, древесина, цемент и удобрения. Среди экспортных грузов выделяются две группы товаров – мясные и рыбные продукты, за которыми следует зерно.       

· Другие станции в Латгальском регионе

Две другие станции – Ливаны и Краслава – менее важны с точки зрения количества перерабатываемых грузов. Обе станции в основном перерабатывают внутренние грузы. В Краславе основной операцией является погрузка древесины и изделий из древесины, а в Ливанах основными операциями являются погрузка автотранспортных средств и древесины и разгрузка песка, автотранспортных средств, гравия и щебня. В последние годы в Ливанах наблюдается значительный рост с 3,7 тыс. тонн в 2004 г. до 55 тыс. тонн в 2006 г., в то время как оборот станции Краслава сократился почти в три раза в 2006 г. по сравнению с 2005 г. 

· Станции в Видземском регионе (Плявиняс, Мадона и Гулбене)      

На станции Плявиняс доминирующую роль играет погрузка строительных материалов (доломитовой крошки), на долю которой приходится более 90 % всех переработанных грузов. На двух других станциях – Мадона и Гулбене – ситуация более сбалансированная. Станция Мадона более ориентирована на переработку международных грузов – отгрузку и разгрузку нефти и нефтепродуктов, в то время как в категории внутренних грузов важную роль играет погрузка черных металлов.  На станции Гулбене основной категорией перерабатываемых грузов являются импортируемые товары, в основном древесина и изделия из древесины, а в категории внутренних грузов основными операциями являются погрузка древесины и изделий из древесины, а также черных металлов.      

Российская часть проектного региона

Железнодорожный транспорт региона представлен компанией «Октябрьская железная дорога» (ОЖД), которая является дочерним предприятием АО «Российские железные дороги». На территории региона существует 9 основных железнодорожных направлений «ОЖД»:

· Московское (железнодорожное сообщение с Москвой и южными регионами России);

· Выборгское (железнодорожное сообщение с Финляндией и Скандинавскими странами);

· Приозерское (железнодорожное сообщение с юго-западной частью Республики Карелия);

· Пестовское (железнодорожное сообщение с Ярославлем и далее);

· Витебское (железнодорожное сообщение с восточной частью Псковской области, Беларусью и Украиной);

· Новгородское  (железнодорожное сообщение с Новгородской областью);

· Псковское (железнодорожное сообщение с Псковской и Калининградской областями, Латвией и Литвой);

· Нарвское (железнодорожное сообщение с Эстонией);

· Волховстроевское (железнодорожное сообщение с Республикой Карелия, Мурманской,  Вологодской, Кировской областями и регионами Урала).

Ответвление последнего направления (Волховстрой – Тихвин - Череповец) является наиболее загруженным в регионе с точки зрения грузовых перевозок. Каждый день в этом направлении проходят 50-55 пар грузовых поездов.

Кроме того, через территорию Псковской области проходят железнодорожные линии Рига – Москва и Псков – Москва.

Региональные железные дороги перевозят такие грузы местных производителей, как руда, цветные металлы, минеральные и химические удобрения, строительные грузы, нефтепродукты, лесоматериалы, пиломатериалы, бумагу и т.д. Октябрьская железная дорога принимает участие в железнодорожном транзите грузов, перевозя химические и минеральные удобрения с Урала, лесоматериалы из Западной Сибири и Республики Коми, черные металлы из Череповца и.т.д.

Таблица 53. Отправка грузов магистральным железнодорожным транспортом в регионе (млн. тонн)

	Регион 
	Год 

	
	2000
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005

	Санкт-Петербург 
	6,4
	7,0
	7,4
	6,3
	6,4
	

	Ленинградская область
	39,5
	40,6
	38,8
	40,7
	41,8
	

	Псковская область
	1,7
	1,5
	1,6
	1,6
	2,1
	

	Итого в регионе
	47,6
	49,1
	47,8
	48,6
	50,3
	


4.3 Пассажирские перевозки

Автомобильные пассажирские перевозки 

Латвия

Автобусный транспорт

Автобусный транспорт является основным видом общественного пассажирского транспорта в Латвии, так как количество железнодорожных пассажиров и железнодорожных маршрутов постоянно сокращается. 

Через Видземский регион проходят международные автобусные линии Рига – Санкт-Петербург (компании «Нордека», «Евролайнс» и «Эколайнс»), но остановок в регионе не предусмотрено. Региональные перевозчики открыли международные автобусные линии Алуксне – Псков и Алуксне – Печоры.

Автобусные перевозки между регионами обеспечиваются несколькими региональными операторами – Цесисское транспортно-промышленное объединение, Валмиерское транспортное предприятие, «Гулбенес аутобусс» («Гулбенский автобус»), Мадонское дорожно-строительное предприятие, транспортное предприятие «Видлатауто» - и операторами из других регионов - «Нордтека», Резекненский автобусный парк, Екабпилсский автобусный парк, АТП г. Лудзы, "Пасажиерис» («Пассажир»), «Автотранспорт г. Балвы».

Операторами местных автобусных линий являются региональные перевозчики, муниципалитеты и др. 

В Видземском регионе есть несколько автостанций – Валмиера, Алуксне, Смилтене, Валка, Цесис, Руена, Гулбене и Мадона.

Через Латгальский регион проходят многие международные автобусные линии: Рига-Москва, Рига-Даугавпилс-Минск, Рига-Балвы-Санкт-Петербург (оператор «Нордека»); Вильнюс-Каунас-Даугавпилс-Резекне-Москва, Рига-Даугавпилс-Резекне-Москва, Рига-Даугавпилс-города Украины и Даугавпилс-города Германии («Эколайнс»). Региональный перевозчик «Даутранс» обслуживает линии: Даугавпилс-Витебск, Даугавпилс-Вильнюс, Даугавпилс-Санкт-Петербург, оператор Даугавпилсский автобусный парк – линии Даугавпилс-Зарасай, Даугавпилс-Браслав, Даугавпилс-Вильнюс, Даугавпилс-Миоры, Даугавпилс-Белосток-Варшава, Даугавпилс-Минск, оператор Резекненский автобусный парк – линию Резекне-Вильнюс.

Межрегиональные и местные автобусные линии обслуживаются региональными перевозчиками, муниципалитетами и т.д. Автостанции есть во всех городах Латгальского региона. Основными региональными операторами в Латгалии являются Даугавпилсский автобусный парк,  Резекненский автобусный парк, АТП г. Лудзы, Прейльский филиал Екабпилсского автобусного парка, предприятие «Автотранспорт г. Балвы».  

Не существует точной информации о количестве пассажиров, перевезенных автобусным транспортом, однако Агентство развития Латгальского региона в 2006 г. выполнило оценку количества автобусных линий в регионе на основе опроса автобусных операторов. В соответствии с этими данными, региональные центры соединены приблизительно 50 – 100 рейсами в неделю по каждому основному направлению, в то время как на некоторых участках возле Резекне и Даугавпилса курсируют более 200 автобусов в неделю. Бóльшая часть  региональных автобусных линий соединяет административные центры региона  – Даугавпилс, Резекне, Прейли, Лудза, Краслава, Балвы – с небольшими населенными пунктами в том же самом административном районе, в то время как сообщение между населенными пунктами соседних районов менее развито. Качество услуг общественного транспорта  варьируется в зависимости от основного оператора в административном районе. Более  развитыми являются операторы общественного транспорта в Даугавпилсском, Прейльском и Краславском районах, а операторы в Резекненском, Балвском и Лудзенском районах работают менее успешно. Нет официальных данных о динамике пассажирских потоков в регионе, но, по мнению экспертов, тенденции зависят от многих факторов, таких как эмиграция, создание или закрытие компаний, участие муниципалитетов и т.д.        

Ситуация могла бы улучшиться после реализации реформы общественного транспорта (январь 2008 г.), которая предусматривает увеличение субсидий для общественного транспорта, введение единой процедуры учета затрат для всех операторов и единой маржи прибыли для поставщиков этих услуг. Планируется, что благодаря улучшению планирования и управления к 2013 г. количество пассажиров, перевозимых общественным транспортом, увеличится на 50 %, в результате чего уменьшится использование личного автотранспорта.      

Частный автотранспорт

По данным Центрального статистического бюро Латвии, в 2006 г. в Латгалии было зарегистрировано 99 тысяч автомобилей, причем 93 тысячи были зарегистрированы на частных лиц. По сравнению с 2004 г. количество автомобилей увеличилось на 17 тысяч, или на 21 %. Несмотря на отсутствие данных по количеству людей, использующих для передвижения свои личные автомобили, можно сделать вывод, что значительное количество пассажиров перевозится этим видом транспорта.  

Псковская область

В 2005 г. общественным автотранспортом было перевезено 120 млн. пассажиров, при этом пассажирооборот составил 731 млн. пассажиров/км.

На территории Псковской области работает 17 государственных предприятий автомобильного транспорта общего пользования, крупнейшими из которых являются ФГУП «Автобусный парк города Пскова» и ФГУП «Великолукское ПАТП», объединенных в Союз автотранспортных предприятий транспорта общего пользования Псковской области. ФГУП «Псковавтотранс» имеет в своем составе 29 линейных сооружений пассажирского автотранспорта (автовокзалы, автостанции, автопавильоны). Крупнейшие автовокзалы области расположены в городах Псков, Великие Луки, Остров, Опочка.

На территории области открыто 102 междугородных маршрута, 248 пригородных маршрутов и 82 городских маршрута. Открыты регулярные международные автобусные маршруты Псков — Рига и Псков — Таллинн.

Списочное количество подвижного состава автомобильного транспорта общего пользования на 01.01.2005 составляло 603 единицы. В общем объеме перевозок пассажиров доля перевозок частными предпринимателями составляет около 3%. Основными перевозчиками остаются 19 пассажирских автопредприятий (17 из них - государственные), которые сохраняют маршрутную сеть области и регулярность движения автобусов в среднем на уровне 97%. 

ФГУП «Автобусный парк города Пскова» является единственным государственным пассажирским предприятием в городе Пскове и обслуживает 26 городских, 46 пригородных маршрутов (включая 24 дачных маршрута летом), междугородные (Москва, Санкт-Петербург, Новгород, Великие Луки и районные центры области), международные (Минск, Витебск, Таллинн, Рига) и заказные перевозки. Предприятие осуществляет 65% перевозок пассажиров области маршрутными автобусами, в том числе 85% городскими, 14,6% пригородными маршрутами, 37,2% междугородными маршрутами и 90% международными маршрутами.

Перевозку пассажиров легковыми таксомоторами по специальному разрешению (лицензии) осуществляют 352 субъекта (80% - физические лица), которые используют  769 единиц легковых «такси». По сравнению с 2003 г. их количество удвоилось. Основное увеличение произошло в  г. Пскове, где численность таксомоторов составляет 54% от их общего количества. Тариф за одну поездку по г. Пскову в среднем составляет 50 рублей.  

Маршрутная сеть области, обслуживаемая автотранспортными предприятиями системы «Псковавтотранс» насчитывает 431 маршрут, в том числе 80 городских, 253 пригородных, 93  междугородных и 5 международных.

Ленинградская область

В 2005 г. в Ленинградской области автотранспортом было перевезено 82,3 млн. человек, что означает более чем один миллиард пассажиро-километров.  Бóльшая часть пассажирских перевозок осуществляется на городских и пригородных маршрутах (см. таблицу ниже).  

Таблица 54. Пассажирооборот по средствам сообщения в 2005 г. 

	Средство сообщения
	(млн. пассажиров/км)

	Междугороднее автобусное сообщение
	171,8

	Пригородное автобусное сообщение
	382,6

	Внутригородское автобусное сообщение
	483,5


С 1995 г. количество маршрутов уменьшилось, в то время как общая протяженность маршрутов увеличилась (см. таблицу ниже).

Таблица 55. Количество и протяженность маршрутов пассажирского автотранспорта (на конец года)

	
	1995
	1996
	2000
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005

	Количество маршрутов
	530
	499
	515
	509
	490
	479
	405
	407

	Протяженность маршрутов, км
	20695
	18728
	20636
	19757
	20534
	23584
	17575
	27745


Как показывает следующая таблица, с 1990 г. количество автобусов на крупных и средних предприятиях значительно сократилось, в то время как количество автобусов (маршрутные такси), принадлежащих мелким предприятиям и частным лицам увеличилось. Также наблюдается значительный рост количества частных автомобилей.    

Таблица 56. Наличие автотранспортных средств (на конец года), тыс. единиц

	
	1990
	1995
	2000
	2001
	2002
	2003
	204
	2005

	Пассажирские автотранспортные средства:
	
	
	
	
	
	
	
	

	Автобусы общего пользования на крупных и средних предприятиях
	1,7
	1,4
	1,1
	1,0
	0,9
	0,8
	0,8
	0,6

	Автобусы (маршрутные такси) мелких транспортных предприятий и частных лиц, привлекаемых муниципальными администрациями
	--
	--
	81
	118
	186
	271
	449
	486

	Служебный пассажирский автотранспорт
	2,1
	3,3
	3,6
	4,0
	4,3
	4,5
	4,6
	5,0

	Автомобили специального назначения
	9,5
	7,0
	5,5
	5,3
	4,7
	4,8
	4,5
	4,3

	Пассажирские автомобили частных лиц
	70
	112
	232
	237
	258
	266
	276
	295


Железнодорожный пассажирский транспорт

Латвия

Железнодорожные пассажирские перевозки в Латвии осуществляют два оператора – национальный оператор «Пасажиеру вилциенс» («Пассажирский поезд») и местный перевозчик «Гулбене – Алуксне банитис», обслуживающий единственную пассажирскую узкоколейную дорогу в  Латвии, объявленную национальным культурным наследием. 

Через Латгальский регион проходят три пассажирских железнодорожных линии, но ни одна из них неэлектрифицирована, и только две из них используются в настоящее время: Рига – Даугавпилс и Рига - Зилупе (Резекне). На направлении Рига - Даугавпилс курсирует четыре поезда в сутки, а на направлении Рига – Зилупе (Резекне) 6 поездов в сутки, включая три международных поезда. 

В Видземском регионе на линии Рига – Гулбене курсирует один поезд в сутки, а на направлении Рига – Лугажи в сутки из Риги выходят 10 поездов, но большинство из них идет только до Сигулды (~ 50 км от Риги), и только три поезда в сутки прибывают на конечную станцию Лугажи. 

Внутренние пассажирские перевозки

По данным, предоставленным государственным АО «Латвияс Дзелзцельш» («Латвийские железные дороги»), количество пассажиров, перевозимых поездами внутреннего сообщения, в последние годы увеличивается на всех участках железных дорог в регионе проекта (см. таблицу ниже). Эта тенденция соответствует ситуации в сфере пассажирских перевозок на всей территории Латвии, что свидетельствует о растущей мобильности населения. В Латвии пассажирские перевозки субсидируются из доходов от грузовых перевозок, и, несмотря на растущую популярность этого вида транспорта, существует риск, что некоторые участки могут быть закрыты для пассажирских перевозок в будущем.       

Таблица 57. Количество пассажиров (тыс.) перевозимых поездами внутреннего сообщения в регионе проекта по участкам железных дорог

	Участок 
железной дороги
	Год
	Рост количества пассажиров за период 2003 – 2006 г.г.

	
	2003
	2004
	2005
	2006
	

	
	
	
	
	
	(тыс.)
	(%)

	Видземский регион
	
	
	
	
	
	

	Цесис - Валмиера
	174,3
	197,5
	225,3
	260,0
	85,7
	149

	Валмиера - Лугажи
	74,0
	79,8
	86,3
	112,0
	38,0
	151

	Латгальский регион
	
	
	
	
	
	

	Айзкраукле - Плявиняс
	805,4
	808,8
	922,7
	1161,0
	355,6
	144

	Плявиняс - Крустпилс
	621,7
	629,5
	708,0
	859,4
	237,7
	138

	Плявиняс - Гулбене
	35,2
	32,0
	38,7
	52,0
	16,8
	148

	Крустпилс - Ливаны
	281,7
	302,2
	348,3
	395,4
	113,7
	140

	Ливаны - Даугавпилс
	280,2
	304,0
	346,7
	372,1
	91,9
	133

	Крустпилс – 

Резекне 2
	270,5
	259,2
	276,1
	351,5
	81,0
	130

	Резекне 2 - Зилупе
	89,2
	93,0
	99,9
	137,9
	48,7
	155


Международные пассажирские перевозки

В 2006 г. через территорию проекта проходили три международные железнодорожные линии: Рига – Москва (2 поезда в сутки), Рига – Санкт-Петербург (1 поезд) и Вильнюс-Санкт-Петербург (1 поезд). Большинство пассажиров используют эти поезда для международных поездок, и основные пассажирские потоки идут между Ригой и Москвой, Ригой и Санкт-Петербургом, Вильнюсом и Санкт-Петербургом (см. таблицу ниже). Данные по международным пассажирским перевозкам, предоставленные АО «Латвияс Дзелзцельш» охватывают период с июля 2006 г. по июнь 2007 г. За этот период общее количество пассажиров, которыми обменялись Россия и Латвия через регион проекта, составило более 300 тыс. человек. Из этого количества только 27 тысяч пассажиров (менее 10 %) отправлялись с или приезжали на станции региона проекта.  

Большинство пассажиров были обслужены на станциях Резекне, Даугавпилс и Крустпилс. Использование международных поездов внутри страны ограничено в связи с более высокими ценами на билеты по сравнению с внутренними поездами и неудобным для местных жителей расписанием, поскольку эти поезда в основном предназначены для дальних поездок. Например, из Риги до Резекне курсируют шесть поездов в сутки: три местных и три международных, но количество пассажиров в международных поездах составляет всего около 20 % от общего количества пассажиров.   

Таблица 58. Основные пассажиропотоки через регион проекта с использованием международных поездов (в обоих направлениях)

	Линии
	Количество пассажиров
	Примечания

	Все станции в Латвии – все станции в России
	310547
	

	Рига - Москва
	190081
	

	Рига – Санкт-Петербург
	71222
	

	Все станции в Литве – все станции в России
	38578
	Поезд Санкт-Петербург - Вильнюс


Трансграничные пассажирские потоки между станциями Латвии и России в регионе проекта (Резекне, Даугавпилс, Зилупе, Карсава, и Псков, Великие Луки, Себеж, Пыталово) невелики, и с этих станций пассажиры в  основном едут в более крупные города (см. таблицу ниже).

Таблица 59. Международные пассажирские потоки между станциями в регионе проекта и другими зарубежными станциями (июль 2006 – июнь 2007) в обоих направлениях

	Станция в Латвии
	Зарубежная станция
	Количество пассажиров

	Даугавпилс
	Псков
	991

	
	Пыталово
	123

	
	Все станции в Литве
	630

	
	Все станции в России
	7595

	Карсава
	Псков
	9

	
	Пыталово
	2

	
	Все станции в России
	153

	
	Все станции в Литве
	4

	Резекне
	Себеж
	289

	
	Великие Луки
	379

	
	Пыталово
	146

	
	Псков
	623

	
	Все станции в России
	14709

	
	Все станции в Литве
	101

	Зилупе
	Себеж
	21

	
	Великие Луки
	39

	
	Все станции в России
	412


Псковская область

Железнодорожный транспорт на территории Псковской области представлен подразделениями двух структурных единиц АО «Октябрьская железная дорога», филиала ОАО «Российские железные дороги»:

Санкт-Петербург-Витебское отделение «Октябрьской железной дороги» занимается организацией грузовых перевозок и поддержанием в надлежащем состоянии всей железнодорожной инфраструктуры на территории региона.

