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Доброе утро, уважаемые участники и гости конференции, дамы и господа!
Международная конференция и выставка “ТрансРоссия”, посвященные проблемам транспорта и логистики, проходят в Москве уже пятый год подряд. И каждый раз состав участников, тематика докладов и характер дискуссий отражают перемены, происходящие в экономике и в транспортном комплексе России. Нынешняя встреча проходит в период, когда на фоне стабилизации мы наблюдаем все больше признаков реального экономического роста. 
Вслед за увеличением ВВП и производства растут и объемы транспортной деятельности. По итогам прошлого года почти на 5% увеличились объемы перевозок пассажиров, на 6% - перевозок грузов. На 18% возрос объем переработки в морских портах. И в первом квартале нынешнего года объем перевозок грузов на 7% превысил соответствующий прошлогодний показатель. В некоторых элементах транспортного комплекса складывается дефицит пропускных и провозных возможностей. 
Не случайно, что в декабре прошлого года, выступая на форуме “Транспорт России на рубеже веков”, Владимир Владимирович Путин говорил о том, что “в перспективе отечественный транспорт должен идти хотя бы на шаг впереди остальных секторов экономики”.
Эта перспектива становится реальностью гораздо быстрее, чем предполагали многие аналитики-теоретики и профессионалы-практики. Сегодня мы будем вынуждены решать задачи реструктуризации и технической модернизации транспорта в новых, более сложных условиях, когда уже нет избытка производственных мощностей, который отчасти восполнял технологическое отставание, компенсировал несовершенство институциональной организации отрасли и не всегда эффективного менеджмента. 
Очевидно, главная проблема, которую предстоит решить, отвечая на вызов растущего спроса, заключается в том, чтобы сделать транспорт инвестиционно привлекательной и устойчиво развивающейся отраслью. 
Решив эту проблему, мы восстановим на транспорте нормальные воспроизводственные циклы, переломим тенденцию физического старения основных фондов, которая сложилась еще в восьмидесятые годы, обеспечим повышение технологического уровня транспорта, привлечем в эту важнейшую отрасль новое поколение управленцев. 
Наблюдаемый в последнее время рост реального сектора экономики имеет значительную инвестиционную направленность. Она проявляется, прежде всего, в росте производственного строительства, который в первом квартале 2000 года составил почти 10%. 
Это – бесспорное свидетельство роста инвестиционного потенциала внутри страны. Мы видим несколько стратегических направлений реализации этого потенциала в транспортном комплексе. 
Прежде всего, это перспективы интеграции транспорта и основных грузопроизводящих отраслей. Есть уже немало примеров такой интеграции. Это строительство компанией “Лукойл” арктических танкеров, это сооружение консорциумом КТК нового нефтеналивного порта в Новороссийске, это строительство в Санкт-Петербургском транспортном узле производителями химических удобрений специализированного терминала для их переработки. Есть и другие примеры подобного рода.
Грузоотправителей стимулирует к интеграции, прежде всего, желание снизить транспортную составляющую в цене собственной продукции. Но инвесторы из других отраслей или из сферы банковского капитала заинтересованы, прежде всего, в надежных и прибыльных инвестиционных проектах. 
Одного развития рыночных отношений и общего подъема экономики недостаточно, чтобы воспроизводство и развитие транспортной системы стало саморегулирующимся бизнесом. Крупные транспортные проекты отличает исключительная ресурсоемкость, естественно-монопольный характер многих объектов и систем, широкий спектр косвенных экономических и неэкономических эффектов. Все это предопределяет участие государства в этих процессах.
Для того, чтобы создать устойчивый интерес к транспортному сектору у широкого круга инвесторов, обеспечить эффективный альянс частной инициативы и общественных интересов, необходимо в деталях разработать и законодательно закрепить особые механизмы, которые находят все более широкое применение в мировой практике. 
Это концессии, это схемы “build – operate – transfer” (строй – пользуйся – передай) или “Design – build – operate” (проектируй – строй – пользуйся). Это целевые гранты, это начальные инвестиции, стимулирующие дальнейший приток капитала. Иными словами, как уже было сказано выше, речь идет о комплексе правовых и экономических условий, обеспечивающих взаимовыгодное партнерство государства и частного сектора в развитии транспортного комплекса, прежде всего – транспортной инфраструктуры. 
Одновременно, чтобы сделать транспортные предприятия инвестиционно привлекательными, нужно продолжать работу по их экономическому “облегчению”, по их реструктуризации, в том числе – и с использованием механизмов санации и банкротства. 
