РБК: Расскажите об итогах работы Министерства в 1999 году и основных направлениях деятельности в 2000 году. 
В целом в 1999 г. транспорт не был сдерживающим фактором экономического роста, обеспечивал платежеспособный спрос населения и экономики страны в транспортных услугах. Отраслями, находящимися в ведении Минтранса страны, в 1999 г. было перевезено около 45 млрд пассажиров и около 8 млрд тонн грузов, что составляет более 90% пассажирских перевозок и около 80% объема грузовых перевозок, осуществляемых транспортом всех отраслей экономики России. Если говорить о грузообороте, это немножко другой показатель, по грузообороту 10% выполнено отраслями, находящимися в ведении Минтранса, и 63% пассажирооборота в стране. При этом надо отметить, что только городской пассажирский транспорт перевозит 120 млн пассажиров. Все мы пользуемся его услугами. Свыше 90% объема перевозок грузов выполняют в негосударственном секторе: около 90% предприятий водного транспорта, 75% морского транспорта и свыше 65% автомобильного транспорта. Это акционерные общества, малые предприятия. В 1999 г. статистикой отмечен рост объема перевозок и грузооборота автомобильного транспорта на 3% и 3,5% соответственно. Объемы международных перевозок в 1999 г. практически сохранились на уровне 1998 г. Общей тенденцией был рост экспортных перевозок при сокращении объема импортных перевозок, перевозок импорта. Объем транзитных перевозок через территорию РФ в 1999 г. увеличился на 4%. Грузооборот морских торговых портов и перегрузочных комплексов в 1999 г. увеличился на 18% от уровня 1998 г. Такие порты, как Санкт-Петербург, Азов, Новороссийск, превысили показатели дореформенных времен. Здесь мы видим хороший результат взаимодействия с железнодорожниками и в результате согласованной работы по переключению части грузопотоков на российские порты в том числе удалось достичь таких результатов. Возросла существенно рыночная доля российских международных автомобильных перевозчиков, в частности, она составляет почти 34% против 25% в 1998 г. По перевозкам в страны СНГ практически до 38% против 28-29% в 1998 г. Впервые за последние годы достигнут положительный сальдированный финансовый результат по предприятиям транспортного комплекса и уже по итогам работы за 1999 г. эта консолидированная прибыль составляет около 8 млрд руб. В бюджеты всех уровней предприятиями транспортного комплекса перечислено около 20 млрд руб., что составляет 180% по отношению в 1998 г. Инвестиции всех источников финансирования освоены в размере 9 с небольшим млрд руб., что на 5% превышает уровень 1998 г. в сопоставимых ценах. Разумеется, названные цифры не являются поводом для благодушия и самоуспокоенности, еще много необходимо сделать и в следующем году и краткосрочной перспективе. Этим вопросам была посвящена расширенная коллегия Минтранса, которая прошла в Москве. Основными задачами на 2000 г. являются безопасность железнодорожного движения и мореплавания, имея в виду здесь и безопасность человеческой жизни и на дороге, и на море, и экономические аспекты. Важно также завершение формирования базовых законов, по которым работает транспорт, важной задачей является обеспечение эффективной, разумно сбалансированной государственной поддержки социально значимых видов транспортной деятельности, пассажирские перевозки, перевозки в районы с ограниченным сроком завоза, так называемый Северный завоз, продолжение реконструкции важнейших морских и устевых речных портов, которые обеспечивают потребности внешней торговли РФ в этом сегменте. Если темпы роста сохранятся на этом уровне, который был в 1999 г., и даже при более низком грузопотоке, мы ощущаем дефицит. Так что и в этом секторе нужны подвижки. Важной работой будет продолжение оказания необходимой поддержки и защиты интересов отечественных перевозчиков, работающих на рынке международных перевозок, и ощущающих на себе груз международной конкуренции, и здесь важная задача - создание условий для справедливой конкуренции на данных сегментах. Разумеется, есть резервы в работе по повышению эффективности в руководстве госимуществом, транспортными комплексами, на этом направлении нам предстоит с Мингосимуществом осуществить ряд серьезных мероприятий. 

РБК: Как завершился инцидент с танкером "Волгонефть-147"? 
С судном и экипажем все в порядке. "Волгонефть-147" выполняет рейс Суэц-Варна и предполагает работать в регионе, в бассейне Черного моря на перевозке грузов иностранных фрахтователей. Благодаря поддержке Министерства иностранных дел удалось перевести ситуацию к спокойному, профессиональному, компетентному, глубокому разбору ситуации с данным инцидентом. И определение наличия самого факта нарушения судовладельцем резолюции ООН, а также степени вины судовладельца, российской компании "Транспетроволга", администрации судна, фрахтователя и других сторон, вовлеченных в процесс продажи и транспортировки груза. Разумеется, российские морские власти прежде всего волнуют аспекты работы судовладельца и капитана, и судовой администрации. Министерством создана комиссия во главе с моим заместителем Николаем Григорьевичем Смирновым, которая рассматривает все обстоятельства этого дела. В ближайшие дни комиссией будет осуществлен обмен данными с американскими экспертами, специалистами. После этого обмена будем подводить итоги и делать выводы. В целом рассмотрение и разбор такого рода происшествий на море идет месяцами, поскольку это серьезная комплексная проблема. Существует и специфика в целом рассмотрения, расследования такого рода морских инцидентов. Есть большой объем вопросов, связанных с коммерческими аспектами взаимодействия судовладельцев, фрахтователей грузов. Предполагаем, что в марте работа комиссии будет завершена и по ее итогам будет подробно проинформировано. В настоящее время мы бы хотели отметить, что российский судовладелец взаимодействует нормально, кооперируется с комиссией по расследованию этого преступления, направляет все необходимые запрашиваемые материалы. Несколько хуже дело выглядит с фрахтователем, эта компания не является резидентом России, является иностранной компанией. В ходе работы комиссии Министерства по рассмотрению этого эпизода выработан целый ряд предложений по совершенствованию информационного обеспечения выполнения санкций ООН в Персидском заливе. Думается, что в целом в этом районе по данной резолюции рассматривалось более 700 судов и уже накопились большие информационные массивы, и наши специалисты и эксперты полагают, что каналы международных ассоциаций судовладельцев танкеров, интертанка, и страны-координаторы, которым поручено осуществление здесь информационного обеспечения и выполнения этих санкций, - здесь есть резервы для них в том, чтобы все, кто осуществляет здесь коммерческое судоходство, были лучше информированы о порядке выполнения, о процедурах, которые здесь есть. Определенные слабые места в информационном обеспечении этой работы нашими экспертами усматриваются. Что касается груза этого судна, к которому возникали вопросы, груз судовладельцем передан на ответственное хранение властям Омана, и мы понимаем, что у грузовладельцев здесь есть все возможности с властями Омана решать свои вопросы и защищать свои интересы. Прежде всего полагаем, что судовладелец здесь свои обязательства по чартеру выполнил исправно. Но вместе с тем окончательные выводы после этой ситуации будут сделаны по завершению работы специальной комиссии, и об этом пресса и общественность будут проинформированы.