Псковская дирекция по обслуживанию пассажиров Октябрьской железной дороги является филиалом пассажирской компании «Транссервис» (СПб) и обеспечивает пригородные и дальние железнодорожные пассажирские перевозки на территории области.

На территории Псковской области имеется разветвленная железнодорожная сеть (общая протяженность 1055 км), 112 железнодорожных станций (из них 4 узловых: Псков, Великие Луки, Дно, Новосокольники), 5 пограничных переходов (1 с Эстонией, 2 с Латвией и 2 с Беларусью), 2 локомотивных депо, 2 вагонных депо, 4 дистанции пути, 3 дистанции сигнализации и связи, 1 дистанция электроснабжения, 2 дистанции гражданских сооружений, 1 дирекция по обслуживанию пассажиров.

На всех основных станциях введена в действие автоматизированная система продажи билетов «Экспресс-2». На территории Псковской области сформировано 3 состава поездов Псков - Москва, 2 состава Великие Луки - Москва, 2 состава Великие Луки – Санкт-Петербург, 2 состава Великие Луки - Мурманск, а также прицепные группы вагонов: Пыталово – Санкт-Петербург, Себеж – Санкт-Петербург, Себеж - Москва. Введен в обращение пассажирский поезд Великие Луки - Псков - Санкт-Петербург, который связал ежедневным круглогодичным сообщением 10 районов области между собой, с областным центром и с центром Северо-Западного федерального округа.

Для пригородного сообщения на территории области назначены 36 пар поездов:
· Псковский железнодорожный узел — 12 пар пригородных поездов; 

· Великолукский железнодорожный узел — 11 пар пригородных поездов; 

· Дновский железнодорожный узел — 10 пар пригородных поездов; 

· Новосокольнический железнодорожный узел — 3 пары пригородных поездов.

Ленинградская область

Подробные данные о перевозке пассажиров в области отсутствуют, но общее количество пассажиров, перевезенных железной дорогой в 2005 г., составило 40,1 млн. человек. Большинство пассажиров было перевезено пригородными поездами – 39,9 млн., и только 240 тысяч пассажиров – междугородными поездами.     

5 ТРАНСПОРТНАЯ ИНФРАСТРУКТУРА

 SHAPE  \* MERGEFORMAT 



На карте внизу показана транспортная инфраструктура региона и планы ее развития:
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 Рис. 10: Существующая и планируемая транспортная инфраструктура в регионе проекта

5.1 Автодорожная инфраструктура

Латгале и Видземе – существующая инфраструктура

Латгальский регион пересекают два европейских маршрута - E22 (Холихед-Вентспилс-Рига-Великие Луки-Москва-Владимир-Нижний Новгород) и E262 (Каунас-Укмерге-Даугавпилс-Резекне-Остров). Эти маршруты разделены на следующие государственные автодороги:

A6 Рига-Даугавпилс-Краслава-Белорусская граница  (Патерниеки) (часть маршрута E22);

A12 Екабпилс-Резекне-Лудза-Российская граница (Терехово), (часть маршрута E22);

A13 Российская граница (Гребнево)-Резекне-Даугавпилс-Литовская граница (Медуми), (часть маршрута E262).

Видземский регион в направлении России пересекает Европейская магистраль E77 (Псков – Рига – Шауляй - Калининград - Варшава – Краков – Зволен – Будапешт). 

В целом качество латвийской части международных автомагистралей соответствует требованиям ЕС, хотя существуют некоторые проблемы, связанные с недостатком финансирования и более низкими требованиями к качеству при проектировании и строительстве дорог в советское время. 

Геометрические характеристики дорог являются удовлетворительными, так же как и ровность дорожного полотна, однако несущая способность дорог в 70 % случаев при плохих погодных условиях не выдерживает максимальный вес транспортных средств в соответствии с требованиями ЕС 96/53/EC, в результате чего происходит повреждение дорожного покрытия. Наиболее критическая ситуация сложилась на участке Лудза - Российская граница автодороги A 12, так как первоначально эта дорога предназначалась для местного использования.  

Еще одной проблемой являются мосты, которые рассчитаны на более низкий максимальный вес (обычно 50 тонн). Кроме того, из-за износа конструкций реальная несущая способность мостов еще ниже этого значения.  В связи с увеличением веса транспортных средств растет риск, связанный с недостаточной несущей способностью мостов, особенно на дороге A12 (Екабпилс-Резекне-Лудза-Российская граница (Терехово)). 

В настоящее время интенсивность движения невелика, и пропускная способность основных автомагистралей в Латгальском регионе позволяет увеличить количество транспорта, как минимум, вдвое без каких-либо серьезных проблем.  
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Рис.  11: Интенсивность движения (количество транспортных средств в сутки в среднем) на латвийских дорогах в 2005 и 2006 г.г.

Сильной стороной существующей инфраструктуры является наличие разветвленной сети дорог, приспособленных для пассажирских и грузовых перевозок. Однако эти дороги имеют низкую пропускную способность, и на некоторых участках постоянно возникают заторы, особенно в часы пик. Необходимо, чтобы инвестиции в автодороги не были слишком большими в ущерб другим видам транспорта, и в особенности железным дорогам. Опыт других новых стран ЕС показывает важность модернизации железнодорожной системы и привлечения пассажиров и грузов, которые до этого перевозились по автодорогам. Инвестиции в автодорожную инфраструктуру в ключевых стратегических районах региона позволят уменьшить время в пути до основных пунктов назначения. Это включает доступ для автотранспорта к промышленным районам с логистическими центрами, населенным пунктам и аэропортам. Дороги будут способствовать развитию предпринимательских зон, включающих логистические центры и модальные терминалы.

На основании фактических и прогнозных данных можно сделать вывод, что спрос на автодорожный транспорт в ближайшие 5 лет вырастет, и этот вид транспорта станет доминирующим. В некоторой степени, более интенсивное использование автомобильных дорог будет результатом ускоренного социально-экономического развития, которое характерно для всех стран, недавно вступивших в ЕС. Предпочтение, отдаваемое автомобильному транспорту, вместе с ограниченными инвестициями в железные дороги, может привести к дисбалансу между различными видами транспорта. Для того чтобы обеспечить эффективную систему пассажирских и грузовых перевозок для населения региона и создать возможности для экономического роста, необходимы инвестиции в реализацию стратегии развития мультимодального транспорта. 

Латгале и Видземе – планы развития дорожной инфраструктуры

По прогнозам, общая интенсивность внутреннего транспорта в Латвии в ближайшие десять лет может увеличиться в 1,8 раза, а международных перевозок – в 2-3 раза. При соответствующем техническом обслуживании и развитии существующая дорожная сеть и инфраструктура способны выдержать будущие нагрузки. 

Существуют несколько проектов, которые призваны решить наиболее серьезные проблемы, например, реконструкция участка Резекне - Лудза - Российская граница автодороги A 12, которая начнется в 2008 г., и реконструкция участка Екабпилс – Варакляны автодороги A12, включая реконструкцию мостов. 

В 2007 г. планируется потратить около 100 млн. евро на улучшение существующих и строительство  новых автодорог в регионе, используя финансирование из государственного бюджета и фондов ЕС. Реализация этих проектов повысит качество дорог, что позволит увеличить скорость перевозок и снизить потери, благодаря повышению безопасности движения. В следующие 5-10 лет будет наблюдаться рост инвестиций в дорожную инфраструктуру за счет увеличения финансирования из государственного бюджета и фондов ЕС. Однако существует ряд обстоятельств, которые могут помешать реализации этих планов, например, быстрый рост затрат на строительство дорог и недостаток производственных мощностей в сфере дорожного строительства.   

Видземский регион планирования стремится объединить дороги в направлении границы Латвии – Салацгрива (Виентули – Виляка – Балви – Гулбене, Резекне – Гулбене, Гулбене – Смилтене – Валмиера – Салацгрива) в качестве дорог государственной важности. Это позволило бы инвестировать в дорожную инфраструктуру (которая на данный момент не поддерживается на достаточном уровне) и создать новый транзитный коридор, который был бы одним из самых коротких путей для перевозки товаров между границей России и морскими портами Латвии, при условии, что порт Салацгрива сможет обеспечить эффективную работу и привлекательные тарифы. Порт Салацгрива имеет современное оборудование, и за последние годы существенно увеличил свой оборот. Коридор значительно облегчит работу магистрали Резекне - Рига.

Псковская и Ленинградская области – существующая инфраструктура

Через регион проходят следующие автомагистрали:

· Москва – Рига 

· Санкт-Петербург – Киев – Одесса 

· Санкт-Петербург– Вильнюс 

· Санкт-Петербург– Рига и т.д. 

На территории региона открыто 102 междугородных маршрута, 248 пригородных маршрутов и 82 городских маршрута. 

Псковская и Ленинградская области – планы развития

Планы развития автодорожной инфраструктуры в Ленинградской области предусматривают следующие проекты:

· строительство второй очереди кольцевой автомобильной дороги вокруг Санкт-Петербурга (КАД). Трасса дороги проходит по территориям Ломоносовского района Ленинградской области, г. Ломоносова, Петродворцового и Красносельского районов Санкт-Петербурга от пересечения с автомобильной дорогой Санкт-Петербург – Сосновый Бор (район железнодорожной станции Бронка) до федеральной автомобильной дороги «Нарва», общая протяженность трассы второй очереди кольцевой автодороги составляет 36,4 км, в том числе по территории Санкт-Петербурга – 8,8 км, по территории Ленинградской области – 27,6 км;

· реконструкция автодороги «Скандинавия» (М-10, Е-18) со строительством обхода г. Выборга, подходов к таможенному переходу Брусничное, подъездов к портовым комплексам в районе городов Приморск и Высоцк;

· реконструкция автомобильной дороги Выборг – Комсомольское – Светогорск  (выход к новому таможенному пункту пропуска) с включением ее в систему федеральных автодорог;

· строительство новой федеральной автодороги к портовым комплексам в Лужской губе (МТП «Усть-Луга») – автомобильная дорога «Нарва» -.Луга-Великий Новгород (с выходом на федеральную автодорогу «Россия»);

· создание прямолинейной автомобильной связи между Выборгским транспортным узлом и Республикой Карелия;

· строительство выхода с дамбы на существующую федеральную автодорогу А-120 и строительство нового участка от этой автодороги до примыкания к федеральной трассе М-18 с организацией транспортной развязки, что создаст глубокий кольцевой обход Санкт-Петербурга;

· реконструкция автомобильной дороги Санкт-Петербург – Сортавала с включением ее в систему федеральных автодорог;

· создание автодорожного выхода на Петрозаводск от Подпорожья;

· строительство новой федеральной автодороги, которая даст выход в центральные районы и районы Поволжья, и обеспечит также прямую связь одного из крупных областных промышленных центров области г. Кириши с Санкт-Петербургом;

· строительство автомобильных обходов городов Кингисеппа, Тихвина, Пикалево, Тосно, Выборга, Луги, Лодейного Поля и ряда других населенных пунктов трассами федеральных автомобильных дорог;

· строительство скоростной автодороги Санкт-Петербург – Москва;

· автодорога Санкт-Петербург – Лодейное Поле – Вытегра – Пудож - Пермь (Российский северный коридор);

· автодорога Лодейное Поле – Подпорожье – Токари – Пай – Петрозаводск (перспективное направление федеральной автодороги «Кола»);

· автодорога Лодейное Поле – Тихвин – Бокситогорск – Неболчи – Боровичи – автодорога «Россия» (выход из восточных районов Ленинградской области в Новгородскую область; связь федеральных дорог «Кола», «Вологда – Новая Ладога» и «Россия»);

· автодорога Выборг – Высоцк – Приморск;

· автодорога Морские порты на северном побережье Финского залива – Приозерск –Республика Карелия (автотранспортная связь Республики Карелия с морскими портами Выборг, Высоцк и Приморск).

5.2 Инфраструктура пограничных переходов

Существующая инфраструктура

В настоящее время на российско-латвийской границе существуют три пограничных контрольных пункта для грузового транспорта, которые зафиксированы в межправительственных соглашениях:

· ПКП Терехово (пограничный контрольный пункт);

· ПКП Гребнево;

· ПКП Виентули.

После получения ноты от Министерства иностранных дел Российской Федерации (февраль 2001 г.), в которой указывалось, что инфраструктура ПКП Виентули не приспособлена для проверки грузового транспорта, на этом ПКП были запрещены все таможенные процедуры, связанные с транзитом и экспортом, и грузовые автомобили не могут в этом месте пересекать границу. Есть один пограничный контрольный пункт, который не зафиксирован в межправительственных соглашениях – Пиедедзе-Брунищево, и три недавно построенных ПКП, масштаб работы которых пока очень ограничен  - Берзини, Пундури и Айзгарша. 

Недостаточная пропускная способность пунктов пересечения границы является основным препятствием, которое замедляет грузовые транспортные потоки по автодорогам региона. За последние три года число грузовых автомобилей, пересекающих границу на ПКП Терехово и Гребнево, резко возросло (см. таблицу).

Таблица 60:  Количество грузовых автомобилей, пересекающих границу на ПКП  Терехово и Гребнево в направлении России

	
	Год

	
	2004
	2005
	2006

	ПКП Терехово
	98 720
	118 253
	138 398

	ПКП Гребнево
	50 951
	58 540
	76 250

	Итого
	149 671
	176 593
	214 648


Эти ПКП были построены более десяти лет назад и основывались на прогнозе на 15 лет. Однако транспортные потоки выросли намного быстрее, чем прогнозировалось, в результате чего пропускная способность ПКП в несколько раз меньше, чем необходимо. Это негативно сказывается на качестве услуг, а также на процедурах таможенной безопасности и других процедурах на границе. В таблице 57 показана пропускная способность ПКП. 

Таблица 61:  Пропускная способность ПКП Терехово и Гребнево

	ПКП
	Максимальная расчетная пропускная способность (сутки)
	Максимальная фактическая пропускная способность (сутки)
	Максимальная расчетная пропускная способность после реализации запланированных мероприятий

(сутки)*

	Терехово
	350
	450 – 500
	600

	Гребнево 
	200
	300
	400


* в начале 2007 г. план по увеличению пропускной способности ПКП был передан на рассмотрение в Кабинет министров Латвии. 

В результате недостаточной пропускной способности на латвийской стороне границы создаются длинные очереди перед ПКП. Так, в начале июля 2007 г. на ПКП Терехово создалась очередь из 1000 грузовых автомобилей, а на ПКП Гребнево стояли 300 машин. Приблизительное время ожидания на ПКП Терехово составляло 68 часов, а на ПКП Гребнево – 35 часов.  Скоропортящиеся грузы обслуживаются в первую очередь, а остальным грузовикам приходится ждать. Это создает экологические проблемы и негативно сказывается на безопасности вождения.     

Планы развития - Латвия

По прогнозам, сделанным Министерством транспорта Латвии, в ближайшее десятилетие интенсивность движения через ПКП Терехово, Гребнево и Вецлайцене может увеличиться в 3,6 раза, а интенсивность движения грузового транспорта – в 5,5 раза. Чтобы обслужить эти потоки, пропускная способность автотранспортных переездов на латвийско-российской границе должна быть увеличена в 5 раз в ближайшие 10 лет. В плане, представленном на рассмотрение Кабинета министров Латвии в феврале 2007 г., предусмотрены следующие мероприятия по увеличению пропускной способности пограничных переходов: 

· Модернизация ПКП Терехово и Гребнево

В настоящее время уже ведутся проектные работы для модернизации двух ПКП. Строительные работы планируется начать в 2008 г. в Терехово и в 2010 г. в Гребнево. Предложения по модернизации включают расширение проезжей части перед ПКП, создание большего количества мест и полос контроля для таможенного и пограничного досмотра на ПКП, улучшение системы взвешивания, интеграцию систем ИТ, совершенствование системы сканирования грузов, внедрение системы электронного отслеживания грузов, строительство новых помещений для персонала, улучшение инфраструктуры управления дорожным движением и т.д.  После реализации этих мероприятий максимальная пропускная способность ПКП Терехово увеличится до 600, а ПКП Гребнево - до 400 грузовиков в сутки.     

· Строительство ПКП Виентули

Строительное проектирование для ПКП Виентули будет закончено в 2007 г.  Предложения включают строительство ПКП с шестью полосами контроля в одну и в другую сторону, включая всю необходимую инфраструктуру. Начало строительных работ запланировано на 2008 г., а плановая пропускная способность ПКП Виентули составит 600 грузовиков в сутки. 

Открытие ПКП Виентули будет способствовать транспортным перевозкам по дорогам через Северную Латгалию (Балви) в Видземе (Гулбене, Валмиера) и к порту Салацгрива.
· Строительство ПКП Ополи

В процессе консультаций между российскими и латвийскими таможенными и пограничными органами было выработано предложение по строительству нового пункта пересечения границы недалеко от ПКП Терехово. Первоначально планировалось, что этот ПКП будет использоваться только пассажирскими автомобилями, но принимая во внимание быстрый рост грузопотока, было предложено использовать этот ПКП и для грузовиков. Чтобы продвигать данное предложение, необходимы дальнейшие консультации и договоренности между Латвией и Россией, и поэтому рабочая группа предлагает Министерству иностранных дел начать официальные консультации с Россией по данному вопросу.     

· Оборудование автостоянок возле ПКП

Чтобы улучшить условия ожидания для водителей грузовиков и предоставить возможность заполнения необходимых документов до въезда на ПКП, предлагается оборудовать две автостоянки для грузовиков возле ПКП Терехово и Гребнево. Планируется, что государство возьмет на себя финансирование строительства таких автостоянок, рассчитанных на 1000 грузовиков в Терехово и на 500 – в Гребнево. Согласно плану, автостоянки будут готовы уже в 2007 г., и их использование будет обязательным для всех грузовиков, пересекающих границу с латвийской стороны. Стоянки будут платными. Операторы стоянок будут предоставлять следующие бесплатные услуги: уборка и охрана территории, организация очереди, электронная регистрация в очереди до прибытия,  туалеты и вода. Остальные услуги – питание, проживание, связь, поддержка в отношении таможенных процедур и т.д. – могут предоставляться частными компаниями. 

Частные инициативы

В начале 2007 г. были открыты несколько частных автостоянок-терминалов  возле ПКП Терехово. Две стоянки уже функционируют, а одна находится в процессе строительства. Эти автостоянки предлагают хранение грузов, предварительное информирование российских таможенных органов, помощь в оформлении таможенной документации и другие услуги. В государственные органы обратились еще несколько компаний за разрешением открыть новые автостоянки-терминалы возле ПКП.  

Существующая ситуация – Псковская область

Пункты пересечения границы оборудованы в соответствии с международными стандартами.

Чтобы облегчить процедуру пересечения границы и сократить время, затрачиваемое на границе, осуществляются следующие мероприятия:

· организуются новые рабочие места с привлечением специалистов с других пунктов пропуска  Псковской области и других областей;

· организуются совещания с участниками внешнеэкономической деятельности;

· начата процедура хронометража отдельных операций на пунктах пропуска.