Везде, где это возможно, необходимо стимулировать развитие конкуренции, выводить в рыночный сектор отдельные функции естественных транспортных монополистов, не допускать создания искусственных локальных монополий. 
И конечно же, очень важно шаг за шагом добиваться безусловного экономического обеспечения всех функций, которые закон возлагает сегодня на транспортную отрасль. Мы не имеем права говорить о завершении рыночных реформ до тех пор, пока транспортные компании иногда принуждаются работать бесплатно. Я имею в виду неоплачиваемые перевозки пассажиров, имеющих установленные законом льготы, не подкрепленные четким финансовым механизмом их реализации. 
Нет сомнений в том, что рост инвестиций в транспортном секторе - вопрос времени. Каким же должен быть приоритетный характер использования инвестиций на транспорте? 
Ответ однозначен – это технологическая модернизация, основанная на совершенствовании инфраструктуры, на информатизации транспорта, на применении принципов транспортной логистики. 
Технологии мировой торговли постоянно совершенствуются. В свое время, когда появился телеграф, передача информации о товарах, о ситуации на рынках и о заключенных сделках стала значительно опережать движение самих товаров к этим рынкам. Это стало настоящей революцией, которая, в свою очередь, стимулировала появление и развитие гибких транспортно-распределительных технологий. 
Сейчас мир переживает новую революцию в технологии бизнеса, которую совершает ИНТЕРНЕТ. Комплексная информатизация процессов глобального товарообмена привела к тому, что информационная составляющая транспортного сервиса становится едва ли не главным фактором конкурентоспособности транспортных операторов и международных транспортных коридоров.
С началом нового тысячелетия получат применение новые информационные стандарты на транспорте и в системах товародвижения. Это скажется на структуре и объемах спроса на перевозки, радикально изменит требования к качеству транспортного обслуживания.
Сейчас при поддержке Минтранса создается сеть логистических информационно-распределительных центров, размещенных в важнейших транспортных узлах. ГТК уже признает эти центры в качестве полноправного оператора корпоративной сети электронного обмена данными, которую используют участники внешнеэкономической деятельности. 
Вместе с тем, необходимо признать, что все это пока лишь пилотные проекты, что явно не соответствует масштабности возникающих проблем. 
Тотальное изменение оптового звена торговли ставит перед нами задачу создания на рынке транспортных услуг нового сегмента – информационно-логистического сервиса. Через развитие этого сервиса лежит путь к комплексной информатизации транспорта, к интеграции информационно-вычислительных ресурсов отдельных видов транспорта и обслуживаемых отраслей. 
Мы расширяем сейчас сотрудничество с МПС в области объединения информационных ресурсов для совместной реализации на транспорте самых современных информационных технологий, Я надеюсь, что в течение ближайших двух лет в решении этих задач будет достигнуто реальное продвижение. 
Через два дня состоится специальное совместное заседание коллегий Минтранса и МПС, которое определит конкретный план формирования единого информационного пространства и информационной стыковки всех элементов транспортной системы – железной дороги, портов, судоходных компаний.
Но, развивая информационную составляющую, мы не можем забывать и о транспортных средствах и технологическом оборудовании транспортных систем.
Для достижения системного эффекта необходимо, чтобы транспортные, перегрузочные, складские технологии отвечали уровню информационных и управленческих технологий. Поэтому возрастает важность контейнеризации, создания мультимодальных транспортных систем, применения на транспорте техники и технологий, всемерно ускоряющих товародвижение и снижающих издержки.
Наряду с техническим обновлением за счет импорта самой современной транспортной техники, мы ставим задачу стимулирования создания отечественных образцов транспортного оборудования, судов и подвижного состава, соответствующих мировому техническому уровню. 
В решении этой задачи мы видим два главных аспекта. 
С одной стороны, необходимо обеспечение согласованного развития транспорта с отраслями транспортного машиностроения. Недавно был принят важных решений по поддержке отечественного судостроения. Аналогичная работа необходима и по другим отраслям транспортного машиностроения, а также по производству средств погрузки, пакетирования и контейнеризации. 
Государственная поддержка транспортного машиностроения направлена не только на стимулирование производителей, но и на широкое применение взаимовыгодных схем поставки транспортных средств и оборудования, в первую очередь – на основе лизинга.
Одновременно мы намерены идти по пути поэтапного ужесточения технических стандартов и нормативов. Оно должно постепенно вытеснять из производства и эксплуатации транспортную технику, не отвечающую современным требованиям по экономичности, экологичности, безопасности. 
Совершенствование транспортных технологий обязательно должно сопровождаться благоприятными изменениями в институциональной сфере. Прежде всего, речь идет об устранении ряда перекосов, которые сложились в нормах и практике транспортно-таможенной деятельности в ходе первоначального этапа реформ.