РБК: На каком этапе сейчас находится вопрос о создании национальной транспортной компании, занимающейся контейнерными перевозками? 
Есть очень полезная инициатива на рынке контейнерных перевозок, это инициатива морского порта Санкт-Петербург и Восточного порта - это крупнейшие терминалы наши. К этой инициативе подключились крупнейшие судовладельцы Дальневосточное пароходство, Совкомфлот. К этой инициативе также подключились производители российского контейнерного оборудования. Суть инициативы заключается в создании российской транспортной компании, которая занималась бы прежде всего контейнерными перевозками из Восточной Азии в Европу. Россия максимально в начале 80-х годов обслуживала своей транспортной миссией перевозки без малого 150 тыс. контейнеров 20-футового эквивалента в год. В настоящее время по итогам 1999 г. эти перевозки составили всего 14 тыс. контейнеров. Это снижение в 10 раз, хотя объемы перевозок из ЮВА в Европу существенно возросли. Морем сейчас ежегодно перевозится практически 6 млн контейнеров. Мы полагаем, что российские транспортники, портовики, автомобилисты, имеют возможность усилить свои позиции на этом важном интересном динамичном рынке. И даже если представить, что на этом сегменте мы занимали 3-5%, это существенный бизнес, который по денежному эквиваленту может оцениваться близко к миллиарду долларов. Этим было бы полезно позаниматься. Правительство, МПС, ГКТ и Минтрансом в последнее время предприняты конкретные действия для увеличения конкурентоспособности этого маршрута, по прохождению таможенных процедур, тарифной политики, но в целом того результата, которого хотелось бы получить, по итогам 1999 г. мы не получили. Одной из причин является отсутствие сильных деловых структур, которые перешли бы от той структуры работы, которая имеется сейчас. Сейчас транспортники производят отдельные виды продукции, но их продажу на китайском, корейском рынках осуществляют отдельные экспедиторы, а нужно перейти бы к такой форме работы, когда российские компании консолидировали бы отдельные виды работы и осуществляли ее продажу. В этом замысел этой концепции. На наш взгляд, она имеет неплохие перспективы. Этот замысел не является эксклюзивным. В этом сегменте возможны другие инициативы. Их надо приветствовать. По нашему в мнению, мы имеем все условия и возможности для того, чтобы участвовать своими транспортными системами в контейнерных перевозках, хотя бы даже в объеме 3-5% в перевозках из ЮВА в Европу. И это создает хорошие возможности для наших транспортников проявлять здесь свои таланты, возможности и способности. Инициатива, о которой я уже сказал, является хорошим сигналом с рынка, который показывает, что наши теоретические рассуждения об этом потенциале совпадают с мнением этих компаний, которые давно занимаются этим бизнесом и примерно представляют причины, почему последние годы здесь мы несколько сдали свои позиции. Мне кажется, что у них есть воля и возможности, чтобы восстановить эти позиции. И в данном случае эта инициатива заслуживает поддержки .

Хочу поступить в мореходное училище, насколько это сложно сейчас? Что такое логистика и где изучают этот предмет? (Николай Кравчук, Москва). 
Вопрос задан весьма своевременно, поскольку приемные комиссии, в том числе и в морских учебных заведениях уже начали работу. Я хотел бы и для Николая и для всех потенциальных абитуриентов и для всех курсантов морских и речных училищ сообщить такую информацию. Мы имеем в системе Минтранса три морские академии: в Санкт-Петербурге, Владивостоке, Новороссийске. 6 средних специальных морских учебных заведений, училища, колледжи - в Ростове, Астрахани, Архангельске, Владивостоке и Холмске. Прием в заведения осуществляется: в морские вузы до 15 июля, в средние - до 31 июля. Готовят специалистов судовождения на морских путях, штурманы, по эксплуатации судомеханики, электромеханики, специалисты по автоматике гражданских судов, по технической эксплуатации, транспортного радиооборудования. Требования общие, установлены Минобразования РФ. Особенностью морских учебных заведений являются повышенные требования к здоровью. К этому надо быть готовым. По результатам вступительных экзаменов, которые проводятся по дисциплинам: физика, математика, русский язык, литература, на ряде специальностей - английский язык. Проводится конкурсный отбор, вне конкурса при положительных результатах экзаменов зачисляются военнослужащие, имеющие право на льготы, сироты и дети, оставшиеся без попечения родителей. Если говорить о системе речных учебных заведений, то в РФ 4 речных морских академии: в Москве, Нижнем Новгороде, Новороссийске и Санкт-Петербурге, - и 18 речных училищ. Второй вопрос был связан с модным ныне термином "логистика". И вопрос был, где можно поучиться этой специальности. Я хотел бы отметить, что это действительно очень перспективное направление вообще, в деятельности не только и не столько транспортных предприятий. По сути дела, в логистике происходит процесс оптимизации использования ресурсов общества за счет оптимизации взаимодействия транспортных и финансовых потоков, но на самом деле вопрос о том, как рационально использовать деньги и время при экономической деятельности хозяйствующих субъектов на рынке. Мы ощущаем тенденцию, что многие предприятия РФ сейчас не только интересуются узкими специалистами какого-то вида транспорта, высока потребность в специалистах, которые помимо своего вида деятельности интересуются тем, как осуществить взаимодействие при интермодальных, мультимодальных перевозках, то есть тех перевозках, когда несколько видов транспорта в них участвуют. Ценятся специалисты, которые хорошо понимают финансовую коммерческую сторону вопросов, могут рассуждать категориями видов транспорта, но и понимают интересы людей, которые покупают товары, перемещают грузы, причем делают это оптимальным способом и по времени, и по финансовому фактору. В последнее время большинство вузов в стране ведет работу по дополнительной профессиональной подготовке наших транспортников. Очень хорошо это дело продвинулось в МАДИ, Московской речной академии. В любом случае, если есть интерес к этому предмету, я думаю, что у всех потенциальных абитуриентов еще будет время определиться, т.к. на первых курсах идет подготовка по общим инженерным дисциплинам, когда дело дойдет до специализации, большинство вузов будет предоставлять специализацию и в этом направлении. Есть более детальные запросы по этой дисциплине. Я бы рекомендовал обратиться через сайт нашего министерства в департамент логистики и транспортных систем, где вы можете получить более детальную информацию по этому вопросу.