В соответствии с планом по созданию инспекционно-досмотровых комплексов, в 2006 г. были выполнены проектные работы на пункте пропуска Убылинка. Комплекс будет построен в 2007 г. 

Для совершенствования процедуры пересечения границы в пункте пропуска Бурачки проводятся следующие мероприятия:

Плановые мероприятия со всеми участниками контрольных процедур в пункте пропуска:

· ежеквартальные совещания с представителями органов, отвечающих за организацию процедуры пересечения границы в пункте пропуска Бурачки. На координационных совещаниях поднимаются и обсуждаются вопросы, связанные с уменьшением очередей, обменом информацией и т.д. В 2005 г. (на совещаниях 08.12.2005) была утверждена Технологическая схема процедуры пересечения границы физическими лицами, транспортными средствами и товарами в пункте пропуска Бурачки. В 2006 г. в эту схему были внесены дополнения и изменения, направленные на совершенствование данной процедуры;

· налажен обмен информацией с латвийскими органами власти;

· налажен обмен информацией на совещаниях глав национальных транспортных ассоциаций в Латвии;

· начато сотрудничество с российскими и латвийскими компаниями, занимающимися внешнеэкономической деятельностью;

· досмотр автомобилей и автобусов осуществляется одновременно.

Внутренние мероприятия: 

· мониторинг процедуры пересечения границы в пункте пропуска Бурачки, чтобы выявить проблемы, тенденции и найти решения (ежедневный мониторинг, ежемесячный анализ, по необходимости чаще);

· внесение дополнений и изменений в технологическую схему;

· обучение персонала;

· использование всех резервов (персонал, компьютеры, средства связи и т.д.)

· сотрудничество с АО «Ростек-Псков» в формировании электронных копий транспортных документов.  Процедура занимает 15-20 минут. Количество операторов является достаточным, и время уходит на оформление документов, а не на стояние в очереди;

· ежемесячный мониторинг потока товаров с целью улучшения процедуры пересечения границы;

· ежедневный мониторинг потока товаров (по дням недели), чтобы организовать работу пункта пропуска оптимальным образом;

· большинство транспортных средств, выезжающих из России, идет без груза. Для таких транспортных средств существуют специальные места для пересечения границы.

· для сокращения числа таможенных проверок применяются процедуры управления рисками;

· в настоящее время особое внимание уделяется предварительному информированию о товарах, импортируемых в Россию, как наиболее перспективному подходу. Устанавливаются компьютеры и средства связи, выделяются специальные помещения, организуются новые рабочие места. Эта процедура позволяет сократить время пересечения границы до 10 минут.  Кроме того, в настоящее время в рамках соглашения между Себежской таможней и компанией «Северо-Западный таможенно-логистический сервис»  начинается использование таможенно-логистических технологий;

· В 2006 г. количество персонала было увеличено на 36 человек.

Сотрудничество с таможенными органами

· сбор, анализ и предоставление информации и предложений по улучшению процедуры пересечения границы;

· обмен информацией с представителем президента в Северо-Западном федеральном округе, Федеральной службой безопасности, Министерством обороны, Областной администрацией и т.д.

Планы развития – Псковская область

Чтобы облегчить процедуру пересечения границы и сократить время, затрачиваемое на границе, выполняются следующие мероприятия:

· организуются новые рабочие места с привлечением специалистов с других пунктов пропуска  Псковской области и других областей;

· организуются совещания с участниками внешнеэкономической деятельности;

· начата процедура хронометража отдельных операций на пунктах пропуска.

В соответствии с планом по созданию инспекционно-досмотровых комплексов, в 2006 г. были выполнены проектные работы на пункте пропуска Убылинка. Комплекс будет построен в 2007 г.  

Планы развития пункта пропуска Бурачки:

· на 2006-2008 г.г. запланирована реконструкция пункта пропуска Бурачки. Будет расширена таможенная зона и увеличено количество полос контроля, построен новый бокс для досмотра грузовиков, создан инспекционно-досмотровый комплекс (строительство начато в августе 2006 г.). Все это позволит модернизировать пункт пропуска Бурачки и облегчить процедуру пересечения границы.

· Пункт пропуска Бурачки является первым пунктом пропуска, где будет внедрена информационная система, объединяющая все органы, отвечающие за процесс пересечения границы.

5.3 Железнодорожная инфраструктура

Латгале и Видземе – существующая инфраструктура

Сильными сторонами латвийской железнодорожной сети является ее стратегическое расположение вблизи сети TEN-Т, а также маршруты, которые ведут к стратегическим портам Балтики и предлагают альтернативные пути из Москвы на европейские рынки. Тем не менее, перед железнодорожной отраслью стоит и ряд проблем, связанных с необходимостью модернизации и строительства участков сети TEN-T. 

Возможностью является развитие вторичной железнодорожной сети, которая была бы привязана к сети TEN-T, для улучшения внутренних и транзитных грузоперевозок, а также пригородных и междугородных пассажирских перевозок. Это будет способствовать региональному развитию и сделает маршрут из Москвы в латвийские порты реальной альтернативой.

Доля железнодорожного транспорта в общем объеме транспортных услуг в Латвии составляет 56%. Железнодорожным транспортом осуществляется более 80% всех грузовых перевозок в порты сети TEN-T: в Ригу, Вентспилс и Лиепаю через Елгаву, Крустпилс и крупные железнодорожные узлы в восточной части Латвии – Даугавпилс и Резекне. Из-за сравнительно небольших расстояний внутренний железнодорожный транспорт менее развит, чем международный: на долю международного железнодорожного транспорта приходится 93,4% от общего объема перевозок.  Поезда в основном доставляют груз в порты Латвии, а на обратном пути идут порожняком. Таким образом, существуют огромные возможности для обеспечения грузооборота в обратном направлении.

Общая протяженность железных дорог в Латвии составляет 4423,6 км, из которых государству принадлежит 87,4%, или 2717,7 км, а 12,6 % являются частными. Менее 10 % государственных железных дорог управляется муниципалитетами, а остальные железные дороги - 2579,0 км – государственной акционерной компанией «Латвияс Дзелзцельш». Электрифицированы всего 11 % железных дорог, что значительно ниже среднеевропейского показателя (50%). 30%, или 605 км, основных стратегических железных дорог в Латвии нуждаются в реконструкции, и для того чтобы остановить процесс ухудшения состояния железнодорожной инфраструктуры, каждый год необходимо проводить реконструкцию 65 км. В целом железнодорожная инфраструктура в Латвии соответствует стандартам ЕС, но одной из главных проблем является то, что 26,3% всех железных дорог не оборудованы системами регулирования движения в соответствии с требованиями дорожной безопасности ЕС.  

Подвижной состав латвийских железных дорог в 2005 г. состоял из:  

249 локомотивов (174 - грузовые, 17 - пассажирские, 58 - маневровые);

148 дрезин (107 - электрические, 41 - дизельные);

492  пассажирских вагонов (208 - электрические,  123 - дизельные, 161 - прочие);

8871 грузового вагона (1449 - крытые, 1410 - полувагоны, 222 - платформы, 5790 - прочие), из которых 3581 принадлежат частным компаниям;

Общая грузоподъемность вагонов составляет 577,0 тыс. тонн.

Железнодорожная инфраструктура также включает: 170 станций (6 крупных железнодорожных узлов, 33 товарных станции, 76 станций с грузовыми операциями), 6 депо, 3512 стрелочных перевода и 60 систем обнаружения перегрева букс. 

На рис. 9 ниже показана пропускная способность и фактические грузоперевозки на латвийских железных дорогах в 2006 г. Если сравнить эти данные с прогнозами развития, представленными на рис. 10, ключевыми моментами являются увеличение линейной скорости, увеличение пропускной способности сети, строительство пунктов распределения, совершенствование системы связи и модернизация станций. Результатом станет усовершенствованная железнодорожная система, предлагающая клиентам более быструю и надежную транспортную сеть, которая будет конкурировать с автодорогами или будет дополнять автодороги, участвуя в сквозной мультимодальной доставке грузов. Эти улучшения должны сопровождаться  сокращением времени пересечения границы, с тем чтобы экономия времени в пути не терялась из-за задержек на границе. 


[image: image18]
Рис. 12: Провозоспособность латвийской железнодорожной системы в 2006 г. 

Латгале и Видземе – планы развития
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Рис. 13: Развитие основных железнодорожных узлов и развитие железнодорожного коридора Восток - Запад (2007-2013 г.г.)

 (Провозоспособность в млн. тонн в год/парах поездов после реализации мероприятий по развитию)

Чтобы латвийские железные дороги смогли удержать свою рыночную позицию в международных грузовых перевозках, необходимо продолжать развитие железнодорожной инфраструктуры и реализацию проектов по обеспечению безопасности движения, а также осуществлять новые проекты. Министерство транспорта в качестве одной из стратегических задач по перевозке грузов определило достижение к 2013 году уровня 100 млн. тонн. Выполнение этой задачи зависит также и от действий, предпринимаемых российской стороной, но, к сожалению, Россия не планирует увеличение пропускной способности железных дорог, соединяющих ее с Латвией.  

Бóльшую часть инвестиций в 2007-2013 г.г. планируется направить на развитие железнодорожного коридора Восток – Запад. Другим стратегическим направлением является развитие проекта Rail Baltic с оценкой возможности строительства латвийского участка новой скоростной железнодорожной магистрали, соединяющей Хельсинки и Берлин, которая станет альтернативой существующим средствам сообщения.   

Министерство транспорта определило следующие приоритетные направления для инвестиций в 2007-2013 г.г.:

· Строительство второго рельсового пути и модернизация автоматической системы управления движением на участке Рига – Крустпилс (71,2 млн. евро)

На участке Рига – Крустпилс, рядом с существующим рельсовым путем планируется построить второй рельсовый путь общей протяженностью 52 км от Скривери до Крустпилса и оборудовать этот участок современной системой микропроцессорной централизации. В рамках данного проекта планируется построить новый мост через реку Айвиексте, провести реконструкцию пунктов контроля перегрева букс и приборов для определения перегрева букс, модернизировать устройства автоматической блокировки и электроснабжения.

· Реконструкция Рижского железнодорожного узла (101,6 млн. евро)

Проект связан с планами освобождения территории Рижского свободного порта рядом с центральной частью города от операций по перевалке грузов и перемещением порта поближе к морю. В рамках проекта планируется осуществить реконструкцию Рижского порта и его развитие на Кундзиньсала, а также построить подъездные дороги ул. Ганибу – Вейзакюсала – Рижский порт и расширить существующую станцию Болдерая. Также предусматривается строительство  станции Болдерая II для получения и отправки грузов, строительство станции на острове Криеву Сала с подъездными путями за счет развития железнодорожной инфраструктуры на левом берегу реки Даугава.

· Электрификация железнодорожного коридора Восток – Запад (исследования, подготовка предложений и реализация),  100,2 млн. евро


Внедрение единой системы мобильной связи GSM-R в железнодорожном коридоре Восток – Запад, 63,7 млн. евро

· Реконструкция Даугавпилсского железнодорожного узла; 

· Реконструкция 260 км железнодорожных путей;

· Замена 500 стрелочных переводов.

По информации, предоставленной Латвийской железной дорогой, в период 2007-2013 г.г. на территории проекта (Латгале – Видземе) планируются следующие мероприятия:

· Внедрение автоматической системы управления движением на участках Резекне – Крустпилс и Даугавпилс – Крустпилс;

· Строительство второго рельсового пути на участке Индра – Бигосово;

· Развитие Даугавпилсского грузового узла;

· Строительство нового отдельного рельсового пути на участке Резекне – Крустпилс.

Вышеуказанные мероприятия планируется осуществить в случае превышения существующей пропускной способности, особенно на участке Индра - Даугавпилс. 

Псковская область – существующая ситуация

Железнодорожный транспорт на территории Псковской области представлен подразделениями двух структурных единиц АО «Октябрьская железная дорога», филиала ОАО «Российские железные дороги»:

Санкт-Петербург-Витебское отделение «Октябрьской железной дороги» занимается организацией грузовых перевозок и поддержанием в надлежащем состоянии всей железнодорожной инфраструктуры на территории региона.

Псковская дирекция по обслуживанию пассажиров Октябрьской железной дороги является филиалом пассажирской компании «Транссервис» (СПб) и обеспечивает пригородные и дальние железнодорожные пассажирские перевозки на территории области.

На территории Псковской области имеется разветвленная железнодорожная сеть (общая протяженность 1055 км), 112 железнодорожных станций (из них 4 узловых: Псков, Великие Луки, Дно, Новосокольники), 5 пограничных переходов (1 с Эстонией, 2 с Латвией и 2 с Беларусью), 2 локомотивных депо, 2 вагонных депо, 4 дистанции пути, 3 дистанции сигнализации и связи, 1 дистанция электроснабжения, 2 дистанции гражданских сооружений, 1 дирекция по обслуживанию пассажиров.

На всех основных станциях введена в действие автоматизированная система продажи билетов «Экспресс-2». 

На территории Псковской области сформировано 3 состава поездов Псков-Москва, 2 состава  Великие Луки - Москва, 2 состава Великие Луки – Санкт-Петербург, 2 состава Великие Луки - Мурманск, а также прицепные группы вагонов: Пыталово – Санкт-Петербург, Себеж – Санкт-Петербург, Себеж - Москва. Введен в обращение пассажирский поезд Великие Луки - Псков - Санкт - Петербург, который связал ежедневным круглогодичным сообщением 10 районов области между собой, с областным центром и с центром Северо-Западного федерального округа.

Для пригородного сообщения на территории области назначены 36 пар поездов:
· Псковский железнодорожный узел — 12 пар пригородных поездов; 

· Великолукский железнодорожный узел — 11 пар пригородных поездов; 

· Дновский железнодорожный узел — 10 пар пригородных поездов; 
· Новосокольнический железнодорожный узел — 3 пары пригородных поездов.
Псковская область – планы развития

В Псковской области постоянно идет развитие инфраструктуры железнодорожного транспорта.

Необходимость развития инфраструктуры связана с развитием железнодорожного транспорта, а также перспективами роста промышленности и туризма.

· строительство электрифицированной железной дороги Гдов - Псков

· организация движения скоростных пригородных электропоездов по маршруту Санкт-Петербург - Луга – Псков;

· модернизация и электрификация основных железнодорожных дорог на участках: Луга – Псков, Веймарн – Сланцы – Гдов, Оредеж – Дно, Дно – Псков, Псков – Печоры;

· строительство подъездных железнодорожных путей к формирующемуся промышленному узлу в районе Дно - Порхов - Дедовичи, к портовым комплексам Псков и Сторожинец.

Вышеупомянутые мероприятия позволят улучшить транспортно-географическое положение новых озерных и речных портов Псковской области, увеличить транспортные потоки и повысить важность железнодорожных перевозок (страны Балтии и Россия), и в особенности контейнерных. В случае осуществления этих проектов появится возможность увеличить объем перевозок между Москвой и Санкт-Петербургом (Москва - Дно - Санкт-Петербург), что даст импульс развитию этих территорий. 

Ленинградская область – планы развития

В вопросах развития железнодорожного транспорта стратегический интерес Ленинградской области заключается в обеспечении потребности действующих и строящихся портовых комплексов в Финском заливе. Это касается дальних и ближних железнодорожных подходов к ним. При вводе новых портовых комплексов в Финском заливе значительно возрастет нагрузка на железную дорогу. Для подхода к портовым комплексам Финского залива предусматривается усиление железнодорожной сети на дальних и ближних подходах, ее электрификация, строительство новых и реконструкция существующих сортировочных железнодорожных станций, строительство предпортовых железнодорожных станций.
Для ОАО «Российские железные дороги» также приоритетными проектами на территории Ленинградской области до 2008 г. остаются: создание скоростного движения на участке  Санкт-Петербург – Хельсинки и комплексная реконструкция железной дороги между станциями  Веймарн – Ивангород. Выполнение последнего проекта зависит от интенсивности развития порта Усть-Луга.  Эти инвестиционные проекты являются  приоритетными и наиболее крупными и для Ленинградской области, и для ОАО «Российские железные дороги».  

Инвестиционные проекты: 
· организация скоростного  движения пассажирских поездов на участке Санкт-Петербург – Бусловская Октябрьской железной дороги. Протяженность магистрали 157 км, время проезда скоростных поездов в сообщении Санкт-Петербург–Хельсинки сократится до 3-3,5 часов, Москва–Хельсинки – до 8,5 часов. Максимальный объем перевозок пассажиров скоростными поездами на направлении Санкт-Петербург – Бусловская к 2010 г. может составить 500 тыс. человек, общее количество скоростных поездов, предлагаемых к обращению на участке Санкт-Петербург – Хельсинки к 2010 году, составит 4 пары в сутки; срок реализации проекта 2006-2008 г.г., объем инвестиций составляет около 16 млрд. руб;

· вынос грузового движения на участок Ручьи – Лосево – Каменногорск – Выборг с целью разделения скоростного пассажирского и грузового движения и обеспечения доставки грузов к портам Высоцк, Приморск и Выборг, а также к пограничным пунктам пропуска Бусловская и Светогорск. Потребность в инвестициях составляет около 29 млрд. руб.;
· строительство в 2005-2008 г.г. новых объектов и развитие инфраструктуры Октябрьской железной дороги для обслуживания ООО «РПК-Высоцк Лукойл-II»; потребность в финансировании составляет 1893 млн. руб.;

· развитие ближних железнодорожных подходов к порту Приморск (2006-2010 гг.); объем необходимых инвестиций 6,0 млрд. руб.;
· строительство предпортовой станции Лужская для обслуживания морского торгового порта Усть-Луга; необходимые для реализации проекта объемы инвестиций - 17897,6 млн. руб.;

· комплексная реконструкция железнодорожного участка Мга-Гатчина-Веймарн-Ивангород для обеспечения доставки грузов к МТП Усть-Луга и пограничному переходу Ивангород; потребность в инвестициях - более 16400 млн. руб.;

· строительство высокоскоростной железнодорожной магистрали Санкт-Петербург–Москва;

· кроме того, предусматривается строительство железнодорожного обхода Санкт-Петербурга, строительство новой железнодорожной линии Подпорожье–Вытегра с выходом в Архангельскую область и электрификация железнодорожного участка Лодейное Поле–Петрозаводск, строительство новых участков и усиление существующей сети с ее электрификацией на основных направлениях.

5.4 Авиационная инфраструктура

Латгале 

В настоящее время разрабатывается генеральный план развития Даугавпилсского аэропорта.

В соответствии с генеральным планом, аэропорт начнет свою деятельность в 2010 г. с 4 новыми рейсами в 2010 и 2011 г.г. и еще двумя новыми маршрутами в 2012 г. Прогнозируется, что пассажирские перевозки в 2010 г. достигнут уровня 200 000 человек в год, а затем к 2015 г. произойдет быстрый рост до 800 000 пассажиров в год и к 2025 г. – до 1 000 000 пассажиров в год, при этом бóльшую часть (приблизительно 90%) будут составлять международные перевозки. 