Из-за этих перекосов многие российские консигнационные склады расположены сегодня в Финляндии, а это породило нерациональные противоестественные транспортные потоки. Из-за этих перекосов иностранные суда в наших портах обрабатываются быстрее и за меньшие деньги, чем российские. Эти перекосы ведут к тому, что отечественные судовладельцы предпочитают строить, регистрировать и эксплуатировать свой флот за рубежом.
Сейчас мы активно работаем над исправлением этих перекосов. Я думаю, что с выходом нового налогового и таможенного кодексов, с разработкой закона об “открытом” российском судовом реестре ряд этих диспропорций будет устранен.
Уважаемые коллеги! Название конференции и выставки – “ТрансРоссия” – мы традиционно воспринимали как “Транспорт России”, делая упор на увязку задач развития экономики с проблемами ключевой инфраструктурной отрасли, на транспортное обеспечение интеграции России в систему мировых экономических и культурных связей. 
Но ведь “ТрансРоссия” - это и “Транспорт через Россию”! Такая трактовка представляется сегодня более чем оправданной, поскольку использование российских транспортных коммуникаций для транзитных перевозок грузов будет одним из наиболее значимых приоритетов нашей транспортной политики в начале нового века. 
Согласно прогнозам мирового экономического развития, рост мировой торговли опережает - и будет еще больше опережать - рост мирового производства. При этом наиболее быстрое возрастание товарообмена произойдет в треугольнике “Северная Америка – Европа – страны Азиатско-тихоокеанского региона”.
Даже беглого взгляда на глобус достаточно, чтобы оценить естественные преимущества России как кратчайшего географически моста между Европой и Азией. Грузопотоки, соединяющие Европу с Японией, Китаем, Индией, другими странами Азиатско-тихоокеанского региона, имеют очевидное тяготение к российским транспортным коммуникациям. 
Международный транзит через российскую территорию – это огромный, но пока недостаточно полно реализованный национальный ресурс России. 
Целевой сегмент рынка евроазиатских перевозок, который может быть освоен, выглядит следующим образом: 
· с коммерческой точки зрения - это, прежде всего, отправления, для которых решающим фактором является скорость доставки. Фактор скорости становится все более значимым в евроазиатской торговле. Между тем, грузы из Японии или Кореи могут доставляться в страны центральной Европы с использованием Транссибирского контейнерного моста на 25 – 30% быстрее, чем традиционным морским путем;
· с точки зрения технологии транспортировки – это, прежде всего, мультимодальные перевозки в контейнерах; 
· с точки зрения регионов отправления и назначения грузов, то здесь речь идет - на Востоке и на Юге - об Индии, Афганистане, Иране, Казахстане, Монголии, о северных провинциях Китая, о Корее и Японии, Филиппинах. На Западе целевыми регионами являются Финляндия, скандинавские страны, а также те области Центральной и Восточной Европы, для которых доступ к европейским морским портам логистически сложен. 
Общая “цена” этого сегмента, по различным оценкам, составляет от трех до пяти миллиардов долларов в год. И у России есть все предпосылки к тому, чтобы успешно его освоить. 
Наряду с более высокой скоростью доставки, преимуществом транзита через Россию является и то, что для его осуществления нет необходимости разворачивать в колоссальных объемах строительство новых коммуникаций - железных дорог, автомагистралей, портов, пограничных переходов и терминалов. Имеющиеся коммуникации имеют достаточный запас пропускной способности. Фактически, Россия имеет уже работающую – хотя и “не на полных оборотах” - систему транзитных коридоров, тогда как обсуждаемые альтернативные коридоры еще предстоит создавать, отвлекая для этого значительные средства. 
В концепции российских транзитных транспортных коридоров центральное место занимают два базовых проекта.
Первый проект – это продолжение модернизации Транссибирского контейнерного моста на всем его протяжении от Японских и Корейских морских портов до пограничных переходов и портов Северо-Запада России. Он должен взять на себя перевозку грузов Японии, Кореи, Северо-Восточного Китая, Финляндии, стран Восточной Европы и Скандинавии. Даже без модернизации Транссиб способен освоить перевозку до 150 тысяч контейнеров в год, перспективный объем – 300 тысяч контейнеров.
Второй базовый проект – это транспортный Коридор Север-ЮГ. Идея его заключается в том, чтобы доставлять грузы из региона Персидского Залива, Индии в Иранские порты на Каспии. Затем - либо паромами с переходом на железнодорожную сеть России, либо судами “река-море” через внутренние водные пути напрямую потребителям Восточной и Центральной Европы и Скандинавии. Этот коридор должен привлечь экспортные грузы Ирана, Индии, Пакистана и других стран в страны Европы и в Россию. Потенциальные возможности коридора Север-Юг – 15-16 миллионов тонн в год. 