Иван Никольский, Санкт-Петербург: Как реализуется решение Совета безопасности, касающееся возрождения морского флота России? 
На Совете безопасности в ноябре 1999 г. рассматривался вопрос об определении общей стратегии и неотложных мерах по созданию и развитию морского флота и кораблестроения в РФ. Что касается гражданской компоненты морской деятельности в РФ, то СБ даны конкретные поручения по разработке комплекса нормативных актов, направленных на укрепление возможности нашего гражданского флота, на повышение его конкурентоспособности на рынке международных морских перевозок. В настоящее время наши усилия по выполнению решений СБ сконцентрированы на подготовке 10 законопроектов, 10 нормативных актов. О чем идет речь? Прежде всего, это закон РФ о российском международном реестре судов, закон о морских портах, закон о государственной координации стратегии развития морской деятельности. Речь идет о подготовке законопроекта о внесении изменений и дополнений в таможенный кодекс РФ. Идет работа по подготовке проекта указа президента РФ об усилении государственного регулирования и контроля на морском транспорте, указа президента РФ о концепции судоходной политики РФ, постановления правительства РФ о мерах по обеспечению эффективного использования российского торгового флота для перевозок внешнеторговых грузов, постановление правительства РФ о первоочередных мерах по развитию гражданского судостроения в РФ. Эти законопроекты в настоящее время подготовлены, и идет их согласование перед внесением в правительство и докладом в установленном порядке президенту РФ.

Сергей Перевалов, Новороссийск: Как завершился год для акционерных обществ транспортного комплекса и как государство отстаивает свои интересы в них? 
1999 финансовый год для большинства акционерных компаний был более удачным, чем 1998 г. По морскому транспорту в АО консолидированная прибыль составила 3 млрд руб. По речным общая консолидированная прибыль приближается к 12 млрд. Суммы уплаченных дивидендов и аренды, которые АО выплачивают за не подлежащую приватизации государственную собственность, по итогам 1999 г. мы прогнозируем в районе 250 млн руб. Разумеется, нельзя забывать, что эти АО являются основными налогоплательщиками, и цифры налогового вклада акционерных предприятий транспорта, они также звучали в ответах на вопросы. В этих результатах есть и вклад и представителей государства в советах директоров в этих АО, мы в дальнейшем будем ориентировать их на взаимодействие при этом с Мингосимуществом на эффективную работу по защите госинтересов, понимая, что одним критерием уплаченных дивидендов эта эффективность функционирования АО в интересах национальной экономики измеряться не может. Хотя и это важный показатель. Важным направлением работы в 2000 г будет уточнение перечня тех АО, в которых государству целесообразно сохранять свое участие через акционерный капитал, через участие в советах директоров этих АО. Мы понимаем, что здесь нужно действовать по принципу "лучше меньше, да лучше". Мы понимаем, что такое прямое участие государства в акционерном капитале, в органах управления там, где речь идет о предприятиях, выполняющих стратегические задачи для экономики страны, где выполняются оперативные функции, например, оперативное управление ледоколами, которые являются федеральной собственностью. Важно иметь такое участие государства в тех предприятиях, которые являются монополистами, локальными монополистами, и могут существенно влиять на функционирование транспортного рынка своей тарифной политикой. Но нельзя не видеть, что в том перечне предприятий, в которых государство сохраняет свое присутствие, который сформировался в 1993 г., есть предприятия, которые сегодня не выполняют функций, о которых было сказано. И государству нужно переходить к другим формам государственного контроля, государственного участия. И в течение 2000 г. мы с Мингосимуществом должны поработать над оптимизацией этого списка и сконцентрировать наши усилия на стратегических направлениях.