Потенциальные направления – Москва, Санкт-Петербург, Киев, Минск, Таллинн, Вильнюс, Варшава, Скандинавские страны и Ирландия. Руководство аэропорта также хочет позиционировать его, как грузовой узловой аэропорт для доставки грузов точно в срок.

В настоящее время инфраструктура аэропорта находится в плохом состоянии и требует крупных инвестиций. К концу сентября 2007 г. будет готово технико-экономическое обоснование с указанием необходимых объемов и возможных источников финансирования.

Псковская область

Воздушный транспорт на территории региона представлен двумя предприятиями: ОАО «Псковавиа» и ООО «Лукиавиатранс».

На балансе ООО «Лукиавиатранс» находятся 7 самолетов АН-2 и один вертолет МИ-2. Предприятие предоставляет авиатранспортные  услуги государственному управлению гражданской защиты и пожаротушения, а также выполняет агрохимические работы и патрулирование газопроводов.

Основные перевозки воздушным транспортом осуществляет ОАО «Псковавиа», в состав которого входят аэропорт «Псков», авиационно-техническая база и летный авиационный отряд.
Аэропорт г. Пскова является международным аэропортом 4 класса и оборудован для обслуживания внутренних и международных рейсов.

На сегодняшний день ОАО «Псковавиа» имеет 4 грузовых самолета АН-26B, оснащенных в соответствии с международными стандартами, что позволяет их использовать для полетов в страны за пределами СНГ. 

Администрация аэропорта «Пулково» подтвердила свою заинтересованность в использовании Псковского аэродрома, как резервного аэродрома для своих самолетов. 

5.5 Инфраструктура водного транспорта

Псковская область

На акватории Псковско-Чудского водоема работают две организации, занимающиеся грузовыми и регулярными пассажирскими перевозками: ОАО «Псковский порт» и ЗАО «Гдов - Инвест».

ОАО «Псковский порт» является основным предприятием водного транспорта области, осуществляет регулярные пассажирские рейсы на острова и труднодоступные места побережья, добычу и перевозку речного песка и сапропеля.

Производственная база порта состоит из 2-х объектов: основной базы с административным зданием и ремонтно-механическими мастерскими и межнавигационного пункта отстоя судов.

Порт выполняет грузовые и пассажирские перевозки. Для пассажирских перевозок используются теплоход «Полесье-36» и теплоход «Заря».

ЗАО «Гдов — Инвест», осуществляет грузовые перевозки рыбной продукции и сопутствующих грузов через порт Сторожинец. В порту Сторожинец завершены работы по обустройству международного пункта пропуска через государственную границу. 05.10.2004 года приказом Минтранса РФ пункт пропуска был открыт. После выхода распоряжения Правительства РФ о заходе и обслуживании иностранных судов в порты Псков и Сторожинец планируется начинать грузопассажирские перевозки между Псковской областью и Эстонией.

Порт «Сторожинец» на данный момент имеет полный комплекс помещений для оформления международных пассажирских перевозок, причальную железобетонную стенку, складское арочное помещение, гостиницу, холодильник и площадку для контейнеров. Глубина акватории порта позволяет принимать и обрабатывать суда с осадкой до 4 метров.

Развитие промышленно-транспортного центра Дно-Порхов-Дедовичи требует развития портов и модернизации инфраструктуры внутреннего водного транспорта. Кроме того, развитие этой инфраструктуры положительным образом скажется на сфере туризма и отдыха.

В этом направлении планируется осуществить следующие мероприятия:

Создать портовые комплексы «Псков» и «Сторожинец», предназначенные для перегрузки и переработки таких категорий грузов, как металлы, лесоматериалы, строительные материалы, торф, удобрения и т.д.

Модернизация инфраструктуры внутреннего водного транспорта на Псковском и Чудском озерах, Нарвском водохранилище, реках Великая и Нарва.

Все водные объекты являются трансграничными. Развитие промышленности и торговли невозможно без развития водного транспорта. Поэтому развитие водного транспорта положительным образом скажется на сотрудничестве России и стран ЕС.

6 ТАРИФЫ НА МЕЖДУНАРОДНЫЕ ГРУЗОПЕРЕВОЗКИ

Определенные тарифы устанавливаются только для железнодорожных перевозок. Чтобы определить стоимость перевозки другими видами транспорта, необходимо четко знать параметры груза и набор предоставляемых транспортно-логистических услуг. Стоимость транспортировки рассчитывается для каждого индивидуального случая (кроме того, грузоперевозчики могут иметь определенные специфические требования).

6.1 Железнодорожный транспорт

Исключительные тарифы устанавливаются для перевозки контейнерных грузов через российские порты Дальнего Востока транзитом по российским железным дорогам в третьи страны через станции Бусловская, Брест, Чоп, порты Усть-Луга, Санкт-Петербург и Новороссийск, и из третьих стран через станции Забайкальск, Гродеково, Наушки, по российским железным дорогам в третьи страны через станции Бусловская, Брест, Чоп, порты Санкт-Петербург и Усть-Луга.

При расчете провозных платежей на перевозки собственных (арендованных) груженых и порожних контейнеров на собственных (арендованных) платформах в составе контейнерных поездов (при условии формирования контейнерных поездов из определенного перевозчиком количества условных вагонов) на этих направлениях будут применяться следующие тарифы:

20-футовый груженый контейнер – 450 долларов США

40-футовый груженый контейнер – 900 долларов США

Кроме того, при перевозке собственных (арендованных) контейнеров на собственных (арендованных) платформах в составе контейнерных поездов из третьих стран через станции Бусловская, Брест, Чоп, порты Усть-Луга и Санкт-Петербург транзитом по российским железным дорогам в третьи страны через порты Дальнего Востока и из третьих стран через станции Бусловская, Брест, Чоп, порты Усть-Луга и Санкт-Петербург транзитом по российским железным дорогам в третьи страны через станции Забайкальск, Гродеково, Наушки применяются следующие тарифы: 

20-футовый груженый контейнер – 300 долларов США

20-футовый порожний контейнер – 200 долларов США

40-футовый груженый контейнер – 600 долларов США

40-футовый порожний контейнер – 400 долларов США

Исключительные тарифы также устанавливаются на перевозки собственных (арендованных) контейнеров из третьих стран через станцию Достык транзитом по российским железным дорогам в третьи страны через станции Брест, Чоп, порты Усть-Луга, Санкт-Петербург и Мурманск. На этом направлении применяются следующие тарифы:

20-футовый груженый контейнер – 450 долларов США

20-футовый порожний контейнер – 200 долларов США

40-футовый груженый контейнер – 900 долларов США

40-футовый порожний контейнер – 400 долларов США

6.2 Автотранспорт

Одна из опрошенных транспортных компаний указала следующие тарифы на транспортные услуги по международным перевозкам (Все тарифы получены из коммерческих предложений частных компаний):

Таблица 62: Тарифы на транспортные услуги по международным перевозкам, компания 1

	Тарифы по некоторым городам Европы на перевозку тентованными грузовыми машинами 82м3, 20 тонн,

евро (€)

	Город
	Из Москвы
	В Москву

	 Польша 
	  
	  

	   Лодзь 
	950 
	1850 

	 Германия 
	  
	  

	   Гамбург 
	1600 
	2800 

	   Берлин 
	1600 
	2900 

	   Дортмунд 
	1650 
	3050 


 В таблице приводятся среднегодовые тарифы.
Другая транспортная компания предлагает следующие тарифы (цены указаны в евро, тарифы являются приблизительными и могут изменяться в зависимости от ситуации на рынке перевозок и диспетчерских услуг):

Таблица 63: Тарифы на транспортные услуги по международным перевозкам, компания 2

	Направление 
	ТИПЫ 

	
	Тент 120 м3
	Тент 110 м3
	Тент 100 м3
	Тент 86 м3
	Реф.

	
	
	
	
	
	

	
	из
	в
	из
	в
	из
	в
	из
	в
	 

	 Германия
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Восток
	4500 
	1200 
	4400 
	1100 
	4300 
	1000 
	3500 
	1000 
	4700 

	Запад (промышленная зона)
	5000 
	1400 
	4900 
	1300 
	4800 
	1200 
	4000 
	1300 
	5000 

	Север
	4800 
	1200 
	4700 
	1100 
	4600 
	1000 
	3900 
	1200 
	4700 

	Юг
	5000 
	1400 
	4900 
	1300 
	4800 
	1200 
	4000 
	1400 
	5100 

	 Голландия
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	 
	5200 
	1400 
	5100 
	1300 
	5000 
	1200 
	4200 
	1400 
	5000 

	 Польша
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Варшава
	2800 
	1000 
	2700 
	900 
	2600 
	800 
	2500 
	1000 
	2500 

	Юг - Север
	3200 
	1200 
	3100 
	900 
	3000 
	800 
	2800 
	1100 
	2800 


Таблица 64: Тарифы на перевозку комбинированных грузов из европейских стран:

	Страна 
	Город
	Стоимость 1 м3, евро
	Время доставки до Москвы

	Германия
	Гамбург
	225
	12 - 14 дней

	Италия
	Милан
	240
	14 дней

	Литва
	Вильнюс
	200
	7 дней


Тарифы приводятся для груза приблизительно 5 м3,  в случае если единица веса не превышает 300 кг/м3. Стоимость может изменяться как в меньшую, так и в большую сторону в зависимости от типа, веса и объема груза, а также от маршрута перевозки.

7 ГОСУДАРСТВЕННЫЕ И ЧАСТНЫЕ ИНИЦИАТИВЫ ПО РАЗВИТИЮ ТРАНСПОРТНО-ЛОГИСТИЧЕСКИХ УСЛУГ В РЕГИОНАХ

 SHAPE  \* MERGEFORMAT 



В данном разделе описываются инициативы и проекты на территории проекта, которые нацелены на развитие услуг, связанных с транспортом и логистикой.

7.1 Латгалия

NP Properties Daugavpils – новый индустриальный парк в Даугавпилсе 

Застройщик – компания NP Properties
· Местонахождение – бывший Даугавпилсский завод химического волокна.

· Первая очередь будет построена в 2008 г.

· Планируемые инвестиции для первого этапа - 9,5 млн. евро (6,65 млн. латов).

· Территория – 18 га. 

· С нуля – свободный земельный участок.
AustrumLinija – европейский мультифункциональный логистический центр на границе ЕС - Россия

Застройщик – RMS
· Местонахождение – 2 км от таможенного пункта Гребнево.

· Площадь для развития центра – до 25 га.

· Первый этап – 12,5 га.

· Срок начала работы – март 2009 г.

Прямоугольная конфигурация вдоль автодороги E 262.

· Преимущества: стоянка для грузовиков с кафе, гостиницей, заправочной станцией.

· Складские помещения для различных видов товаров.

· С нуля – свободный земельный участок.

NP Rezekne Business Park (Резекненский бизнес-парк)

Застройщик – NP Properties
· Местонахождение – в стратегически благоприятном месте – на территории Резекненской специальной экономической зоны. 

· К концу первого этапа развития парка, до мая 2007 г., на его территории должны быть все необходимые инженерные коммуникации и инфраструктура.

· На втором этапе развития парка будут построены склад и производственные помещения в соответствии со спецификой деятельности и пожеланиями компаний, работающих в сфере логистики, транспорта и транзита.

· С нуля – свободный земельный участок.
7.2 Санкт-Петербург и Ленинградская область

В таблице 2 ниже представлен SWOT-анализ государственных и частных инициатив, предварительных проектов и ожидаемых улучшений в сфере транспортно-логистических услуг в регионе.

Таблица 65: SWOT-анализ государственных и частных инициатив, предварительных проектов и ожидаемых улучшений в сфере транспортно-логистических услуг в регионе

	Государствен-ные и частные инициативы / предваритель-ные проекты / мероприятия по улучшению транспортно-логистических услуг
	SWOT – анализ
	Выполнение
	Комментарии

	
	Сильные стороны 
(Преимущества)
	Слабые стороны
	Возможности
	Угрозы
	
	


	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7

	Проект закона «О внесении изменений в некоторые законодатель-ные акты Российской Федерации в части создания портовых особых экономических зон»
	Стимулирование портовой экономики и развитие услуг, которые могли бы конкурировать с зарубежными услугами;

Зоны могут быть созданы на базе уже существующих морских и речных портов и грузовых терминалов международных аэропортов;

Участие государства в создании инженерно- транспортной инфраструктуры, строительство финансируется из федерального и регионального бюджетов в пропорции 50:50;

Налоговые льготы для резидентов портовых зон;

Внедрение схемы «одного окна» при регистрации резидентов зоны;

Инвесторам предоставляются налоговые льготы для импорта оборудования.
	Отсутствие институциональных условий, способных обеспечить прозрачность принятия решений о направлении инвестирования и контроля за эффективным расходованием средств;

Отсутствие развитой системы государственно-частного партнерства.
	Вклад в развитие сопутствующих услуг, включающих перевозку, складирование, распределение и управление логистической сетью, т.е. широкий диапазон услуг со значительной добавленной стоимостью;

Ускорение интеграции России в мировую экономику и перераспределение мировых потоков товаров и капиталов;

Усиление привлекательности статуса портовой зоны, благодаря введению режима свободной таможенной зоны, который создаст благоприятные условия для привлечения средств в развитие портового хозяйства;

Создание благоприятных условий для развития портовых услуг, с одной стороны, приведет к резкому сокращению оттока потребителей этих услуг из страны, а с другой стороны, будет способствовать привлечению потребителей транспортных услуг из-за рубежа. Рост экспорта портовых услуг может составить от 50 до 100%, Это позволит выполнить задачу по удвоению объема грузоперевозок морским и воздушным транспортом уже в течение первых двух лет, в результате чего прогнозируется увеличение налоговых отчислений;

Активизация внешнеторговой и инновационной деятельности, увеличение объемов экспорта, создание дополнительных рабочих мест, стимулирование развития конкурентоспособных видов наукоемких технологий и промышленного производства,  что обеспечит дополнительный приток в страну прямых зарубежных инвестиций.
	Высокий уровень коррупции; Объем финансовых обязательств для федерального, региональных и муниципальных бюджетов может быть оценен только с точки зрения целесообразности создания каждой отдельной портовой особой экономической зоны, что может привести к злоупотреблениям и недостаточной прозрачности процесса предоставления статуса такой зоны.
	Тендер на создание такого типа зоны будет объявлен во второй половине 2007 года. Период, на который создаются портовые особые экономические зоны, определен в 49 лет.
	В настоящее время обсуждается целесообразность создания портовой особой экономической зоны, как на территории действующего порта Санкт-Петербурга, так и в Ломоносове, Кронштадте, Усть-Луге и других районах.  

	Концепция развития информационного обеспечения и создания логистической «цепочки» / сети (специальная инициатива Санкт-Петербурга)
	Создание структуры руководства, обеспечивающей интегрированное информационное пространство (доступ к информации на любом этапе переработки / прохождения грузов);

Сбор, интеграция, передача и обработка информации в рамках объединенного логистического центра, действующего как распорядитель для всех сторон транспортного процесса.
	Нехватка высококвалифицированных специалистов в сфере логистики;

Высокая степень риска для крупных инвестиций. 
	Интеграция информационных систем, расположенных в разных местах, в единое целое;

Создание транспортно-логистических комплексов, отвечающих всем международным стандартам.
	Препятствие развитию логистической инфраструктуры со стороны определенных заинтересованных групп.
	На стадии разработки / обсуждения.
	

	Географическая информацион-ная система для инвесторов (Санкт-Петербург)
	Веб-ресурс, позволяющий получить информацию о перспективах и условиях инвестиций в Санкт-Петербурге; 

Обобщенные данные о зданиях, земельных участках, условиях участия в тендере, информация об этапах реализации частных информационных проектов, которые считаются стратегическими для Санкт-Петербурга; Данные об охранных зонах и исторических зданиях, охраняемых государством и городом. 
	Требуется регулярное обновление информации в системе;

Потенциальная возможность сбоев в функциониро-вании системы.
	Возможность оценить инвестиционную привлекательность каждого представленного объекта; 

Нанесение данных генеральных планов развития до 2015 г. и до 2025 г. на план города  позволило бы проанализировать функциональное использование объектов недвижимости в ближайшие 20 лет.
	Несистематичес-кое обновление информации может привести к  принятию необоснованных и неправильных стратегических решений потенциальными инвесторами.
	В настоящее время система работает, информация обновляется.
	

	Стратегия развития транспортно-логистического комплекса Санкт-Петербурга (ТЛК)
	Терминалы, которые перерабатывают загрязняющие окружающую среду навалочные грузы (включая жидкие грузы) выносятся за город и заменяются терминалами, для контейнерных, рефрижераторных грузов и грузов ро-ро;

Быстрая переработка грузов за счет эффективных таможенных процедур и современных технологий инспектирования грузов;

Аэропорт «Пулково» работает как крупный стыковочный узел (хаб);

Создание больших и средних автотранспортных предприятий, специализирующихся на перевозке определенных типов грузов; Складские комплексы, построенные в ограниченном числе территориальных зон  за пределами плотной жилой застройки, возле кольцевой автодороги, больших автомагистралей и пересечения дорог;

Логистические комплексы работают поблизости от пром. предприятий, индустриальные зоны включают логистические предприятия, склады и дилинговые центры;

Программы развития различных видов транспорта и уличной сети разрабатываются и внедряются с учетом увеличения складских мощностей. 
	Ядро ТЛК – Большой порт – остается в черте города, что не решает основные транспортные проблемы города; 

Дефицит свободных земель в Санкт-Петербурге, отсутствие подходящих (с инженерной точки зрения) больших площадок;

Нескоординированность планов города и области по развитию ТЛК.
	Превращение Петербурга из внешнеторгового пункта перевалки в самый крупный центр распределения в Европейской части России;

Развитие морского туризма благодаря паромно-пассажирскому комплексу «Морской фасад» на намывных территориях Васильевского острова.
	Не решены вопросы информационной, нормативной, юридической и технической поддержки комплекса;

Не решен вопрос людских ресурсов, система профессионально-технического образования в городе не приведена в соответствие с требованиями времени;

Непринятие «Транспортного комплекса Санкт-Петербурга».
	Стратегия разработана на период до 
2015 г.; она прошла стадию обсуждения и утверждения в Правительстве Санкт-Петербурга.
	На основе стратегии будут разработаны предложения и дополнения к федеральным целевым программам по развитию транспорта и логистики.