Перспективным проектом является также использование трассы Северного морского пути для перевозки грузов между Европой и странами Тихоокеанского бассейна, а также для доставки российских экспортных грузов в страны Юго-Восточной Азии. Недавно были завершены работы по углублению порта Мурманск и в навигацию 2000 года будут организованы регулярные коммерческие перевозки на этом направлении. 
Все перечисленные транзитные проекты - интермодальные, предусматривающие участие различных видов транспорта. Их дополняют реализуемые на отдельных видах транспорта унимодальные проекты. Это развитие автомагистралей для транзитных перевозок, а также транзитных коридоров, проходящих через воздушное пространство России. Особенно интересным представляется будущее авиационных грузовых компаний. Нет сомнений, что ожидаемое значительное повышение доли срочных грузов даст новый импульс развитию грузовых воздушных линий.
Наконец, в общую схему международных транспортных коридоров должны логично “вписаться” проекты экспортных коридоров, в частности, те из них, которые предназначены для транспортировки нефти и нефтепродуктов: Балтийская трубопроводная система, Каспийский трубопроводный консорциум и некоторые другие. 
Развитие транзитных коридоров, помимо значительных прямых доходов, стимулирует приток иностранного капитала, совершенствование транспортных технологий, общее улучшение национальной транспортной инфраструктуры. Транзитные проекты дадут стимул экономического роста регионов, создадут тысячи новых рабочих мест. 
Сегодня о развитии транзита можно говорить уже не только в будущем времени. 
Создание системы транзитных перевозок туркменской нефти через порт Махачкала в прошлом году дало России, по меньшей мере, пятьдесят миллионов долларов дополнительных доходов.
Только в первом квартале нынешнего года объем транзита контейнеров по Транссибу, хотя и остается небольшим в сравнении с его потенциальными возможностями, но все же возрос вдвое по сравнению с тем же периодом прошлого года.
Возрождается так называемый “Иранский транзит” - перевозки грузов традиционного иранского экспорта в страны Европы через территорию России.
Мы будем уделять реализации транзитного потенциала России в начале 21 века первостепенное внимание, исходя из того, что эта задача – одна главных не только с точки зрения развития транспорта, но и в позиционировании Российской Федерации в мировой экономической и политической системе. 
Уважаемые коллеги! Реализация транзитного потенциала России, другие вопросы, затронутые в докладе – все это актуальные положения обновленной транспортной политики России, которая формируется вместе с экономической программой России начала двадцать первого века как неотъемлемая составная часть этой программы. 
Сейчас мы на новом уровне возвращаемся к идее единой транспортной системы, которая много лет была базовой теоретической основой развития транспортного комплекса. Мы рассматриваем единую транспортную систему как сочетание единого транспортного пространства, единого правового поля транспортной деятельности и единого эффективного государственного управления транспортом. 
Обеспечив это “триединство”, мы получим основу для реализации в интересах России и всего мирового сообщества современных транспортных технологий, для создания конкурентоспособных транспортных коридоров, для повышения мобильности населения, для беспрепятственного перемещения людей и товаров внутри страны и за ее границы. 
Мы обеспечим разумную координацию усилий федерального центра и субъектов Российской Федерации в развитии транспортной системы и сможем избежать нерационального использования ресурсов, в частности – неоправданного дублирования и параллелизма в реализации крупных транспортных проектов.
Мы сможем, не вмешиваясь в хозяйственную деятельность независимых операторов, исключить проявления монополизма и недобросовестной конкуренции на транспорте. В тех секторах, где уровень конкуренции недостаточен, мы сможем обеспечить расширенное воспроизводство при разумном уровне транспортных тарифов. В конечном счете, это обеспечит стабильное сокращение транспортной составляющей в цене товаров и услуг, что и требуется от эффективной национальной транспортной системы. 
И наконец, мы сможем добиться реального продвижения в решении проблем энергосбережения, защиты окружающей среды, контроля процесса автомобилизации, снижения транспортной аварийности – иными словами, всех тех проблем, которые давно уже вышли за рамки отдельных видов транспорта. 
Я надеюсь, что нынешняя конференция внесет конструктивный вклад в решение этих проблем общими усилиями предпринимателей, управленцев, ученых – всех, кто заинтересован в создании в России эффективной, безопасной и конкурентоспособной транспортной системы.
Благодарю Вас за внимание и желаю успешной работы! 