РБК: В каком состоянии находится северный морской путь и как он будет развиваться? 
Для России Северный морской путь является важнейшей широтной национальной транспортной магистралью, потенциал которой в настоящее время, возможно, до конца не использован и не задействован. Наше понимание роли Северного морского пути и стратегии его развития базируется на том, что Севморпуть прежде всего должен обеспечить ускоренное освоение новых северных месторождений и экспорт нефти и газа преимущественно российскими транспортниками, российским флотом. Северный морской путь должен более надежно обеспечить транспортные связи регионов, которые своими границами выходят на Северный морской путь и на его транспортную систему. Безусловно, речь идет и о более надежном, более дешевом, более эффективном обеспечении завоза грузов в районы с ограниченными сроками навигации. Основой хороших перспектив, хорошего оптимистичного прогноза на будущее Севморпути, являются серьезные научные исследования, которые были выполнены Минтрансом и рядом крупнейших научно-исследовательских и академических институтов. В частности, в 1997 и 1998 годах были выполнены специальные проектные проработки из района Тимано-Печорской провинции, из Обской губы нефти на европейские рынки. В целом, эти возможности оцениваются в объеме до 20 млн тонн нефти в год. Выполнено обоснование и осуществлены экспериментальные рейсы по экспорту сжиженного природного газа с Ямала в Европу через развивающийся терминал в Хорсовее, здесь объем перевозок также может достигать 15-20 млн тонн. То есть здесь, кроме общих ощущений, общих прогнозов возможного развития грузовых перевозок, выполнены конкретные технико-экономические проработки, научные исследования, включая экспериментальные рейсы под действующим ледокольным сопровождением и имеющимся флотом специального назначения. Все это говорит о том, что все это вполне реально, и мы ожидаем, что уже в этом году объемы перевозок на Северном морском пути и через его систему должны возрасти, и существенно. В том числе мы ожидаем ряд новых по технологии рейсов - это рейсы с грузом сырой нефти из района Варандай, в район Мурманска на европейские рынки, а также мы ожидаем, что будет осуществлен ряд принципиально новых по технологии рейсов с грузом удобрений из Мурманска на рынки Китая, Юго-Восточной Азии через Севморпуть, что даст существенное сокращение по времени, по расходам судовладельцу, и существенное повышение в конечном итоге конкурентоспособности наших производителей на рынках сбыта своей продукции. Основой Северного морского пути, безусловно, является ледокольный флот, поскольку коммерческое судоходство осуществляется в особых жестких условиях и без надежного ледокольного сопровождения, разумеется, это было бы невозможно. Сейчас ситуация выглядит так, что по своим ресурсным показателям ледокольный флот РФ к 2005 году в большей своей части может оказаться выведенным из эксплуатации и неспособным к продолжению обслуживания коммерческого судоходства. В связи с этим нами проработаны мероприятия по продлению ресурса атомных ледоколов на 4-5 лет, затраты на выполнение этих работ оцениваются нами около 100 млн долл. И тем не менее программа выглядит вполне реалистичной. Принимаются меры по завершению строительства атомного ледокола "50 лет Победы". И в целом, если наш проект финансирования, над которым мы работаем, в том числе с участием российских коммерческих банков, осуществится, то мы предполагаем, что к 2002 году ледокол должен войти в строй и как раз заполнить выбывание ряда ледоколов по их возрастным и техническим показателям. Но речь идет не только об этих проектах. Мы думаем и о будущем. Выполненные нами расчеты говорят о том, что при достижении грузоперевозок по Севморпути в районе 10 млн тонн, что из вышесказанного выглядит вполне реальным, сама по себе ледокольная система становится надежно финансово окупаемой и будет иметь возможности к воспроизводству. Уже сейчас совместно с Минатомом начаты работы над разработкой проектов атомных ледоколов нового поколения, которые, безусловно, уже учитывают 40-летний опыт эксплуатации, успешной и безопасной этих судов в Арктике, Конечно, они уже более оптимальны по своим инженерным решениям, более эффективны в смысле их эксплуатационных возможностей. И работа над подготовкой такого проекта атомного ледокола XXI века идет полным ходом, и думается, что она в ближайшее время будет завершена. Разумеется, функционирование Севморпути зависит не только от ледокольного обеспечения, но и от наличия специализированного флота, Что же касается специализированного флота с хорошим, надежным ледовым классом, то здесь прежде всего должны себя проявить и грузовладельцы, и судовладельцы, которые заинтересованы в использовании этой транспортной магистрали, и такие примеры сейчас уже имеются. В частности, достаточно успешно развивается проект строительства 10 танкеров ледового класса с участием нефтяной компании "ЛУКОЙЛ", с участием "ЛукойлАрктикТанкер", с участием Мурманского пароходства, эти суда уже входят в строй и существенно меняют картину обеспечения наших транспортных потребностей, и прежде всего, этот проект был направлен на восполнение того дефицита флота, который произошел в тот период, когда часть специализированного танкерного флота отошла к Латвийскому пароходству, и Россия оказалась здесь, на Севере, без специализированного танкерного флота. Но после заполнения этой ниши на этом дело не должно останавливаться, и в настоящее время целый ряд и судовладельцев, и грузовладельцев заявили о своих серьезных намерениях строительства специализированного флота танкеров, продуктовозов, газовозов в этом районе, и мы считаем, что это хороший сигнал того, что здесь, на Северном морском пути, активизация экономическая, и в том числе транспортная, жизни, безусловно, будет реальным фактом. Есть на Севморпути и ряд серьезных проблем, связанных с инфраструктурой, с арктическими портами, с навигационным гидрографическим обеспечением, со связью. Все эти вопросы очень подробно были рассмотрены на комиссии по оперативным вопросам правительства, на заседании Совета безопасности, и по этим вопросам даны конкретные поручения и ведется обстоятельная работа, и есть осторожный оптимизм, что эта работа даст хороший качественный результат. Как я уже отметил, Северный морской путь будет эффективной широтной транспортной магистралью Российской Федерации и выполнит те задачи, которые он должен выполнить в интересах национальной экономики и в интересах национальной безопасности.

Андрей Петров, Иркутск: Насколько эффективно сейчас использование транссибирской магистрали и ведется ли работа по привлечению перевозчиков по этому маршруту? 
Я уже комментировал ситуацию со статистикой перевозок по Транссибу, говорили о контейнерных перевозках. Для транзитных перевозок это является самым перспективным грузом. Мне как министру транспорта уместнее комментировать работу Транссиба как транзитного перевозчика. Когда речь идет о взаимодействии Транссиба с нашими портами, с нашими судовладельцами. Я сейчас меньше буду комментировать работу Транссиба для внутренних перевозок. Если говорить о Транссибе, то лучшее наше достижение - это 150 тыс. контейнеров. В 1999 г. наработали 14 тыс. - 10-кратное снижение. Основные грузы идут направлением на Финляндию и фактически, это не совсем транзит, это отсроченные перевозки грузов назначением в РФ, которые просто производятся через систему консигнационных складов, расположенных на территории Финляндии. Здесь тоже один из парадоксов работы наших транспортно-таможенных технологий, которые позволяют Финляндии зарабатывать на бизнесе консигнационном, складском, хотя все эти возможности имеются в РФ. Здесь с коллегами из ГТК есть над чем поработать в сфере нового Таможенного кодекса. Если говорить о привлечении грузов, прежде всего, транзитных, на Транссиб, мы уже говорили, что здесь надо продолжить меры правительственные по созданию условий для повышения привлекательности этого маршрута, особенно имея в виду альтернативные направления, которые сейчас активно развиваются другими странами по этим перевозкам. Но здесь необходимы и качественная инициатива самого рынка, и об одной из этих инициатив мы уже говорили. Конечно, такие деловые структуры должны активизировать свой маркетинг, свою активность на рынке Японии, Южной Кореи, Китая, имея в виду, что потенциал этих перевозок в направлении на Финляндию, скандинавские станы, ряд регионов Средней Азии, Иран, Афганистан, - такие запросы у клиентуры есть, и над этим направлением надо активно работать.

Валентин Алексеевич Пущин, Москва: В каком состоянии находится парусник "Мир" и остались ли у нас подобные суда? 
Парусник "Мир" - это наша гордость, это учебное парусное судно принадлежит государственной морской Академии имени адмирала Макарова в Санкт-Петербурге, старейшему в России морскому учебному заведению. Он был основан в 1876 году. Парусник "Мир" был построен в 1987 году на польских верфях и в настоящее время активно используется и в учебном процессе, на паруснике проходят морскую практику курсанты многих учебных заведений России. Он также участвует во многих престижных международных парусных гонках и очень часто побеждает в этих соревнованиях. У нас в Минтрансе, кроме парусника "Мир", который в основном работает на Балтийском, Атлантическом бассейне, есть еще парусник, аналогичное учебное парусное судно "Надежда", которое имеет порт приписки Владивосток и работает в составе Дальневосточной морской академии и выполняет аналогичные задачи. Оно несколько моложе по возрасту. Учебный парусник "Мир" на 2000 год имеет очень напряженную программу: и учебная работа, и спортивные выступления, в частности, в 2000 году ему предстоит участие в трансатлантической регате "Гонка века". "Мир" будет стартовать в этой гонке вместе с другими участниками, с парусниками из других стран. 14 апреля гонка возьмет старт из Саутгемптона (Великобритания) и пройдет по маршруту Кадис (Испания), Бермудские острова, Бостон, Галифакс (Канада), Амстердам (Голландия). Безусловно, важная цель такого мероприятия - это, прежде всего, крепкая морская подготовка курсантов, проходящих в реальных морских условиях практику. Мы убеждены, и специалисты, эксперты, которые занимаются у нас подготовкой кадров, не без гордости говорят, что это важнейший элемент подготовки морского специалиста, важнейший элемент выполнения международных конвенций по подготовке морских кадров. И мы не намерены здесь снижать стандарты подготовки наших моряков. Ну а кроме всего прочего, для молодых людей это хорошее спортивное мероприятие, хорошая возможность проявить свою любовь к морю, свою преданность профессии, свой спортивный энтузиазм, стать крепче здоровьем, крепче духом. В настоящее время парусник готовится к этой регате, выполняются ремонтные работы. Я думаю, что все должно быть в порядке. Что касается "Надежды", учебного парусного судна Дальневосточной академии, то в этом году она имеет в программе участие в парусных гонках, посвященных 400-летию установления регулярного морского судоходства между Европой и Японией, а также осуществит рейс с курсантами по маршруту Владивосток - Касивадзаки - Владивосток для участия в фестивале "Ветер-2000". И естественно, примет участие в праздновании 110-й годовщины морского образования на Дальнем Востоке.