	Специальная экономическая зона промышленного типа «Усть-Луга» (Ленинградская область)


	Обеспечение / поддержка особого режима предпринимательской деятельности и формирование на его основе эффективного вспомогательного промышленно-производственного кластера для развития современного портово-промышленного комплекса Усть-Луга как части международного транспортного интермодального коридора в рамках Европейской транспортной системы на направлениях Север-Юг и Восток-Запад;

Развитие территорий, прилегающих к порту «Усть-Луга»; Возможность использовать льготный налоговый режим зоны;

Развитие транспортно-инженерной инфраструктуры и прилегающих территорий привело к уменьшению времени между принятием решения о размещении производства и его запуском; Возможности сотрудничества с другими резидентами зоны.
	Временные излишки электроэнергии используются для энергоснаб-жения;

Отсутствие газопровода высокого давления и необходимость его сооружения, что потребует дополнитель-ных инвестиций.
	Усиление конкурентоспособности российского морского торгового порта «Усть-Луга» приведет к повышению эффективности функционирования действующих и новых предприятий не только в Ленинградской области и Санкт-Петербурге, но и в других регионах Северо-Запада, по которым проходит транзитный путь (Новгородская, Псковская области, Республика Карелия); Создание современных конкурентоспособных взаимосвязанных обрабатывающих производств; Поддержка оптимизации структуры экспорта-импорта и укрепление внешнеэкономических связей; Эффективное вовлечение местных трудовых и сырьевых ресурсов в экономический оборот для поддержки социально-экономического развития; Поддержка развития гео-экономического потенциала Северо-Запада России.
	Необходимость параллельного осуществления крупных инвестиций требует скоординирован-ных действий как органов власти, так и инвесторов. Поэтому может быть значительно замедлен ввод в эксплуатацию других важных объектов;

Отсутствие общих очистных сооружений.
	Реализация проекта началась в 2006 г.; в соответствии с федеральными законами, территория получает статус особой зоны на 20 лет.
	Проект имеет сильную поддержку со стороны Правительства Ленинградской области, администрации компании «Усть-Луга» и ряда крупных частных инвесторов.

	Многопрофиль-ный перевалоч-ный комплекс «Юг-2» (автомобильный паромный терминал)

(в морском порту «Усть-Луга», Ленинградская область)


	Наличие особого таможенного режима (включая таможенную очистку автомобилей);

Наличие центра предпродажной подготовки и системы автоматической нумерации грузов;

Переработка широкой номенклатуры сопутствующих грузов.


	Складской и логистический комплекс в настоящее время находится на этапе разработки общей концепции.
	Значительное уменьшение дефицита специализированных портовых мощностей по перевалке накатных грузов;

Новый паромный комплекс обеспечит перераспределение грузопотока новых автомобилей в пользу национальных портов. В настоящее время этот грузопоток перерабатывается в портах соседних стран и поступает в Россию по суше.
	Если автомобильная часть паромного комплекса «Усть-Луга»  «Балтийский паром» не будет передана в концессию, могут возникнуть ограничения в работе комплекса.
	Ввод в эксплуатацию в 2007 г. (предварительная стоимость проекта – 8,7 млрд. руб.; 29% - Инвести-ционный фонд РФ; 71% - собственные и заемные средства компании «Усть-Луга»).
	В 2006 г. были внесены существенные изменения в Генеральную схему развития порта (ранее предполагалось строительство контейнерного терминала мощностью 500 тыс. TEU в год, а новая полная мощность терминала составит 3 млн. TEU в год).


7.3 Псковская область

В Псковской области в настоящее время обсуждаются следующие планы по развитию транспортной инфраструктуры:

· Территория в треугольнике Псков-Печоры-Остров (включение в Санкт-Петербургский транспортный регион);

· Территория в треугольнике Дно-Порхов-Дедовичи (дополнительные возможности для развития Усть-Лужского портово-промышленного комплекса);

· Территория в треугольнике Великие Луки-Новосокольники-Пустошка-Невель (включение в Санкт-Петербургский и Московский транспортные регионы).

Проект – Развитие транспортных центров Пскова и Великих Лук

Развитие транспортной инфраструктуры должно увеличить приток инвестиций в регион, привлечь дополнительные транзитные потоки, уменьшить транспортные расходы и т.д.

Планируется развивать и модернизировать автомобильный, железнодорожный и водный транспорт на основе принципов оптимизации и взаимосвязанности мероприятий. 

· Развитие Псковского логистического центра (речной порт, таможенный и логистический центр, модернизация аэропорта, железнодорожная сеть, объездная дорога вокруг Пскова)

· Развитие Великолукского логистического центра (таможенный и логистический центр)

Проект – развитие Гдовского транспортного коридора

Создание Гдовского транспортного коридора (Псков-Гдов-Кингисепп) должно стать одним из приоритетов развития транспорта в Псковской области.  Этот проект обеспечивает движение в сторону ЕС (наиболее перспективное направление для развития Псковской области). Начальные мероприятия по созданию транспортного коридора должны включать развитие инфраструктуры водного транспорта и реконструкцию автодороги Кингисепп-Сланцы-Гдов-Псков.

Так как потребление природного газа будет заметно увеличиваться после ввода новых энергоблоков Псковской ГРЭС, необходимо построить дополнительный газопровод Сланцы-Гдов-Псков.

Таким образом, будет сформирован транспортный коридор от Пскова до Кингисеппа, включающий федеральную автомагистраль, электрифицированную железную дорогу, внутренний водный судоходный путь и газопровод. Этот коридор будет способствовать развитию сотрудничества между Россией и ЕС.

8 ИНИЦИАТИВЫ ПО РАЗВИТИЮ ТРАНСПОРТНО-ЛОГИСТИЧЕСКИХ УСЛУГ В СОСЕДНИХ РЕГИОНАХ

 SHAPE  \* MERGEFORMAT 



8.1 Развитие транспортно-логистических услуг в остальной части Латвии

В Латвии развитие транспортно-логистических услуг происходило в большей степени под влиянием рынка, чем в результате целенаправленной политики государства (за исключением налогового режима). Компании используют географическое положение Латвии, чтобы создавать распределительные и накопительные склады для трех стран Балтии, а также распределительные центры для обслуживания крупных городов, таких как Рига.

Государство оказывает ограниченную поддержку развитию логистических центров. В настоящее время Министерство транспорта озвучило планы по созданию крупных логистических центров возле городов Елгава, Резекне, Вентспилс и Рига.  Однако, министерство готово оказать поддержку в строительстве таких центров, только если будут найдены конкретные клиенты, например отправители товаров.

В то же время существует ряд частных инициатив по развитию логистических центров.

Логистический центр Central Euro-Asia Gateway
Местонахождение: Крустпилс, возле пересечения железнодорожных линий Крустпилс-Даугавпилс и Крустпилс-Резекне.

Контейнерный терминал строится на территории бывшего аэродрома, первая очередь будет построена за полгода, пробный поезд будет пущен летом 2007 г.

· Планируемая мощность 200 000 TEU в год к 2014 году (уже есть договоренности с поставщиками товаров для начала работы).

· Конкурентное преимущество по ценам (уже наполовину построенный объект, не с нуля).

· Склад экспортных товаров ЕС на Россию.

· Перевалка и экспорт товаров ЕС по железной дороге.

· Предложение участия в акционерном капитале международным железным дорогам.

· Планируется также привлечь грузы из Казахстана и Китая.

Dominante Park

Застройщик – АS ROTA
· Местонахождение – Кекава (20 км от Риги) – геополитический и бизнес-центр Балтийского региона, в непосредственной близости от автодороги A7/E67, которая является частью маршрута Via Baltica, соединяющего Финляндию (Хельсинки) с Центральной и Западной Европой через страны Балтии. 

· Dominante Park будет развиваться в 5 этапов в период 2007-2011 г.г.

· Площадь производственных и складских помещений - 250 000 м2, включая современные офисные помещения – не менее 10 000 м2.

· Территория парка - 65 га.

· Второй этап проекта будет завершен в начале 2008 г., а третий этап – в 2009 г. 

· Общий объем инвестиций за 5 лет составит почти 130 млн. евро. 

· После реализации второго и третьего этапов Dominante Park будет успешно конкурировать на европейском уровне с ProLogis, CTPark Network, AIG/Lincoln. 

· Правильно выбранная концепция и объем уже привлекли внимание ведущих международных предприятий, работающих в сегментах логистики, распределения и производства. 

· В настоящее время Dominante Park договаривается об условиях сотрудничества также и с местными ведущими производственными предприятиями, планирующими переместить свои мощности за пределы Риги.

· Арендная плата -  5,4 евро/м2  (цена только для Dominante Park 2).
NP Ventspils Biznesa Parks (Вентспилский бизнес-парк)

Застройщик – NP Properties
· Местонахождение – в городе Вентспилс, втором по величине экономическом центре Латвии после Риги, возле Вентспилсского порта на территории Вентспилсской свободной экономической зоны.
· Первый этап развития парка - до мая 2007 г.

· Во время второго этапа развития парка, в соответствии со спецификой деятельности и пожеланиями клиентов, будут построены производственные помещения, склады и логистические центры для различных типов компаний, нуждающихся в морском транзите, автомобильных и железнодорожных перевозках.

· С нуля – свободный земельный участок.
Лиепайский порт

Контейнерные перевозки в Лиепае:

Kuršu linijas – первый регулярный контейнерный оператор в Лиепайском порту.

Регулярные рейсы начались в 2006 г.

Произошло слияние Kuršu linijas с Containerships, и в настоящее время услуги предоставляются под брендом Containerships. 


Планы на будущее:

Контейнерный оператор Containerships, как дочерняя компания Eimskip, имеет серьезные планы в отношении Лиепайского порта.

Запуск регулярного контейнерного поезда Лиепая – Москва.

Создание нового контейнерного терминала и холодильного склада в Лиепае.

Вентспилский терминал NNVT - Noord Natie
· Многопрофильный: 36 га.

· Концессия: 30 лет.

· Длина причала 1000 м / осадка 14 м.

· Подведена железная дорога.

· Распределительный склад.

Балтийский контейнерный терминал в Вентспилсе:

· Большая территория для открытого хранения – до 10 га.

· Железная дорога. Терминал напрямую связан с основными железнодорожными линиями при помощи ширококолейной железнодорожной ветки, которая подходит к товарной станции со стороны причала.

· Складские помещения. В общей сложности 45 000 м2 крытых складов. 

· Офисные помещения. Главное офисное здание, расположенное на территории терминала, имеет помещения для сдачи в аренду третьим сторонам (если необходимо).

· Пропускная способность по приему судов к причалам - 1 000 000 TEU в год.

· Потенциальная территория для хранения – 55 га.

Рижский свободный порт – новый контейнерный терминал в Кундзиньсала

Застройщик – Nacionalais konteineru terminals
· Местонахождение – Рижский свободный порт. 

· Территория – 180 га.

· Земля арендована на 45 лет.

· Расчетная окончательная пропускная способность - 2 млн. TEU.

· Сроки – 2017 г.

Логистический центр Wellman
Застройщик – Wellman
· Местонахождение – Саласпилс. Удобное расположение возле автодороги E67, вблизи от основных железнодорожных линий, близость к  Риге; общая зарегистрированная площадь 6,2 га.
· Начало работы – 3-ий квартал 2007 г.

· Позволяет доставлять все грузы из Таллинна и Вильнюса всего за четыре часа.
· Самый высокотехнологичный и многофункциональный складской комплекс в центре Балтийского региона.
· Арендная плата за 1 м2 – 5,5 евро.

Бизнес-центр EIRKEL 

Застройщик – Eirkel Business centre
· Местонахождение – Елгава.

· Территория - 49 га.

· Идеальное место для консолидации и экспорта восточно-европейских грузов или для пан-балтийского логистического центра дистрибуции. Парк расположен вдоль латвийской автомагистрали A8, которая соединена с транснациональной европейской сетью автодорог, соединяющих  Польшу, Литву, Эстонию и Финляндию, с выходом на Россию и Белоруссию. 

Бизнес-парк DOMMO 

Застройщик – DOMMO
· Местонахождение – Гайсмас, Олайнская волость, 6 км от городской черты Риги, возле пересечения автомагистралей A5 и A8.

· Начало работы – сентябрь 2007 г.

· Территория – комплекс складских и офисных помещений на общей площади 58 га. 

· Первый этап на 28 га с площадью застройки 90 000 м2 предполагается завершить через 4-5 лет, полностью проект будет завершен приблизительно через 8 лет.

· Арендная плата: склад – 6 евро/м2, офис – 9 евро/м2.

Логистический и промышленный центр Magnats
Застройщик - Magnats
· Местонахождение – Рижский свободный порт.

· Территория – 12 000 м2.

· Начало работы – 2009 г.


 Промышленно-логистический центр Silmalas 

Застройщик – компания R.E.D. Pro 
· Местонахождение – автомагистраль А10 Рига-Вентспилс, 1,5 км от Вентспилса.

· Территория – 1,79 га (земля). 

· Ищет инвесторов.

· Удобное транспортное сообщение с Вентспилсским портом и Ригой, важный экономический центр в Латвии.

· С нуля – свободный земельный участок.


Офисно-складской комплекс на ул. Вецинку

Застройщик – компания R.E.D. Pro  

· Местонахождение – Рижский район, Марупская волость.

· Территория – общая площадь складских помещений - 5000 м2, общая площадь офисных помещений - 2000 м2.

· Начало работы – 2008 г.

· С нуля – свободный земельный участок.


NP Business Park Jelgava (Елгавский бизнес-парк)

Застройщик – NP Properties
· Местонахождение – Елгава.

· Территория - 23 га и 111 000 м2 для аренды, парк расположен на территории бывшего автомобильного завода RAF.

· Тип резидентов парка – инженерные компании, металлообработка, складская деятельность. 

· С нуля – свободный земельный участок.

8.2 Россия

· «Российские железные дороги» явились инициатором проекта, связанного с формированием самого крупного транспортно-логистического комплекса в России, включающего терминалы и логистические центры, расположенные на основных направлениях грузопотоков в рамках системы международных транспортных коридоров. Помимо Санкт-Петербурга, такие центры планируется создать на базе транспортных узлов Москвы, Калининграда, Новосибирска, Нижнего Новгорода, Свердловска, Красноярска, Новороссийска и Владивостока. В Министерстве транспорта РФ были проведены конкурсы на проектно-изыскательские работы по созданию транспортно-логистических узлов на общую сумму 500 миллионов рублей. Общая мощность введенных в эксплуатацию до 2010 года мультимодальных транспортно-логистических терминалов составит более 100 млн. тонн грузов в год. (Доклад зам. министра транспорта РФ А. Мишарина на международной выставке «Транспорт и логистика  - 2007» // www.mintrans.ru).

· В перспективе планируется проектирование и сооружение межрегиональных терминально-складских комплексов (общие транспортные центры). Комплексы будут выполнять следующие функции: эффективная координация процедур перевалки  на различные виды транспорта и поставка/получение грузов на железнодорожных пограничных переходах, эксплуатация общих автоматических систем управления транспортом и т.д. 

· Увеличение портовых мощностей в Калиниградской области, включая паромную линию СПб – Балтийск – Мукран. Развитие калининградских инициатив может оттянуть значительную часть национальных внешнеторговых и транзитных грузов из портов стран Балтии и Финляндии. В последние годы порт Калининграда постепенно завоевывает позицию вспомогательного порта для порта СПБ. Эти порты осуществляют перераспределение грузовых потоков, в частности, рефрижераторных грузов с импортируемыми продуктами и, прежде всего, бананами из Южной Америки.

В целом планируется реализовать следующие компоненты проекта:

· развитие портового комплекса Балтийска на территории 3-го и 4-го бассейнов, переданных в ведомство Министерства транспорта РФ (за последние два года построено 1,2 км причалов с глубиной 10,5 м; на причале №2 начал функционировать комплекс ро-ро; причал №1 используется как многофункциональный для перевалки генеральных и контейнерных грузов);

· проект создания нового железнодорожного подъездного пути к порту Балтийск в объезд города (максимальная пропускная способность железнодорожной станции Балтийск составляет 1,5 млн. тонн грузов в год, но так как станция находится в черте города, ее дальнейшее развитие нецелесообразно);

· строительство на территории 3-го и 4-го бассейнов терминала генеральных грузов, контейнерного и нефтяного терминалов, пяти производственно-складских помещений.

В среднесрочной перспективе и в случае полной модернизации причалов и железнодорожных подходов, торговый порт в Балтийске сможет принимать суда дедвейтом до 35 тыс. тонн и длиной до 200 м, переваливая до 7 млн. тонн грузов в год.

Что касается перспектив Калининградского порта, они в основном связаны с перевалкой ценных грузов и экспортом нефти (высококачественная нефть не транспортируется по трубопроводу). Кроме того, в настоящее время разрабатывается проект по созданию еще одного нефтяного терминала мощностью 6 млн. тонн в год. Сооружение этого терминала намечено в поселке Янтарный.  

Проектная мощность терминалов Калининградского порта позволяет переваливать до 20 млн. различных грузов в год. В результате модернизации существующих и строительства новых портовых терминалов общий грузооборот порта к 2015-2020 г.г. может увеличиться до 40-45 млн. тонн.

Учитывая необходимость всестороннего развития, инвестиционный проект по созданию многоцелевого грузопассажирского паромного комплекса для линии Усть-Луга - Балтийск–порты Германии призван решить проблему интеграции Калининградской области в балтийскую экономику. Паромные линии считаются эффективной альтернативой, которая поможет решить проблему транспортных тарифов  при перевозке грузов через смежные страны. Общий объем инвестиций в сооружение грузопассажирского паромного комплекса в Балтийске оценивается в 4,5 млрд. руб.

Начиная с 2007 г. по маршруту Усть-Луга – Балтийск планируется два рейса в неделю. Также планируется, что после завершения строительства объектов портовой инфраструктуры в Балтийске, включая 4-ый бассейн, и их ввода в постоянную эксплуатацию, доля железнодорожного транспорта в общем грузообороте порта достигнет 6,84 млн. тонн в год. По оценкам экспертов, железнодорожно-паромное сообщение по этому маршруту составит конкуренцию автоперевозкам через Беларусь и Литву.

Развитие Мурманского морского торгового порта обусловлено несколькими причинами. Во-первых, это удобное географическое расположение Мурманской области: наличие транзитного сообщения, возможности для круглогодичной навигации, прямой доступ к международным морским торговым маршрутам. Во-вторых, стратегическое значение Кольского полуострова, исходной точки Североморского транзитного маршрута. И, наконец, широкие перспективы: по оценкам ученых, на арктическом шельфе сосредоточено до 85% мировых запасов углеводородов и до 70% запасов различных ценных минерально-сырьевых ресурсов. 

Мурманский торговый порт может принимать суда водоизмещением более 200 000 тонн (никакой другой порт в европейской части России не имеет таких мощностей) и способен перерабатывать свыше 14 млн. тонн грузов в год. Однако в настоящее время порт работает на пределе. В общей структуре грузооборота АО «ММТП» самая большая доля (78,6%) приходится  на перевалку угля, а остальной грузооборот (21,4%) распределяется между апатитовым концентратом, контейнерами, цветными металлами и прокатом черных металлов. 

Тем временем, даже по самым пессимистичным прогнозам, через три года грузооборот увеличится до 47 млн. тонн, и к 2015 г. общий заявленный объем перевалки грузов составит не менее 69 млн. тонн (Овчинникова Е. «Разрубить нельзя развязать» // «Эксперт Северо-Запад». 2007. № 19 (321)). Такой существенный рост, прежде всего, будет обеспечен за счет увеличения объемов перевалки угля (до 20 млн. тонн в год) и нефти (до 20 млн. тонн в год), поступающих с месторождений Западной Сибири. Дополнительно ожидается еще 80-120 млн. тонн, как только начнется добыча углеводородов на шельфе Баренцева и Карского морей. 

Развитие Архангельского порта за счет создания новых портовых мощностей в глубоководной зоне (что, по сути, означает строительство нового морского порта с береговой инфраструктурой) обеспечило бы независимую отправку крупнотоннажных судов в любой порт мира и в перспективе создало бы альтернативу маршрутам, идущим через Балтийское море.