Василий Игнатьев, Москва: Как ведется работа между Минтрансом, МПС и МАП по выработке сквозных тарифов на грузовые перевозки? 
В значительной степени этот вопрос уже прокомментирован. Я сделаю по этому вопросу один комментарий. Мы предполагаем в апреле проведение совместной коллегии. И, безусловно, пригласим представителей МПС и представителей МАП, поскольку в целом проблема формирования гармоничных, взвешенных сквозных ставок еще не решена, здесь есть резерв и потенциал в этой работе. Неправильно считать, что этот потенциал лежит только в сфере прямого тарифного регулирования государства. Много резерва лежит в сфере институциональных решений. Что имеется в виду? Появление такой национальной контейнерной компании, которая профессионально и глубоко будет заниматься проблемами международного транзита контейнеров, это как раз институциональное решение, которое приводит к сбалансированной сквозной ставке, поскольку в этой компании присутствуют все транспортники, которые производят свой элемент транспортной продукции, они являются учредителями этой компании, они имеют общий интерес в том, чтобы собранный вместе тариф был конкурентоспособен, справедлив и был продан на рынке и перевозка была бы осуществлена. И как только эта институция осуществлена, и как только этот оператор интермодальный, мультимодальный появляется, он в значительной степени сам, базируясь на рыночных принципах, и без активного вмешательства государства будет устанавливать этот сквозной тариф. Такие возможности есть не только в перевозке контейнеров, но и в других сегментах. В этом смысле как раз Минтранс беспокоит, что в институциональном плане на рынке перевозок доминируют нерезиденты, не российские компании, которые внутреннего мотива, чтобы генерировать этот сквозной тариф и продавать его рынке с учетом интересов всех видов транспорта, зачастую и не имеют. Хотя зачастую и возникают те перекосы, с которыми сталкиваются российские продавцы и покупатели товара, так что здесь есть резерв и для органов госуправления и график работы здесь с МПС, МАП у нас существует, цели здесь понятны. И мы будем в этом графике продвигаться. Но есть и второй резерв, институциональные преобразования на рынке транспортных услуг, появление нового класса транспортных компаний, которые занимаются не элементами транспортной продукции, перевозками, а могут консолидировать эти элементы и продавать на рынке готовую продукцию. В конечном итоге, их коммерческие интересы, естественные экономические интересы будут важным стимулом и вектором, чтобы сквозная ставка вырабатывалась самым эффективным способом и для транспортников и для пользователей транспортных услуг.

Федор Грищук, Санкт-Петербург: Недавно прошли переговоры замминистра транспорта РФ в Омане по вопросу развития Международного транспортного коридора "север-юг". Расскажите подробнее об этом проекте, его перспективах и задачах. 
Действительно, такие переговоры проведены, и такие переговоры прошли не только в Омане, но этим переговорам предшествовали серьезные консультации с Министерством транспорта Индии. Речь идет о том, что у России есть большой потенциал развития торгово-экономических отношений на данном направлении Юго-Восточной Азии, с Индией, Ираном, с рядом других стран в этом регионе. И одним из факторов, который сдерживает возможное здесь развитие торговли, это ограничения транспортные. Сегодня схема транспортировки этих грузов фактически вокруг всей Европы, она затрудняет торговлю, замедляет товародвижение, делает ее менее привлекательной для тех, кто ею занимается. Были выполнены экспериментальные проработки возможных альтернатив транспортировки грузов из этого региона. И они дали очень хорошие показатели и по времени, и по деньгам. Основываясь на этих проработках и на оценке колоссального потенциала торговли с Индией, с Ираном, с рядом других стран этого региона, возникла идея формирования так называемого транспортного коридора "север-юг", который бы оптимальным образом задействовал бы транспортные системы, уже существующие в этих странах, дополнил бы их минимально необходимыми сочленениями и дополнениями с тем, чтобы действительно этот коридор был очень эффективным, оптимальным по дистанции и тарифам. Речь идет о более активном, в том числе, использовании Каспийского моря как транспортного интерфейса между Европой и Азиатским регионом на этом направлении. Существующий европейский транспортный коридор (и номер 9, и номер 2, они как бы заканчиваются у нас здесь, в Москве), мы ведем работу по их продлению до Астрахани и Новороссийска. Как раз задача этого проекта и состоит в том, чтобы сеть европейских транспортных коридоров соединить с аналогичными системами здесь, в этом регионе. Потенциал для торговли, повторяю, очень существенный. Техническая и инженерная задача выглядит вполне реалистичной, и в основном она базируется на концепции хорошего использования уже существующего транспортного потенциала без умопомрачительных по размерам инвестиционных затрат, которые потом могут сдалать этот транспортный коридор неэффективным для торговли. График работы по этому проекту выглядит сейчас таким образом, что в середине сентября в Санкт-Петербурге мы будем проводить вторую Евроазиатскую конференцию по транспорту и мы надеемся, что на уровне экспертов с теми странами, которые проявили большой интерес к этому проекту, нам удастся подготовить материалы для подписания на достаточно высоком уровне наших совместных намерений по развитию этого коридора в Санкт-Петербурге в сентябре этого года.

Иван Приходько, Тверь: Какие меры предпринимает государство для повышения конкурентоспособности российских автоперевозчиков на внешнем и внутреннем рынке? Союз России с Республикой Беларусь с точки зрения единого транспортного пространства. Как будут защищены интересы российских транспортных компаний? 
1999 г. в целом дал позитивные результаты в пропорциях работы наших российских автоперевозчиков на рынках перевозки международных товаров. Наша доля составила 38% и в целом она повысилась более чем на 10% В значительной степени в мы связываем это, прежде всего, с самой рыночной конъюнктурой, которая работала таким образом, что доля экспортных перевозок возросла существенно, а доля импортных - снизилась, что давало лучшие условия для российских автоперевозчиков в конкуренции за груз. В значительной степени здесь, конечно, сказывалось введение в действие федерального закона о госконтроле за осуществлением международных автоперевозок и об ответственности за нарушение порядка их выполнения. До введения этого закона на этом сегменте были и элементы нездоровой конкуренции, и незаконное участие перевозчиков иностранных государств, вплоть до того, что иностранные автоперевозчики участвовали в каботажных перевозках внутри страны. Введение такого закона по инициативе Минтранса оказало свое позитивное воздействие. Но это резерв административный. В настоящее время останавливаться на этих позитивных тенденциях нет оснований, мы пока еще в целом не удовлетворены складывающимися пропорциями. Надо продолжать работу в этом направлении. Необходимо выравнивание условий для справедливой конкуренции наших автоперевозчиков на рынке международных автоперевозок. О чем здесь идет речь? Сегодня обновлять подвижной состав нашим перевозчикам сложно и приходится платить больше, чем иностранным конкурентам. По статистике мы наблюдаем, как ряд сопредельных европейских стран на российских грузах нарастили парки для международных перевозок на 300%, в разы, в то время как наш парк пополнялся и обновлялся медленными темпами. Повышенные требования налоговые, таможенные на импорт такого подвижного состава, который отвечает европейским требованиям по экологии и безопасности, и аналоги которого не производятся в России, и таких заделов не просматривается на 2000-2001 годы, они играют не очень конструктивную роль. Мы своей промышленности за 9 лет такими пошлинами не помогли, но в значительной степени проиграли рынок и позволили на российских грузах развиться автоиндустрии сопредельных стран. В этом смысле в 1999 г. и при поддержке Минэкономики и ГТК были приняты решения по гармонизации эти условий, были созданы более льготные условия по обновлению подвижного состава. Но есть необходимость и в дальнейшем более трезво обсудить и решить ряд вопросов, которые бы сделали условия для обновления парка наших перевозчиков конкурентоспособными. Есть ряд вопросов с таможенными процедурами в плане выравнивания налоговых требований к грузу и перевозчику, который осуществляет импортные перевозки. Зачастую отечественный перевозчик имеет большие обязательства, чем его иностранный конкурент, что они и хорошо используют. Эта проблема была рассмотрена на специальном заседании СФ, утверждена программа на 2000-2001 гг. И мы по ней будем работать. Что касается единого транспортного пространства с Республикой Беларусь, то между Минтрансом РФ и Минтрансом Республики Беларусь отработан технологический график выполнения действий и процедур, связанных с реализацией поставленной задачи, интеграцией двух транспортных рынков и осуществлением концепции единого транспортного рынка. Ход выполнения этих мероприятий мы рассмотрим в мае в Минске на совместной коллегии, продвигать пункт за пунктом, понимая, что здесь есть ряд вопросов, которые требуют очень ответственного отношения и серьезных решений, прежде всего, унификация транспортного рынка не должна существенно опережать ряд других макроэкономических решений, которые необходимо проводить также в этом контексте. В противном случае это может привести к таким условиям работы, когда перевозчики одной страны будут поставлены в явно невыгодные условия, когда появление общего налогового или таможенного пространства будет запаздывать к процедурам в транспортном комплексе. Они должны быть взаимоувязаны, и они так и идут.

Владимир Резников, Москва: Средний возраст российских судов перевалил за 20 лет. Каковы перспективы обновления флота? 
В значительной степени вопросы, связанные с укреплением наших возможностей на море, были прокомментированы в ответе на вопрос об итогах и ходе работы по выполнению решения Совета безопасности, поэтому повторяться здесь нет смысла. Вот как раз в полном объеме выполнение решений Совета безопасности, принятие целого комплекса нормативных актов, которые обеспечили бы, с одной стороны, возможность для справедливой конкуренции российским морским перевозчикам на рынке транспортных услуг, и одновременно с этим обеспечили бы условия для притока инвестиционного капитала в морской бизнес Российской Федерации, что, по сути дела, и является ответом на данный вопрос. Предпосылки 1999 года в том, что дело здесь пойдет в позитивном направлении, безусловно, есть: и финансовые результаты года, и изменение структуры внешней торговли, они в целом как бы способствуют движению в этом направлении. Я хотел бы подчеркнуть одну важную деталь, важное обстоятельство, В 1999 году, в 2000 году, да и на перспективу у нас повышаются возможности эффективного альянса между российскими судоходными компаниями и российскими судостроителями. При сегодняшних курсовых соотношениях, при сегодняшнем обмене курса рубля российские судостроители становятся более конкурентоспособными на этом рынке, и у нас есть сейчас целый ряд здоровых, продуманных, сбалансированных инициатив российских судовладельцев по размещению заказов на отечественных верфях, в результате которых российские судовладельцы получают судно существенно дешевле, чем они могут сделать это на западных верфях, и это дает им тоже дополнительный шанс конкурентоспособности уже во фрахтовой работе, ну и в целом этот альянс между российским судоходным сообществом и российскими верфями выглядит очень перспективным. В частности, очень интересные проекты предлагаются АО "Северо-Западный флот" по строительству судов "река-море" грузоподъемностью до 5 тыс. тонн, работает над этими вопросами "Волготанкер", ряд российских морских судовладельцев предлагают в этом отношении интересные возможности. Мы сейчас совместно с "Россудостроением" должны в этом отношении очень обстоятельно поработать и с другими ведомствами, чтобы этот дуэт сработал максимально эффективно для интересов российской экономики. В результате чего мы и флот должны обновить, и загрузку российских верфей увеличить, и рабочие места здесь создать, и в целом сохранить при этом конкурентоспособность на рынке международных морских перевозок.

Ковалев Александр, Владивосток: Уважаемый Сергей Оттович, не могли бы Вы сообщить, какова Ваша позиция относительно дальнейшего изменения железнодорожных тарифов, поскольку Дальний Восток России полностью зависит от тарифной политики МПС. 
Рад услышать однокашника, вопрос тарифной политики находится в постоянном поле зрения министерства, изучается совместно с МАП и МПС, в частности, на совместной коллегии МПС и Минтранс этот вопрос будет рассмотрен. Мы в полной мере будем использовать транзитный потенциал Дальнего Востока. 

Марк Френкель, Нижний Новгород: Скажите, а за кого Вы будете голосовать 26 марта? 
При голосовании 26 марта я воспользуюсь своими конституционными правами как гражданин Российской Федерации.