8.3 Финляндия

· Проектирование и развитие нового логистического коридора «Восточный сухопутный мост», соединяющего скандинавский рынок с рынками Финляндии, России и Юго-Восточной Азии. Направление «Запад-Восток-Запад»: «Восточный сухопутный мост» – «Транссиб». Ключевые пункты коридора: порт Стокгольма / железнодорожный паром – порт Турку (единственный железнодорожно-паромный порт в Финляндии) – железные дороги Финляндии – железнодорожный переход на финско-российской границе (в зоне железнодорожных станций Вайниккала и Бусловская) – железнодорожная магистраль на Москву – Транссиб – порт Находка/Восточный. Время перевозки для поездов по «Восточному сухопутному мосту» из Стокгольма в Москву – менее 7 дней, для генеральных грузов – 3-4 дня. В рамках общего проекта на территории свободной портовой зоны Турку (25 га) идет развитие перевалочного распределительного центра для скандинавских грузов, идущих в Финляндию и через Финляндию в Россию и страны Юго-Восточной Азии. Кроме того, в соседнем с Турку регионе Овако создается новый центр дистрибуции Schenker Cargo Oy.

· В настоящее время осуществляется развитие мощностей порта Котка – самого крупного логистического узла между Финляндией и Россией – путем расширения территории порта на 150 га для создания контейнерной логистической зоны порта Муссало с проектной мощностью 900 000 TEU в год.

· Реализация проекта по созданию нового порта Вуосаари в Хельсинкском порту – возможного конкурента портам Котка/Хамина.

· Реализация проекта по развитию маршрута Кеми-Салла-Мурманск (российский транзит: контейнерные и другие перевозки через порт Кеми).

· Реализация проекта по развитию железнодорожного маршрута Кандалакша-Салла-Лулео (Швеция) с ежегодным грузооборотом 3,5 млн. тонн.

· Реализация совместного российско-финского проекта по реконструкции железнодорожной линии СПб – Хельсинки для обеспечения скоростного железнодорожного сообщения. Предполагается, что после завершения первого этапа проекта к 2008 г. время в пути сократится с 5,5 до 3-3,5 часов. Максимальная скорость поездов будет составлять 220 км/час. Планируется использовать поезда Pendolinо (французская компания Alstom), которые способны развивать скорость до 350 км/час при наличии соответствующей инфраструктуры. К 2010 г. предполагается довести количество поездов на линии до 4 пар в день. Запланировано к 2010 г. провести реконструкцию как финской части железнодорожной линии (в особенности, участка Лахти – Вайникаала), так и российской – участка на границе с Финляндией (Бусловская) и боковой ветки в Приозерске.

8.4 Беларусь

Создание и развитие белорусско-российского порта возле города Балтийск (Калининградская область). Этот порт сможет обслуживать суда с водоизмещением до 30000 тонн.  Планируется закончить строительство к 2010 г. Ожидаемый грузооборот составит около 8 млн. тонн в год, а ввод порта в эксплуатацию в два раза увеличит общий объем грузовых потоков в Калининградской области. План строительства порта включает три терминала, один из которых будет предназначен для перевалки калийных удобрений (3,5 млн. тонн в год). В отличие от Калининградского порта, где судам приходится проходить более 40 км по каналу с односторонним движением, у нового порта будет всего 4-километровый подходной канал глубиной 11 метров. Общая стоимость строительства составит 80-120 млн. долларов США. В случае успешной реализации проекта порт не будет уступать своему главному конкуренту – порту Клайпеды.

8.5 Литва

Перед Литвой стоят две основные цели в сфере транспорта: улучшение транспортного сообщения с другими странами-членами ЕС для облегчения доступа к культурным и деловым центрам, и модернизация инфраструктуры в трансъевропейских транспортных коридорах (TEN-T) Восток-Запад и Север-Юг. В общей транспортной политике Литвы ключевая роль отводится комбинированному транспорту, особенно для транзитных перевозок. Правительство приняло меры по поддержке этих целей, включая:

· Улучшение существующей и строительство новой инфраструктуры;

· Создание логистических центров; и

· Оптимизацию административной системы.

В Вильнюсе планируется создание нового распределительного и логистического центра с доступом к транспортному коридору TEN-T, который обеспечит улучшение связи с Беларусью, Россией, Украиной и Румынией. 

8.6 Польша

Комбинированный транспорт признается ключевой целью политики правительства. В поддержку этой цели планируется реализовать следующие мероприятия:

· Операторам комбинированных перевозок предлагаются налоговые льготы;

· Сотрудничество местных и региональных властей с частным сектором для увеличения мощностей грузовых терминалов;

· Льготы, предлагаемые перевозчикам, работающим в соответствии с целями транспортной политики; и

· Правительственная поддержка для закупки подвижного состава, который соответствует целям транспортной политики.

Территория Польши будет пересекаться несколькими транспортными коридорами TEN-T, включая коридор № 2, обеспечивающий связь с Германией и Беларусью, № 3, обеспечивающий связь с Германией и Украиной, и № 6, обеспечивающий связь с Чешской Республикой и Словакией. 

8.7 Швеция

Принимая во внимание сложности, с которыми зачастую сталкиваются интермодальные пассажиры и грузы, шведское правительство стремится повысить эффективность поездок, поощряя сотрудничество между транспортными операторами. Ключевым аспектом этой инициативы является содержание и надежность информации, которая доступна потребителям на всем протяжении поездки. Для поддержки в достижении данной цели были определены следующие мероприятия:

· Анализ тендерных процедур и выдачи лицензий транспортным операторам, с тем чтобы реализовать выгоды, ориентированные на потребителей;

· Консолидация информационных порталов в Интернете;

· Улучшение доступа к «мягкой» инфраструктуре, включая информацию в реальном времени;

· Побуждение операторов к тому, чтобы они усилили ориентацию на потребителей - операторы должны осознавать, что многие потребители используют их услуги только для какой-то части своей поездки;

· Упрощенная административная система; и

· Стандартизация документации и процедур отчетности для операторов грузоперевозок. 

8.8 Эстония

Одной из основных целей эстонской транспортной стратегии является стимулирование развития логистических проектов в стране. Ключевыми элементами эстонской транспортной стратегии являются: 


· Поддержание транзитных перевозок на оптимальном уровне для национальной экономики;

· Комплексная политика землепользования;

· Использование налогов и цен для регулирования конкуренции между различными видами транспорта; 
· Политика в сфере инфраструктуры, которая благоприятствует международным транспортным связям.
Эстонское правительство активно участвует в ряде инициатив, нацеленных на улучшение транспортных связей с коридорами сети TEN-T. 

9 АНАЛИЗ КОНКРЕТНЫХ ПРИМЕРОВ ТРАНСПОРТНО-ЛОГИСТИЧЕСКИХ УСЛУГ– ПОЛУЧЕННЫЕ УРОКИ

 SHAPE  \* MERGEFORMAT 



9.1 Анализ конкретных примеров, демонстрирующих общие принципы

Для того чтобы развитие региона было успешным, важно оценить успехи и неудачи в сфере транспортно-логистических услуг в других странах ЕС и мира. Для этого необходимо определить существующие и будущие задачи в сфере перевозок:

· основные движущие силы роста и какие-либо известные или предвидимые препятствия для будущего роста грузоперевозок;

· местонахождение транспортной задачи, как существующее, так и будущее, как вверх, так и вниз по цепочке;

· существующие и планируемые мощности и методы для решения транспортной задачи;

· разрыв между мощностями и спросом на транспортные услуги;

· превращение выявленного разрыва в ряд инфраструктурных проектов, которые включают предоставление земли и доступа для новых проектов в сфере инфраструктуры;

· организация доступа к объектам, т.е. будут ли они общими или предназначенными только для определенных пользователей;

· механизмы возмещения издержек/ценообразования и другие коммерческие схемы для пользователей;

· уровень контроля со стороны правительства и схемы руководства, которые будут применяться; и

· графики и этапы осуществления мероприятий по развитию инфраструктуры.

Успешные логистические центры в Европе имеют ряд ключевых сильных сторон:

· интегрированы в эффективные транспортные сети автомобильных и железных дорог, внутренних водных путей и морских путей, а также, в самом благоприятном случае, имеют и воздушное сообщение;
· достигают эффекта масштаба путем внутреннего сотрудничества и сотрудничества с другими логистическими центрами;
· создают концентрацию грузов, обеспечивая основу для создания эффективных международных транспортных связей;
· создают для транспортного сектора среду, способствующую развитию.

В таблице 62 представлено дальнейшее исследование этих вопросов на примере транспортно-логистических услуг в Финляндии, Швеции, Эстонии и Польше.

Таблица 66: Примеры успешной деятельности в сфере логистических услуг в Финляндии, Швеции, Эстонии и Польше

	Страна
	Название
	Владелец
	Стратегия

	Финляндия
	Хельсинки 
	Порт Хельсинки
	Портовый центр Вуосаари предлагает конкурентоспособный и современный пакет услуг, в котором портовая деятельность эффективно соединена с другой логистикой.  Портовый центр включает район пропускных ворот, закрытый портовый район, прилегающий бизнес-парк Harbour и бизнес-парк Meriportti. Проект осуществляется Хельсинкским портом в сотрудничестве с Финской морской администрацией, Финской железнодорожной администрацией и Финской автодорожной администрацией. Первый камень в строительство гавани был заложен 7 января 2003 г. Гавань будет введена в эксплуатацию в конце 2008 г.

	Швеция
	Порт Стокгольма
	Группа Ports of Stockholm состоит из материнской компании Stockholms Hamn AB и дочерних компаний Nynäshamns Hamn AB, Roslagshamnar AB в Каппельскяре и Stockholms Hamnentreprenad AB. Roslagshamnar AB на 91 % принадлежит Группе, а остальные принадлежат Группе полностью. Stockholms Hamn AB также владеет 50% акций в Nynäshamns Mark AB.
	Торговля между Швецией и странами региона Балтийского моря постоянно растет и ожидается продолжение этого быстрого роста, темпы которого соответствуют темпам развития стран Балтии. Транспортные системы становятся более крупномасштабными, что означает изменение транспортных моделей. В будущем прогнозируется рост групповых партий товаров, которые должны быть доставлены в несколько разных стран. Предполагается, что все больше грузов в регион Стокгольма будут перевозиться по Балтийскому морю, групповыми партиями вместе с большими потоками грузов в Россию, Финляндию и страны Балтии.  Перед портом Стокгольма, среди прочего, стоит задача способствовать развитию региона путем обеспечения хороших условий для морских перевозок и для поставки товаров в регион. Эта деятельность будет также стимулировать и служить образцом для  транспортной деятельности, не наносящей вреда окружающей среде. Поэтому порт Стокгольма намеревается расширить существующий порт в Нюнесхамне и портовую деятельность Стокгольм-Нюнесхамн,  Норвикудден. Порт будет также функционировать, как замена для существующего контейнерного терминала в Стокгольме (Фрихамнен).

	Эстония
	Порт Таллинна
	Государственная компания Tallinna Sadam была основана в апреле 1992 г.; в 1996 г. государственная компания была преобразована в открытую компанию с ограниченной ответственностью.
	Учитывая цифры роста, в будущем для Таллиннского порта могут открыться рыночные возможности, и чтобы воспользоваться этими рыночными возможностями необходимо срочное увеличение портовых мощностей. Этого можно достичь, с одной стороны,  за счет  увеличения количества мест у причала, и, с другой стороны, путем подготовки участков земли, которые можно будет при необходимости задействовать для нужд порта.  В то же время, больше внимания должно быть уделено морской безопасности и созданию более благоприятных условий для маневрирования судов.

	Польша
	Порт Гданьска
	
	Стратегия, принятая Советом директоров Port of Gdañsk Authority SA, предполагает превращение порта Гданьска в универсальный, современный и экологичный порт дистрибуции и транзита, который будет играть роль ключевого звена в трансъевропейском транспортном коридоре № 6 и действовать как крупный узловой порт (хаб) в Европейской транспортной сети. Главная цель стратегии сосредоточена на модернизации портовой инфраструктуры в соответствии с требованиями по переработке грузов и обслуживанию судов, а также на обеспечении необходимых условий для создания конкурентоспособных мультимодальных логистических и транспортных потоков. В то время как PGA SA поддерживает перспективные проекты развития портовой инфраструктуры, текущие приоритеты включают инвестиции в развитие инфраструктуры подходов к порту, а именно в устойчивую и надежную транспортную связь с национальной и международной транспортной сетью.


В основе успеха логистических центров лежат следующие принципы: 

Необходимость в эффективных и упрощенных процессах пересечения границы в пограничных контрольных пунктах: одним из основных факторов, оказывающих воздействие на эффективность интермодальных терминалов, является большое количество правил и процедур, влияющих на перевозку грузов, особенно через международные границы. Соблюдение директивы ЕС 92/106/EEC обеспечивает либерализацию комбинированных транспортных операций в странах-членах ЕС, однако грузы, импортируемые или экспортируемые за границы ЕС, могут подвергаться дополнительным задержкам из-за сложной документации и неизвестных форматов.

 
В настоящее время существуют задержки на латвийско-российской границе, которые более подробно описываются в разделе, посвященном инфраструктуре. Если не решить эту проблему, может пострадать конкурентоспособность транзитного коридора через Латвию. 

Стандартизация технических средств и информационные технологии: отсутствие возможности взаимодействия между различными видами транспорта, включая погрузочные единицы, подвижной состав железных и автомобильных дорог, перевалочное оборудование, планировку и устройство терминалов, является основным препятствием для операционной эффективности интермодальных терминалов.

Доступность, точность и содержание информации: одним из ключевых факторов, влияющих на работу и эффективность любого мультимодального терминала является точность, качество и наличие информации о контейнерах, проходящих через терминал. Неточная информация может привести к скоплению контейнеров, порче скоропортящихся товаров, неправильной отправке контейнеров или двойной их погрузке, что может быть невыгодно для оператора, если ему платят за одну погрузку. 

Размер логистического центра и эффект масштаба: Размер логистического центра играет очень важную роль в отношении прибыльности инвестиций.  

Инвестиции в оборудование и техническое обслуживание: инвестиции в тяжелое погрузочно-разгрузочное оборудование могут значительно повысить эффективность использования пространства и могут быть более экономичными, чем расширение площадей.


Конкретный пример: Порты городов Лос-Анджелес и Лонг-Бич в Калифорнии стремятся воспользоваться будущим ростом торговли, однако мощности этих портов ограничены из-за недостатка земельных площадей  для расширения и противодействия общественности, озабоченной негативным воздействием, которое расширение деятельности может оказать на окружающую среду. Стратегия портов предполагает увеличение мощностей за счет более эффективного использования существующих площадей и обеспечения быстрого перемещения грузов с судов на железную дорогу при помощи новых или модернизированных интермодальных мощностей на причалах и вблизи причалов.  (Источник: «Совершенствование транспортно-логистических мощностей для расширения портов вглубь страны»: Руководящие принципы, ЭСКАТО ООН, 2006 г.)

Мощности и гибкость: недостаток мощностей может повлиять на прибыль оператора интермодального терминала, а недостаток гибкости, например, ограниченное время работы, может заставить клиентов уйти в другое место.

Конкретный пример: «На существующих терминалах часто возникают проблемы, связанные с ограничением пространства и движения транспорта, поскольку нет возможности расширить свои площади, особенно для портов, расположенных в городах. Была изучена и утверждена полномасштабная прототипная система, представляющая собой рельсовый путь, соединяющий портовую станцию с удаленным от моря периферийным депо, по которому курсируют автоматизированные челноки на электрической тяге. Эти транспортные средства передвигаются автономно или в режиме «конвоя» без какой-либо механической связки между поездами-челноками. Удаленное от моря депо принимает грузы с автотранспорта и при помощи автоматизированных челноков отправляет эти грузы в порт, где их перемещают на суда. Каждый челнок перевозит до шести контейнеров и  ходит либо по специальному железнодорожному пути, либо по бетонной полосе.  Дальнейшее увеличение скорости перевалки грузов будет достигнуто за счет использования усовершенствованного контейнерного и подъемного оборудования». Европейская Комиссия, «Интермодальные грузовые терминалы», 2006 г.

Взаимосвязность между различными видами транспорта: без хорошего доступа к взаимосвязанным автодорожным и железнодорожным путям интермодальному терминалу будет сложно привлечь потребителей. Чтобы порты могли расширить свои рынки до регионов, которые удалены от них на многие километры, они должны суметь связать свои портовые мощности с железными дорогами, автодорогами и, иногда, с внутренними водными путями.  Портам также необходимо интегрироваться с производственными мощностями связанных логистических услуг, такими как складские и распределительные хабы, опирающиеся на сложную, усовершенствованную инфраструктуру и системы. Короткие рельсовые пути и ограниченное число железнодорожных веток могут привести к увеличению времени сортировки. 


Конкретный пример: «Двумя основными узкими местами интермодальной транспортной цепочки являются затраты и время, которое требуется для изменения вида транспорта на терминалах интермодальной перегрузки. Исследовательская работа была сосредоточена на создании новых приемов или систем, которые могут уменьшить эти затраты и время. В этом контексте были разработаны, созданы и продемонстрированы два прототипа для железнодорожно-автомобильных операций - железнодорожный вагон CargoSpeed и механизм перегрузки. Система позволяет уменьшить затраты на автодорожную/железнодорожную интермодальность и увеличить скорость операций на комбинированных терминалах, что приведет к 50%-ному уменьшению точки (расстояния) безубыточности интермодальных грузовых перевозок.  Предполагаемое уменьшение затрат всей системы по сравнению с обычными методами составит, как минимум, 30%. Европейская Комиссия, «Интермодальные грузовые терминалы», 2006 г.

Привлечение частных инвестиций: при принятии инвестиционных решений частному сектору от политиков требуется некоторая определенность, особенно когда речь идет о крупных первоначальных вложениях и длительных сроках окупаемости.

Сотрудничество и партнерство: формирование сотрудничества между операторами терминалов, железными дорогами и перевозчиками, местными и региональными органами власти и другими сторонами, заинтересованными в работе интермодального терминала, является необходимым условием эффективности и привлечения потребителей. 

Конкретный пример: Порт Дуйсбург, расположенный в федеральной земле Северный Рейн-Вестфалия, Германия, является многопрофильным тримодальным (железнодорожный, автомобильный и водный транспорт) терминалом, работающим с навалочными и контейнерными грузами. Как часть стратегии порта по созданию сети, были заключены соглашения с портами США и Европы, включая Антверпен в Нидерландах и Вентспилский свободный порт в Латвии для укрепления связей. Результатом этого стало возобновление железнодорожного сообщения между Дуйсбургом и Антверпеном, привлечение новых клиентов и 11%-ное увеличение объемов торговли в 2003 г. по сравнению с предыдущим годом. Источник: ЭСКАТО ООН , 2006 г.

Обязанности руководства: Важным аспектом для успешной работы логистического центра является отделение руководства от транспортных, логистических и прочих операций.  Порт Хельсинки планирует применить этот подход и максимизировать доходы путем взимания платы. 