Ахатова Анна, Екатеринбург: Можете ли Вы подтвердить информацию о том, что недавно созданный холдинг Андрея Козицына собирается приобрести акции железной дороги? 
Ни подтвердить, ни опровергнуть не могу.

Соломонов Андрей, Челябинск: Уважаемый господин министр, в структуре вашего министерства существует структура под названием Ространсинспекция. Прошу Вас пояснить ее основные задачи. 
Российская транспортная инспекция Министерства транспорта Российской Федерации образована постановлением Совета Министров РСФСР от 25 сентября 1990 г. Она состоит из департамента российской транспортной инспекции, отделений, являющихся территориальными органами Министерства, и их филиалов. Главными задачами Российской транспортной инспекции являются осуществление в установленном порядке лицензирования и государственного контроля за соблюдением транспортного законодательства, правил безопасности и экологических требований при эксплуатации транспорта и путей сообщения. РТИ осуществляет государственный контроль за соблюдением концернами, союзами, ассоциациями, объединениями, предприятиями, учреждениями, организациями и предпринимателями законодательных и подзаконных актов, стандартов и норм, определяющих порядок функционирования транспортного комплекса Российской Федерации; осуществляет в пунктах пропуска через государственную границу, а также контроль за соблюдением требований международных договоров Российской Федерации в области автомобильного транспорта; обеспечивает при выдаче лицензий создание условий для нормального функционирования рынка транспортных и других услуг, связанных с работой транспорта, а также защиту интересов потребителей, пользующихся транспортом и путями сообщения.

Сергей Зацепин, Москва: Расскажите о своей недавней поездке в Сургут. 
Участие в совещании по вопросам развития ТЭК в Сургуте, которое проходило под руководством и.о. президента В.Путина, для транспортников было полезным. Есть несколько аспектов взаимодействия ТЭК и транспорта, которые имеют стратегическое значение и для ТЭК, и для транспорта. ТЭК - крупнейший пользователь транспортных услуг РФ, генератор основного объема экспортных товаров, и оценки специалистов, ученых, лидеров отрасли, связанных с перспективой развития энергетического баланса страны. Возможное изменение в структуре перевозок, возможное изменение структуры потребности ТЭК в транспорте имели очень важное значение для работы над транспортным балансом РФ, и все материалы этого совещания сейчас внимательно анализируются нашими специалистами, экспертами, поскольку наша задача - формировать транспортный баланс государства, гармонично и с учетом потребностей грузогенерирующих отраслей экономики. Если говорить о практическом аспекте этой проблемы, то нам потребуется развивать мощности наших специализированных портовых терминалов, на Балтике, Черном море, в бассейне Карского моря, на Сахалине для повышения конкурентоспособности и эффективной внешней торговли наших газовиков, нефтяников, угольщиков, и об этом прямо было сказано В.Путиным на открытии совещания. Важным аспектом является то, что стратегия развития газовой промышленности России все более ориентируется на морские технологии, и нам необходимо с Газпромом отработать совместные мероприятия, чтобы эта стратегия газовиков была надежно подкреплена морскими технологиями, и если говорить о северных морях, соответствующим адекватным развитием ледокольного флота, системой обеспечения безопасности навигации Северного морского пути. Это всего лишь один из аспектов проблемы. На самом деле каждый элемент энергетического баланса имеет прямое отношение к балансу транспортному. Второй аспект проблемы. В выступлениях нефтяников и угольщиков звучал вопрос о необходимости создавать хорошие заделы в автомобилестроении РФ, ориентированные на специфические, особые потребности ТЭК в специализированном автотранспорте. Прежде всего, это тяжелые карьерные самосвалы, и это представляет практический интерес для предприятий автотранспорта, которые работают в этом секторе. Поскольку здесь есть отставание в инженерных разработках, свертывание производства специализированной техники, они приводят к тому, что напряженность в этом сегменте энергетиками отмечается, здесь, прежде всего, работа автомобилестроения, но есть вопросы и для автомобильного транспорта. Прежде всего, это взаимодействие топливно-энергетического баланса страны и перевод транспорта на более экологические виды топлива. И динамика этого процесса имеет значение для энергетиков и для транспортников. И здесь, очевидно, приобретает очень важное значение и работа по газификации автомобильного транспорта, и по ряду других направлений перехода на более экологически чистые, более энергетически эффективные виды топлива. Материалы этого совещания станут основой для серьезного анализа в департаментах министерства и определенной коррекции транспортного баланса и транспортной политики РФ.

Григорий Лопатин, Владимир: Российские порты увеличили в минувшем году грузооборот, в том числе и за счет привлечения грузоотправителей из портов ближнего зарубежья. Как сейчас ведется работа в этом направлении, снижаются ли тарифы на портовые услуги и предоставляет ли государство льготы портовым организациям для повышения их конкурентоспособности по сравнению с портами стран ближнего зарубежья? 
Да, в 1999 году грузооборот российских портов возрос на 18% по отношению к 1998 году. В значительной степени это результат согласованной работы российских портовиков и железнодорожников по переключению грузопотоков на российские транспортные системы, то есть та программа, которую мы с МПС намечали на 1999 год, она выполнена, но аналогичная, намеченная на 2000 год, мы предполагаем в апреле обсудить детально этот план на совместной коллегии и, конечно же, работу в этом отношении продолжим. Речь здесь идет не только об оперативном взаимодействии видов транспорта, Мы предполагаем в 2000 году осуществить ряд проектов по совершенствованию портовой инфраструктуры РФ, которая создаст дополнительные возможности для переключения грузопотоков на наши порты. В частности, закончена реализация по проекту углубления причалов в Мурманском порту, которая позволит впервые принимать в этом порту суда водоизмещением более 100 тыс. тонн, то есть перейти к работе в классе афрамакс, как говорят моряки, и фактически сделать наши отправки наших угольщиков на рынки Италии и ряда других стран конкурентоспособными по отношению к аналогичным поставкам из Южной Африки и других направлений. Сейчас разворачивается очень эффективный проект по работе с минеральными удобрениями в порту Санкт-Петербург, в первой своей фазе рассчитанный на обработку дополнительных двух миллионов тонн, которые, безусловно, будут переходить в этот порт в настоящее время из сложившихся привычных для торговли терминалов в прибалтийских странах на выгодных для российской торговли условиях. Разумеется, мы должны продолжать работу по совершенствованию тарифной политики в портах. В настоящее время по Дальневосточному бассейну эта работа завершается , и с завершением этой работы на Дальнем Востоке в целом мы будем готовы для внесения соответствующих предложений и в Минэкономики, и в МАП, для того чтобы на 2000 год объявить политику госрегулирования тарифов морских портов, вне всякого сомнения, направленную на повышение привлекательности этих портов для торговли и для их большей конкурентоспособности. Конечно, сегодня у нас особо напряженная конкурентная обстановка складывается в бассейне Балтийского моря, где практически порты расположены на расстоянии примерно 100 миль друг от друга (это очень близко географически). В наших возможностях сегодня, финансовых, оказывать прямую поддержку субъектам хозяйственного рынка. Но они, по понятным причинам, с одной стороны ограничены, да и мы в целом считаем, что государству нужно меньше здесь осуществлять проектирование и финансовые интервенции в этой сфере. К сожалению, мы вынуждены констатировать факт, что такие достаточно активные финансовые участия в портовой индустрии в ряде стран, с которыми происходит конкуренция, имеют место, и существенные налоговые льготы и т.д., которые создают дестабилизацию на этом рынке и не в полной мере соответствуют здесь условиям для справедливой конкуренции. Конечно, здесь серьезная работа по гармонизации в целом налоговых, таможенных подходов, особенно, в бассейне Балтийского моря, где, я повторяю, портов больше, чем грузов, и такого рода прямые интервенции приводят к искажению реальных коммерческих и других возможностей тех или иных портов, что, наверное, не в интересах торговли и не в интересах государств. Но вне всякого сомнения, работа по данному направлению будет продолжена, и мы хотели бы в 2000 году иметь примерно такой же прирост грузовой работы в портах, какой мы достигли в 1999 году, то есть речь идет о том, чтобы нам добавить на 10 млн тонн грузовой работы, что создаст дополнительные возможности в смысле создания рабочих мест в наших портовых городах, где морская индустрия является важным фактором экономики города, дает дополнительные налоговые, да и другие возможности для самих портов по совершенствованию технологий, их технических возможностей.

Николай Алексеев, Москва: Как Вы относитесь к принятому в первом чтении Мосгордумой закону об увеличении налоговых сборов в дорожный фонд? 
Сейчас специалисты нашего департамента координации транспортных услуг изучают все материалы, и пока необходимо побольше статистики, побольше фактов для того, чтобы делать суждения о том, в какой степени это действие будет способствовать совершенствованию транспортной системы Москвы и, в более широком смысле, любое решение по изменению функционированию транспорта в Москве серьезно сказывается на работе всей транспортной системы страны, поскольку Москва - это крупнейший логистический центр, и через него проходят большие объемы этой грузовой работы. Поэтому нас это волнует и в этом аспекте. И в настоящее время мы внимательно изучаем эти цифры, прогнозы развития ситуации, взаимодействуем со специалистами транспортных департаментов Москвы, и наши специалисты внимательно прогнозируют эту ситуацию. Так что я пока бы воздержался от такого среднесрочного и долгосрочного прогноза о том, каков будет общий баланс введения этих повышенных требований, и с точки зрения владельцев транспортных средств, и с точки зрения в целом эффективности и работы транспортной системы столицы, и работы этой транспортной системы в общей транспортной системе страны.

Александр Васильчиков, Московская область: Расскажите о привлечении иностранных кредитов, в том числе ЕБРР, на реализацию проектов в транспортном комплексе страны. 
ЕБРР достаточно активно работает в транспортном комплексе РФ. В целом с участием его кредитов было осуществлено строительство 12 морских судов суммарным дедвейтом практически на 0,5 млн тонн. Это существенный флот. Речь идет о проектах Новороссийского пароходства, Дальневосточного пароходства, ряда других пароходств. В настоящее время с ЕБРР идут консультации по поводу возможного участия финансирования этого банка в проектах по развитию внутренних водных путей РФ, прежде всего, на Волго-Донском водном пути (как называют его речники - Южной Подковой), ЕБРР рассматривается как возможный участник Балтийской трубопроводной системы. Но не только Европейский банк как международное финансовое учреждение участвует в транспортных проектах в РФ, реализовывается проект Международного банка реконструкции и развития, городской общественный транспорт, в рамках которого 14 наших городов осуществляют реструктуризацию реформы системы городских пассажирских перевозок и обновление парка для выполнения этих перевозок. В настоящее время нам хотелось бы, чтобы этот проект шел с большим использованием российской отечественной автомобильной и автобусостроительной индустрии. Не все в этих проектах, в которых участвует ЕБРР, осуществляется гладко. Есть проекты, в т.ч. и в морском транспорте, которые развиваются с отклонением от первоначальных намеченных планов и судовладельцев, и банкиров, в частности, критическое положение складывается в кредите Европейского банка по Сахалинскому морскому пароходству, по которому мы сейчас ведем консультации с руководством Европейского банка с целью выработать оптимальное и разумное решение, направленное на то, чтобы этот проект не разрушался в условиях не очень благоприятной конъюнктуры на фрахтовом рынке, которая наблюдалась в связи с азиатским кризисом, а Сахалинское пароходство, в основном, участвовало в перевозках именно в том районе, где наиболее тяжелые последствия этого кризиса были, но сейчас рынок оживляется, и есть резерв для более гармоничного, более спокойного конструктивного развития этого проекта. И в ближайшее время мы с руководством ЕБРР по этому поводу проведем специальные консультации в рамках наших полномочий, понимая при этом, что это отношения судоходной компании, заемщика и ЕБРР как кредитора, но тем не менее ряд аспектов этого проекта имеют и социальное значение, и большое народнохозяйственное значение, поэтому такие консультации с ЕБРР мы проведем. ЕБРР также участвует в осуществлении ряда проектов в обновлении речного транспорта, и судов "река-море", и, в частности, в рамках этих проектов осуществляется строительство судов для наших речных компаний для перевозки нефтепродуктов на российских верфях в Волгограде и на "Красном Сормово". Эти проекты идут вполне успешно, но думаю, что в транспортном секторе России есть также и ряд других проектов, которые могут заинтересовать и Европейский международный банк, и другие международные финансовые учреждения. Полагаем, что на российском транспортном рынке необходимо более активное участие Европейского инвестиционного банка, который и специализируется на транспортных проектах, но до настоящего времени таких серьезных инвестиций в российский транспортный комплекс пока не осуществил.

Заключительное слово. 
Завершая пресс-конференцию, мне хотелось бы поблагодарить всех ее участников, всех, кто задавал вопросы. Я надеюсь, что информация, сообщенная вам по каналам Интернета, была полезной. Если в дальнейшем у вас будут возникать вопросы, связанные с работой транспортной системы, с работой министерства, мы будем рады услышать их через главный ВЦ Минтранса (он имеет свой сайт в Интернете), через пресс-службу министерства и постараемся на них оперативно ответить.

 