9.2 Анализ конкретного примера в финско-российском приграничном регионе 

Приграничный регион Финляндии (по отношению к региону проекта) – Южная Финляндия – включает две территориальные единицы: Союз Южной Карелии (140 тыс. жителей, самый крупный город Лаппеенранта, 57 тыс. жителей) и Союз Кюменлааксо  (192 тыс. жителей, самый крупный город Котка, 56 тыс. жителей).

На территории региона находится ведущий транспортный, логистический и транзитный комплекс Финляндии. Более 30 лет через территорию этого приграничного региона идут основные внешнеэкономические и транзитные грузы из/через Россию и другие страны СНГ в Европу и Юго-Восточную Азию. Только за 2006 г. в Россию через Финляндию было доставлено 530 тыс. автомобилей. 

Таблица 67: Расстояние от Котка / Хамина (Финляндия) до основных городов (портов) Северной Европы, России и стран СНГ

	По морю (морские мили)
	По автодорогам (км)
	По железным дорогам (км)

	Город
	Расстояние
	Город
	Расстояние
	Город
	Расстояние

	Лондон
	1140
	Выборг
	63
	Санкт-Петербург
	178

	Антверпен
	1102
	Санкт-Петербург
	244
	Москва
	847

	Амстердам
	995
	Москва
	989
	Находка
	9873

	Бремен
	860
	Мурманск
	1678
	Одесса
	1898

	Гамбург
	796
	Калининград
	1204
	Брест
	1283

	Копенгаген
	612
	Минск
	1056
	
	

	
	
	Киев
	1487
	
	

	
	
	Самара
	2106
	
	


Железнодорожные перевозки через приграничный регион

Ширина железнодорожной колеи в Финляндии такая же, как и в России – 1524 мм (в ЕС ширина колеи равна 1435 мм), что позволяет использовать российские вагоны и освобождает от необходимости перевалки или замены платформ (при пересечении границы).

По железной дороге из России (СНГ) в морские порты Котка / Хамина поступают нефтехимические продукты, удобрения, металлы и т.д. Транзитные перевозки на восточной линии менее интенсивны. 

Увеличивается доля контейнерных перевозок. Контейнерный поезд (50 контейнерных вагонов) еженедельно отправляется из порта Котка на Московский терминал Октябрьской железной дороги. В Санкт-Петербург контейнеры перевозятся автомобильным транспортом из-за небольшого расстояния. Между финской пограничной железнодорожной станцией Вайниккала и российским портом Находка / Восточный еженедельные рейсы осуществляет контейнерный поезд по Транссибирской магистрали. Время в пути этого поезда составляет  12-13 суток.

Основными логистическими железнодорожными центрами приграничного региона являются перестроенный терминал возле Коувола и терминал Мустола, находящийся рядом с Лаппеенранта. 

Морские перевозки

В настоящее время транзитные перевозки через Финляндию сосредоточены в морских портах Котка / Хамина и Хельсинки, а в ближайшем будущем – в Турку. Транзитный грузовой поток через Хельсинки в основном представляют собой перевалку с судна на судно и поэтому не имеет большого значения для общего объема транзита по коридору Запад-Восток. Таким образом, основным регионом транзитных перевозок в Финляндии является регион  Котка / Хамина.

Таблица 68: Морские перевозки, Котка / Хамина 

	Морские порты
	годы

	
	2002
	2006

	Котка
	8,5 млн. тонн, вкл. 244,0 тыс. TEU
	452,4 тыс.TEU

	Хамина
	4,8 млн. тонн, вкл. 90,0 тыс. TEU
	168,2 тыс.TEU

	Общий объем перевозок
	13,3 млн. тонн, вкл. 334,0 тыс. TEU
	620,6 тыс.TEU


В 2006 г. доля Котка / Хамина составляла 44,5% от общего объема морских контейнерных перевозок в Финляндии.

Морские терминалы Котка и их специализация:

· Хиетанен (контейнеры, обслуживание судов ро-ро, свободный склад);

· Центральный порт (контейнеры, обслуживание судов ро-ро);

· Причал Сунила (сухие грузы - бумага);

· Польский причал (сухие грузы – генеральные грузы, навалочные грузы)

· Муссало – максимальная осадка в Балтике - 15,3 м (жидкие грузы, сухие грузы, контейнеры – мощность 500 тыс. TEU в год)

Морские терминалы Хамина и их специализация: 

· Палокангас (контейнеры, обслуживание судов ро-ро, свободный склад);

· Лакулахти (сухие грузы – лес, бумага, обслуживание судов ро-ро);

· Хилло (химические продукты и жидкие химикаты).

Портовый комплекс Котка / Хамина гарантирует наибольшую скорость фидерных услуг на Балтике для основных западноевропейских морских портов. Как минимум, раз в неделю осуществляются маршрутные рейсы в Нидерланды, Швецию, Германию, Данию, Бельгию, Испанию, Англию. Не реже одного раза в месяц осуществляются лайнерные перевозки в Ирландию, Испанию, Грецию, Ливию, Турцию, Израиль, США, Индию, Японию, Австралию и т.д.

Строительство контейнерного терминала в Муссало (Котка) с полной проектной мощностью 500 тыс. TEU в год и сооружение нового терминала возле Коувола, который позволяет перерабатывать как железнодорожные, так и морские контейнеры и которому принадлежит сортировочный склад. Этот терминал является своего рода сухим портом для Котка / Хамина.

Речные перевозки

Речные перевозки в приграничном регионе осуществляются в основном по каналу Саймаа. Канал соединяет порт Выборг в Финском заливе с портом Лаппеенранта и 10 другими портами озера Саймаа. Общая протяженность канала составляет 42,6 км, включая 10,6 км по территории Ленинградской области. Период навигации длится 225 дней. Время прохождения канала составляет приблизительно 8 часов, включая в среднем по 20 минут на каждый шлюз. Объем грузовых перевозок равен 2,2 млн. тонн в год. Оператором портов на канале является компания Saimaa Terminals Oy,  которая входит в структуру Steveco Group, управляющей портами Котка / Хамина. В настоящее время осуществляется проектирование и реализация мероприятий по поэтапному переходу к круглогодичной навигации на канале Сайма и по достижению в будущем объема перевозок 10 млн. тонн в год.

Инициативы Финляндии (государственные и региональные)

· В настоящее время значительная часть совместных российско-финских проектов осуществляется в результате финской инициативы 1997 г. – организация сотрудничества в рамках программы «Северное измерение».

· В рамках инициативы по всестороннему использованию преимуществ азиатского транзита совместными усилиями финских, шведских и российских таможенных органов в 2003 г. был осуществлен ряд мероприятий, направленных на создание «зеленого коридора» на таможенном посту Торфяновка Выборгской таможни, что позволило значительно сократить очереди грузовиков на границе.

· В 2004 г. правительство Финляндии одобрило новую стратегию сотрудничества смежных территорий, которая объединяет двустороннее трансграничное сотрудничество с более широким международным сотрудничеством, делая его частью целого. Одним из видов сотрудничества являются программы трансграничного сотрудничества и, в частности, программа «Юго-Восточная Финляндия – Россия», которая создает возможности сотрудничества финских официальных организаций и предпринимателей с жителями смежной российской территории и наоборот.

· Различные инициативы в сфере развития взаимодействия реализуются по линии Российско-Финской торговой палаты, которая работает в Санкт-Петербурге более 25 лет. В результате в Северо-Западном регионе России создано более 30 финских компаний, а в районе Хельсинки и в Юго-Восточной Финляндии действует более двух тысяч российских фирм, в том числе в сфере транспорта и логистики.

· В конце 2006 г. АО "Трансконтейнер" (дочерняя компания АО "Российские железные дороги" с 1 июня 2006 г.) и Финские железные дороги (VR Cargo and VR Ltd) создали совместное российско-финское предприятие. В настоящее время происходит формирование клиентской базы, и совместное предприятие функционирует за счет уставного капитала.  

Полученные уроки и проблемы взаимодействия

· По мнению финских экспертов, опыт совместных предприятий в 1980-90 г.г. оказался отрицательным. Поэтому в настоящее время на территории региона финны создают в основном дочерние компании с 100%-ным собственным капиталом или покупают акции российских компаний.  Предыдущий отрицательный опыт связан с расхождением интересов и взглядов руководства на развитие компаний.

· Другими сложностями сотрудничества, по мнению финской стороны, является бюрократия, медленное и дорогостоящее оформление виз, процедуры регистрации, проблемы с получением разрешений на работу и частое изменение законодательства по этим вопросам, недостаточная защита инвестиций, сложности с таможенным оформлением инвестиционных товаров и отсутствие необходимых компонентов на российском рынке.

Как регионы привлекают новый бизнес

1) На финской территории открыты бизнес-центры Санкт-Петербурга и Ленинградской области с целью привлечения инвесторов и предпринимателей. В 1999 г. в г. Котка был создан Санкт-Петербургский центр бизнес-контактов «Бизкон» при поддержке администрации региона Куменлааксо, городского совета Котки и компании Kotka-Hamina Region of Finland Ltd, реализующей стратегическую маркетинговую политику развития региона Котка / Хамина. Центр поддерживает развитие совместной деятельности предприятий Санкт-Петербурга и Ленинградской области с предприятиями приграничного региона Финляндии в следующих направлениях: транспортная логистика, металлообработка, строительство, туризм и т.д.  В 2001 г. подобный центр был создан в Турку, где он стимулирует развитие совместной деятельности в сфере кораблестроения и навигации, биоинженерии, строительства деревянных домов, туризма и т.д. В центре работает постоянная выставка товаров, производимых на предприятиях Санкт-Петербурга и Ленинградской области, а также представлены различные информационные материалы о социально-экономическом развитии региона. Кроме того, центр оказывает консультационные и маркетинговые услуги, проводит тематические семинары, способствует установлению бизнес-контактов и поиску партнеров для сотрудничества.

2) Финские транспортно-логистические компании открывают свои представительства в регионе, которые сначала долгое время изучают российский рынок, а затем выходят на него. Например, финская компания Itella Logistics Oy, часть Finland Post Group (которая ежемесячно отправляет 400 контейнеров с терминалов порта Котка), открыла свое представительство в Санкт-Петербурге в 1997 г. и все эти годы изучала российский рынок. В настоящее время руководством корпорации принято решение об активном вхождении на логистический рынок Санкт-Петербурга. Планируется арендовать 10 тыс. м2 складских площадей в логистическом комплексе класса А «Уткина Заводь», расположенном недалеко от кольцевой автодороги. Компания собирается доставлять все виды грузов на российский рынок, а в перспективе – на рынки Азии, и с этой целью   планирует расширить свое присутствие на логистическом рынке региона, построив собственный логистический комплекс площадью 100–150 тыс. м2. Другая финская компания на логистическом рынке Санкт-Петербурга – Containerships Oy – через 2 года собирается ввести в эксплуатацию логистический парк площадью свыше 500 тыс. м2 в поселке Ясино (Всеволожский район Ленинградской области). Для российских партнеров этих компаний (при их тесной поддержке) станет намного проще познакомиться с финским рынком логистических услуг.

10 РЕЗЮМЕ ОСНОВНЫХ ВЫВОДОВ

10.1 Резюме анализа

Основные выводы исследования: 

Стратегический контекст

· Регион находится на пересечении основных транспортных коридоров, однако модальные перевалочные пункты, которые образуют логическую основу для логистических центров (порты, международные аэропорты) в настоящее время существуют только в Ленинградской области и Санкт-Петербурге.

· Для регионов характерна хорошо развитая промышленность, благодаря историческим традициям и низким затратам на оплату труда; за исключением Санкт-Петербурга и Ленинградской области, объем выпускаемой промышленной продукции является недостаточным, чтобы создать основу для больших грузопотоков.

· Санкт-Петербург и Ленинградскую область ожидает долгосрочный экономический рост, благодаря предполагаемому развитию транспортно-логистического комплекса и промышленности.

· Псковская область России, а также Латгальский и Видземский регионы настроены на умеренный промышленный рост, при условии наличия людских ресурсов, инвестиций и повышения производительности труда, а также внедрения передовых производственных технологий.

Глобальные и региональные торговые потоки

· Объемы торговли между ЕС и Россией растут очень быстро (двухкратное увеличение за  2000-2005 г.г.), так же как и соответствующие грузовые транспортные потоки.

· Ожидается, что грузооборот в России утроится за период с 2007 по 2020 год.

· Развитие российских портов на Балтийском море несет в себе потенциальную угрозу для портов стран Балтии, несмотря на рост торговли и грузовых потоков.

· Наблюдается быстрый рост грузовых контейнерных перевозок, что создает новые возможности, в основном, для прилегающих к портам территорий.

Грузовые и пассажирские потоки, проходящие через регион проекта

· Местные грузоперевозки в Латгале и Видземе в основном не выходят за рамки этих регионов и связаны с навалочными строительными грузами. 

· Транзитный грузовой поток из Латвии в Россию или Беларусь идет преимущественно по автодорогам, а в обратном направлении – по железной дороге.

· Основную часть перевозок через латвийско-российскую границу составляют транзитные перевозки, при этом бóльшая их часть приходится на литовских экспедиторов, которые используют латвийскую границу из-за сложностей транзита через Беларусь.

· Железнодорожные перевозки в регионе главным образом связаны с российскими навалочными грузами, причем объемы грузоперевозок подвержены значительным колебаниям. Есть основания полагать, что российский экспорт через латвийские порты может уменьшиться, если портовые мощности не будут принадлежать российским компаниям.

· Растущим сегментом железнодорожного и автомобильного транзита являются контейнерные перевозки в направлении России.

· Основными категориями товаров, перевозимых автомобильным транспортом в направлении Латвия – Россия, являются мясо, алкогольные напитки, изделия из древесины, электротехническое и электронное оборудование, котлы, изделия из черных металлов. Основными категориями товаров, перевозимых автомобильным транспортом в направлении Россия – Латвия, являются древесина и изделия из древесины, фрукты и орехи, металл и изделия из металла.

· Есть все основания полагать, что объем автомобильных перевозок из ЕС в Россию увеличится в краткосрочной и среднесрочной перспективе. Однако существует неопределенность относительно маршрута этих перевозок, учитывая проблемы с транзитом через Беларусь.

· Пассажирские потоки через границу в основном идут между городами Рига, Санкт-Петербург и Москва. Пассажирские потоки между Резекне, Великими Луками и Псковом являются незначительными. 

Транспортная инфраструктура

· В настоящее время узкие места существуют в инфраструктуре, связанной с пересечением границы. В пунктах пересечения границы в направлении Латвия – Россия грузовые автомобили простаивают в очередях по 2-3 суток.

· Планируется расширение двух существующих контрольно-пропускных пограничных пунктов и создание двух новых пограничных пунктов для грузового транспорта, что позволит повысить пропускную способность пограничной инфраструктуры.

· Существующая дорожная сеть в Латгальском регионе позволяет удвоить грузооборот автомобильного транспорта, при условии улучшения дорожного покрытия и реконструкции участка Лудза – Терехово.

· Программа инвестиций в повышение пропускной способности пограничной инфраструктуры и параллельное развитие транзита через Беларусь должны привести  к сокращению времени, которое затрачивается на пересечение границы, однако в этих вопросах еще много неясности.

· В настоящее время железнодорожная инфраструктура не является узким местом, ограничивающим поток грузов через регион. На некоторых участках коридора  Восток-Запад железные дороги загружены всего на 50%. Планируется увеличить пропускную способность железной дороги, при условии роста грузопотоков. 

· Сдерживающим фактором для увеличения железнодорожных грузопотоков является недостаток железнодорожных платформ, используемых для перевозки контейнеров. Этот дефицит будет, вероятно, ощущаться на протяжении ближайших 10 лет.

· Планы по развитию инфраструктуры в Псковской, Ленинградской области и Санкт-Петербурге нацелены на развитие инфраструктуры портов Балтийского бассейна и прилегающей к ним инфраструктуры, и только в очень малой степени – инфраструктуры для сухопутного транзита в Латвию.

Инициативы по развитию транспортно-логистических услуг в целевой регионе

· Основные инициативы по развитию транспортно-логистических услуг сконцентрированы вокруг портов в Ленинградской области и Санкт-Петербурга.

· В Латгалии реализуются инициативы частных инвесторов, которые стремятся получить выгоду от транзитных транспортных потоков, предлагая услуги водителям грузовиков, а также инициативы по развитию индустриальных парков, которые косвенным образом связаны с логистикой. 

Инициативы по развитию транспортно-логистических услуг в соседних регионах

· В Латвии транспортно-логистические услуги развиваются по двум направлениям: контейнерные терминалы и логистические центры рядом с крупными городами и портами.

· Контейнерные терминалы в портах Риги, Вентспилса и Лиепаи, а также расположенный внутри страны терминал CEAG в Крустпилсе нацелены, в первую очередь, на грузы, импортируемые Россией, а также потенциально на контейнерные грузы из Восточной Азии в ЕС;

· Логистические центры под Ригой и Елгавой, такие как Dominante park или Eirkel, нацелены на обслуживание больших потребительских рынков в качестве узловых распределительных  центров (хабов) для трех стран Балтии, а также на размещение промышленных производств.

· В России развитие сосредоточено вокруг портовых районов и отражает федеральную инициативу по направлению большей части российского импорта и экспорта в российские порты.   Проекты включают строительство терминалов для энергетического сырья (нефть, нефтепродукты, уголь) и других видов сырья, а также контейнерных терминалов.

· В Финляндии большинство инициатив, связанных с транспортом и логистикой, нацелены на развитие портовых районов или терминалов внутри страны для транзита грузов (в основном, контейнерных) из Скандинавии и ЕС в Россию.

· Между Москвой, Санкт-Петербургом и Хельсинки развивается скоростное железнодорожное сообщение.

· В Литве развитие нацелено на обслуживание больших промышленных центров, а также на создание инфраструктуры для транзита грузов, в первую очередь, контейнерных. 

· Несмотря на растущие объемы торговли, ожидается сильная конкуренция между существующими и строящимися контейнерными терминалами за российские/ китайские грузы.
Анализ конкретных примеров успешных транспортно-логистических центров

· Ключевыми факторами, влияющими на успех логистических центров, являются их доступность для транспортных задач, включая разнообразие видов транспорта, достаточно большие грузопотоки для обеспечения эффекта от масштаба,  операционную эффективность, качество людских ресурсов, доступность государственного и частного финансирования.

· Конкретные примеры из европейского опыта показывают, что естественными местами для развития логистических центров были портовые районы, а также города с развитой промышленностью / потребительским рынком и хорошим доступом к основным транспортным коридорам и различным видам транспорта.

· Ключевым фактором для развития логистических центров является государственная поддержка и последовательная транспортная политика.

· Финский опыт показывает, что для достижения успеха в сфере логистических услуг необходимо продуктивное сотрудничество между муниципалитетами, инвесторами, производителями, а также отправителями грузов.

10.2 Заключения

Основываясь на результатах исследования, потенциал развития приграничных регионов на основе транспортно-логистической инфраструктуры можно в обобщенном виде представить следующим образом:

· Учитывая то, что товары, идущие из России в порты Латвии представляют собой в основном навалочные грузы, потенциал региона, связанный с извлечением выгоды из этого грузопотока, является ограниченным.

· Импорт ЕС-Россия, однако, предлагает возможности для переупаковки товаров, их сбора и распределения по различным пунктам назначения, таможенную очистку, так как регион находится на пересечении нескольких ключевых транспортных маршрутов. 

· Транспортная инфраструктура предоставляет возможности для местных производителей предлагать поставку точно в срок.

· Местонахождение на границе между ЕС и Россией предлагает возможности для компаний, не являющихся резидентами ЕС, развернуть в регионе производственные мощности по окончательной сборке, получая выгоду от благоприятного таможенного режима.

· Потенциал развития транспортных и логистических услуг в регионе в основном связан с развитием (от низкого до среднего уровня) местной индустрии услуг, а также дорожного транспорта.
· Открытие новых пунктов пересечения границы и улучшение дорожной инфраструктуры в Видземе позволит развиваться новому перспективному транспортному коридору граница России – порт Салацгрива.
· Дополнительное исследование должно быть начато в отношении развития сотрудничества между отправителями товаров и перевозчиками, работающими на транзитном направлении Калининград Каунас – Даугавпилс – граница России – Москва / Санкт-Петербург.
11 РЕКОМЕНДАЦИИ

11.1 Стратегические варианты для транспортно-логистических услуг

Стратегические варианты были разработаны с учетом следующих основных критериев:

· Привлечение бизнеса в регион

· Продвижение социально-экономического развития местного населения

· Привлечение инвестиций из других стран и ЕС

· Создание соответствующей / стабильной бизнес-среды для роста 

· Потенциальный экономический рост регионов

· Поддержка стратегических вариантов со стороны ЕС, центральных и местных органов власти, местного населения и бизнеса

· Наличие квалифицированных рабочих и системы образования, которая обеспечит подготовку соответствующей рабочей силы

· Получение компаниями выгоды от той стоимости, которую они добавляют в будущее развитие региона, с точки зрения затрат и выгод

Рекомендуется в дальнейшем выполнить подробный анализ предлагаемых вариантов.

11.2 Стратегические варианты для логистических центров

Основными стратегическими вариантами для логистических центров являются следующие:

Вариант 1: Развитие небольших логистических центров в районах, расположенных вблизи от российской границы и имеющих стратегические автомобильные и железные дороги:

Такие центры будут обслуживать российские компании, которые стремятся быть расположенными в ЕС, но в то же время имеют тесные связи с поставщиками и потребителями, находящимися в России, а также с местной промышленностью. 

Логистические центры будут включать модальные терминалы, таможенные склады, склады для кратковременного хранения, подъездные автомобильные и железные дороги и таможенные посты.  Ключевым фактором для развития логистических центров будет создание зон экономического развития, что может послужить аргументом для потенциальных инвесторов. Для создания таких зон очень важна поддержка со стороны региональных и центральных органов власти. Учитывая степень экономического развития территорий, сюда могут прийти малые или средние предприятия из стран Балтии и России.

Города Даугавпилс и Резекне обеспечивают автодорожный и железнодорожный доступ к России и могут стать подходящими районами для развития логистических услуг. Необходимо провести тщательный анализ потенциала этих районов с точки зрения дальнейшего роста деловой активности, уровня образования, возрастного состава населения и поддержки бизнеса со стороны региональных органов власти путем субсидий и продажи земли.

Создание зон экономического развития будет способствовать развитию бизнес-парков и розничной торговли, которые получат выгоду от инвестиций в первичную транспортную систему регионов. Таким образом, очень важно скоординировать развитие логистических центров и первичной транспортной сети, чтобы полностью реализовать потенциал каждого из этих направлений. 
Вариант 2: Развитие средних/крупных логистических центров вблизи от высокоскоростных коридоров TEN-T:

Значительные инвестиции в систему TEN-T позволят обеспечить регионы относительно близким доступом к высокоскоростным автомобильным и железным дорогам с большой пропускной способностью через первичную транспортную сеть в регионах. Это предоставит компаниям, работающим по системе «точно в срок», доступ к надежной логистической цепочке и вариантам транспортировки.  Благодаря ленточной застройке, которая возникнет вокруг сети TEN-T, в долгосрочной перспективе это приведет к созданию зон развития с квалифицированной рабочей силой. Кроме того, доступ к сети TEN-T привлечет международные компании, желающие разместить производственные мощности в Балтийском регионе и получить доступ на российские рынки за счет стратегического месторасположения. 

Чтобы в полной мере ощутить все преимущества, которые предоставляет сеть TEN-T в регионе, необходимо развитие эффективной первичной сети автомобильных и железных дорог. Это будет серьезным аргументом для развития логистических центров, так как потребители будут уверены в наличии  надежного и согласованного транспортного сообщения прямо до их «входной двери». Вариант первичной транспортной системы более подробно рассматривается ниже.

Использование логистических центров, расположенных вблизи от сети TEN-T, обеспечивает промежуточный этап логистической цепочки для распределения на большие расстояния. Это позволяет провести эффективную укладку контейнеров, с тем чтобы обеспечить, по возможности, полную их загрузку. Логистический центр будет действовать как хаб для регионов, накапливая максимальные объемы и, в то же время, не задерживая транспортировку, что очень важно для критических товаров канала поставки.  Расположение этих узловых логистических центров в первичной транспортной сети обеспечивает связь с портами Латвии и Санкт-Петербурга для импорта и экспорта товаров.

Расположение логистических центров вблизи от Даугавпилсского аэропорта обеспечит более широкий выбор вариантов перевозки и, соответственно, привлечет компании различного профиля. Это будут самые разнообразные виды бизнеса, начиная с тех, для которых важен доступ персонала к эффективному национальному и международному транспорту, например, компании, предоставляющие профессиональные услуги, и ИТ-компании, и заканчивая предприятиями, которым требуется воздушное сообщение из-за необходимости поставок точно в срок.  В сочетании с доступом к высокоскоростным автомобильным и железным дорогам сети TEN-T для производственных предприятий, потенциал роста, создаваемый такими развитыми в транспортном отношении регионами, будет весьма значительным.

11.3 Стратегические варианты для транспортировки

Стратегические варианты для перевозок в основном связаны с необходимостью улучшить доступ к сети TEN-T и России. Очень важным в этом отношении является развитие первичной автодорожной и железнодорожной сети, которое также должно включать улучшение доступа к латвийским портам и основным аэропортам.

Вариант 1: Развитие первичной транспортной сети, соединяющейся с коридорами TEN-T:

Оценка международных рынков пассажирских и грузовых перевозок является очень важной, если ставится задача привлечь в регион новые компании и финансировать развитие региона за счет туризма. Инвестиции в первичную транспортную сеть будут способствовать привлечению в регион российских инвесторов и компаний, что поможет социально-экономическому развитию.

Вариант 2: Соединение основных аэропортов в регионах с первичной транспортной сетью
Развитие сбалансированной транспортной системы включает способность пассажиров и грузов использовать аэропорты и прилегающие к ним территории. Эти территории могут включать  беспошлинные зоны для логистических операций, бизнес-парки и производственные мощности.

Развитие туризма в регионах в большой степени зависит от эффективности первичного автомобильного и железнодорожного сообщения. Города Даугавпилс и Резекне получат значительную выгоду от туризма, если будут улучшены автомобильные и железные дороги в регионе.  

Вариант 3: Приоритизация первичной транспортной сети, которая соединяет Латвию с Россией

Чтобы реализовать возможности развития логистических центров, необходимы инвестиции в улучшение трансграничных железных и автомобильных дорог. Это также касается процедур/правил пересечения границы, чтобы минимизировать время в пути.  

Параллельно плановому развитию, следует поддерживать сеть дорог, соединяющую границу России с портами Северной Латвии, особенно с портом Салацгрива, для стимулирования регионального развития и создания нового транспортного коридора.
Вариант 4: Обеспечение эффективной первичной транспортной сети для логистических центров, расположенных вблизи от границы
Необходимо развитие вторичных автомобильных и железных дорог для связи с первичными транспортными маршрутами, чтобы обеспечить постоянный и легкий доступ к логистическим центрам.  

11.4 Исследование потенциала сотрудничества с Калининградом 

Учитывая, что регион расположен на пути транзитного потока в направлении из порта Калининград через Литву в Латвию, и потом в Россию (и в обратном направлении), а также российскую федеральную инициативу о развитии Калининградской области в отношении транзитной и промышленной деятельности, рекомендуется дополнительное исследование потенциала сотрудничества с Калининградской областью и компаниями, работающими на упомянутом транспортном пути. 

11.5 Инструменты развития транспорта и логистики

Для улучшения транспортно-логистических услуг необходимо реализовать следующие мероприятия:

· Финансирование из фондов ЕС, государственное или частное финансирование, чтобы обеспечить наличие и жизнеспособность источников финансирования.

· Создание свободных зон с благоприятным режимом налогообложения вблизи логистических центров, аэропортов и модальных терминалов, чтобы привлечь в регион новые компании и способствовать расширению существующих компаний. 

· Создание консорциумов с ключевыми местными и международными компаниями/консультантами, чтобы разделить риски/выгоды и обеспечить экспертные знания и политические контакты для успешного осуществления проектов. 

· Создание партнерств с крупными логистическими компаниями, чтобы наилучшим образом использовать логистический потенциал инфраструктуры, а также их существующие связи с потребителями.

Все это требует разработки плана действий, чтобы мобилизовать бизнес, инвесторов, местные и центральные органы власти, ЕС и население региона на долгосрочное развитие. Кроме того, очень большое значение будет иметь поддержка центральных и местных органов власти в привлечении новых компаний в регион. Это касается налоговых льгот, софинансирования инвестиций, грантов, субсидированной покупки или аренды земли, частичного финансирования обучения и развития для повышения квалификации местных трудовых ресурсов.

Ключевым видом деятельности будет маркетинг потенциальных возможностей среди соседних стран, международных компаний и стран ЕС, так же как и поддержка со стороны частного капитала. Признание Евросоюзом того факта, что регион имеет большие социально-экономические потребности, увеличит вероятность привлечения средств из Фонда выравнивания. 
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Транспортные потоки
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Развитие транспортной инфраструктуры
[image: image25.jpg]Construction of new railway

Construction of high-speed
passenger rail link
or upgrading of the existing one

Track modernisation
Track modernisation and electrification

Railway node construction
or modernisation

3 -
o g 7 sz

gisepp.

Roads Airports

e High-speed motorway construction . Development of regional airports

New highway construction or significant
improvement of the existing one

Border control points

Inland waterways . Expansion of existig border control points
o — . Construction of new inland waterways @  Corstustonanew borde contol os
or significant reconstruction of the existing ones or upgrading existing ones for cargo flow

Base Wap - ESRI

iR





Резюме:


В настоящее время узкие места существуют в инфраструктуре, связанной с пересечением границы. В пунктах пересечения границы в направлении Латвия – Россия грузовые автомобили простаивают в очередях по 2-3 суток.


Планируется расширение двух существующих контрольно-пропускных пограничных пунктов и создание двух новых пограничных пунктов для грузового транспорта, что позволит повысить пропускную способность пограничной инфраструктуры.


Существующая дорожная сеть в Латгальском регионе позволяет удвоить грузооборот автомобильного транспорта, при условии улучшения дорожного покрытия и реконструкции участка Лудза – Терехово.


Программа инвестиций в повышение пропускной способности пограничной инфраструктуры и параллельное развитие транзита через Беларусь должны привести  к сокращению времени, которое затрачивается на пересечение границы, однако в этих вопросах еще много неясности.


В настоящее время железнодорожная инфраструктура не является узким местом, ограничивающим поток грузов через регион. На некоторых участках коридора  Восток-Запад железные дороги загружены всего на 50%. Планируется увеличить пропускную способность железной дороги, при условии роста грузопотоков. 


Сдерживающим фактором для увеличения железнодорожных грузопотоков является недостаток железнодорожных платформ, используемых для перевозки контейнеров. Этот дефицит будет, вероятно, ощущаться на протяжении ближайших 10 лет.


Планы по развитию инфраструктуры в Псковской, Ленинградской области и Санкт-Петербурге нацелены на развитие инфраструктуры портов Балтийского бассейна и прилегающей к ним инфраструктуры, и только в очень малой степени – инфраструктуры для сухопутного транзита в Латвию.





Основные выводы и рекомендации


- Каков потенциал региона в том, что касается развития ТЛ услуг?


- Какова краткосрочная, среднесрочная и долгосрочная программа действий?





Конкретные примеры развития ТЛ услуг


- Что сделали другие, чтобы создать бизнес, связанный с транспортными потоками?


- Какие факторы являются важными?





Инициативы конкурентов по развитию ТЛ услуг


- Что предпринимают регионы-конкуренты, чтобы привлечь грузовые потоки или извлечь из них выгоду? 








Собственные инициативы по развитию ТЛ услуг 


- Что делается на местах, чтобы извлекать выгоду из существующих или будущих грузовых потоков? 





Транспортные коридоры и тарифы


- Каковы альтернативные маршруты для основных типов поставок?


- Какие факторы делают их привлекательными?





Транспортная инфраструктура


- Как быстро осуществляется перевозка товаров и людей?


- Где находятся существующие и будущие узкие места?





Людские, транспортные и товарные потоки через регион проекта


- Какие товары перевозятся в регионе и каким способом?


- Кому это приносит выгоду и как велика эта выгода?





Тенденции глобальной торговли и транспортных потоков


- Какие макротенденции влияют на товарные и транспортные потоки?


- Каковы вероятные  направления товарных  потоков в будущем?





Стратегический контекст


- Где находятся центры будущего экономического роста?


- Какова связь с ресурсами и потребительскими рынками?





Резюме 


В Латвии транспортно-логистические услуги развиваются по двум направлениям: контейнерные терминалы и логистические центры рядом с крупными городами и портами.


Контейнерные терминалы в портах Риги, Вентспилса и Лиепаи, а также расположенный внутри страны терминал CEAG в Крустпилсе нацелены, в первую очередь, на грузы, импортируемые Россией, а также потенциально на контейнерные грузы из Восточной Азии в ЕС;


Логистические центры под Ригой и Елгавой, такие как Dominante park или Eirkel, нацелены на обслуживание больших потребительских рынков в качестве узловых распределительных  центров (хабов) для трех стран Балтии, а также на размещение промышленных производств.


В России развитие сосредоточено вокруг портовых районов и отражает федеральную инициативу по направлению большей части российского импорта и экспорта в российские порты.   Проекты включают строительство терминалов для энергетического сырья (нефть, нефтепродукты, уголь) и других видов сырья, а также контейнерных терминалов.


В Финляндии большинство инициатив, связанных с транспортом и логистикой, нацелены на развитие портовых районов или терминалов внутри страны для транзита грузов (в основном, контейнерных) из Скандинавии и ЕС в Россию.


Между Москвой, Санкт-Петербургом и Хельсинки развивается скоростное железнодорожное сообщение.


В Литве развитие нацелено на обслуживание больших промышленных центров, а также на создание инфраструктуры для транзита грузов, в первую очередь, контейнерных. 


Несмотря на растущие объемы торговли, ожидается сильная конкуренция между существующими и строящимися контейнерными терминалами за российские/ китайские грузы.





Резюме 


Ключевыми факторами, влияющими на успех логистических центров, являются их доступность для транспортных задач, включая разнообразие видов транспорта, достаточно большие грузопотоки для обеспечения эффекта от масштаба,  операционную эффективность, качество людских ресурсов, доступность государственного и частного финансирования.


Конкретные примеры из европейского опыта показывают, что естественными местами для развития логистических центров были портовые районы, а также города с развитой промышленностью / потребительским рынком и хорошим доступом к основным транспортным коридорам и различным видам транспорта.


Ключевым фактором для развития логистических центров является государственная поддержка и последовательная транспортная политика.


Финский опыт показывает, что для достижения успеха в сфере логистических услуг необходимо продуктивное сотрудничество между муниципалитетами, инвесторами, производителями, а также отправителями грузов.





Резюме


Регион находится на пересечении основных транспортных коридоров, однако модальные перевалочные пункты, которые образуют логическую основу для логистических центров (порты, международные аэропорты) в настоящее время существуют только в Ленинградской области и Санкт-Петербурге.


Для регионов характерна хорошо развитая промышленность, благодаря историческим традициям и низким затратам на оплату труда; за исключением Санкт-Петербурга и Ленинградской области, объем выпускаемой промышленной продукции является недостаточным, чтобы создать основу для больших грузопотоков.


Санкт-Петербург и Ленинградскую область ожидает долгосрочный экономический рост, благодаря предполагаемому развитию транспортно-логистического комплекса и промышленности.


Псковская область России, а также Латгальский и Видземский регионы настроены на умеренный промышленный рост, при условии наличия людских ресурсов, инвестиций и повышения производительности труда, а также внедрения передовых производственных технологий.





Резюме:


Объемы торговли между ЕС и Россией растут очень быстро (двухкратное увеличение за  2000-2005 г.г.), так же как и соответствующие грузовые транспортные потоки.


Ожидается, что грузооборот в России утроится за период с 2007 по 2020 год.


Развитие российских портов на Балтийском море несет в себе потенциальную угрозу для портов стран Балтии, несмотря на рост торговли и грузовых потоков.


Наблюдается быстрый рост грузовых контейнерных перевозок, что создает новые возможности, в основном для прилегающих к портам территорий.





Местные грузоперевозки в Латгале и Видземе в основном не выходят за рамки этих регионов и связаны с навалочными строительными грузами. 


Транзитный грузовой поток из Латвии в Россию или Беларусь идет преимущественно по автодорогам, а в обратном направлении – по железной дороге.


Основную часть перевозок через латвийско-российскую границу составляют транзитные перевозки, при этом бóльшая их часть приходится на литовских экспедиторов, которые используют латвийскую границу из-за сложностей транзита через Беларусь.


Железнодорожные перевозки в регионе главным образом связаны с российскими навалочными грузами, причем объемы грузоперевозок подвержены значительным колебаниям. Есть основания полагать, что российский экспорт через латвийские порты может уменьшиться, если портовые мощности не будут принадлежать российским компаниям.


Растущим сегментом железнодорожного и автомобильного транзита являются контейнерные перевозки в направлении России.


Основными категориями товаров, перевозимых автомобильным транспортом в направлении Латвия – Россия, являются мясо, алкогольные напитки, изделия из древесины, электротехническое и электронное оборудование, котлы, изделия из черных металлов. Основными категориями товаров, перевозимых автомобильным транспортом в направлении Россия – Латвия, являются древесина и изделия из древесины, фрукты и орехи, металл и изделия из металла.


Есть все основания полагать, что объем автомобильных перевозок из ЕС в Россию увеличится в краткосрочной и среднесрочной перспективе. Однако существует неопределенность относительно маршрута этих перевозок, учитывая проблемы с транзитом через Беларусь.


Пассажирские потоки через границу в основном идут между городами Рига, Санкт-Петербург и Москва. Пассажирские потоки между Резекне, Великими Луками и Псковом являются незначительными. 





Резюме 


Основные инициативы по развитию транспортно-логистических услуг сконцентрированы вокруг портов в Ленинградской области и Санкт-Петербурга.


В Латгалии реализуются инициативы частных инвесторов, которые стремятся получить выгоду от транзитных транспортных потоков, предлагая услуги водителям грузовиков, а также инициативы по развитию индустриальных парков, которые косвенным образом связаны с логистикой.
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Динамика развития экспортно-импортных отношений РФ
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