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Географическое положение сегодняшней Российской Федерации характеризуется тем, что ее территория является естественным сухопутным мостом между тремя мощными центрами цивилизационного (экономического, социального, культурного, технического) развития. Этими центрами являются Юго-Восточная Азия,  Европа и Америка. Особо бурными темпами развивается Юго-Восточный центр, представленный Китаем, Южной Кореей, Индией, и Японией. Страны этого центра нуждаются в энергетических и минерально-сырьевых ресурсах, которых им явно не хватает. Страны Юго-восточного центра   нуждается в рынках сбыта  производимой ими продукции. Потребителями этой продукции являются развитые страны Европы и Северной Америки. Если рассматривать только сухопутный транспортный путь между вышеуказанными центрами, то здесь на пути движения этих грузов  лежит Россия. В этом и состоит ее потенциальный транзитный ресурс.

События последнего времени связаны с активным обсуждением новой геостратегической идеи, которую выдвинул председатель КНР Си Цзиньпин от имени международного объединения БРИКС на международной конференции в Казахстане [1]. Эта идея связана с созданием нового экономического пояса развития – Шелкового пути через Центральную Азию в Европу, следуя традициям древнего шелкового пути, когда караваны верблюдов, нагруженых китайским шелком, в течение нескольких месяцев двигались в Европу по тропам Центральной Азии. Конечно, сегодня Новый шелковый путь – это художественная метафора. Но в реальности она обозначает комплекс идей, связанных с созданием нового экономического порядка взаимодействия Востока с Западом. Сюда включаются идеи создания новой экономики взамен Западно-Европейской экономики казино, и  создания нового банка развития БРИКС, и Азиатского банка инфраструктурных инвестиций, приводящих к  формированию нового коридора развития. Поскольку центральным смысловым понятием новой идеи является понятие ПУТИ, т.е. транспортной системы, связывающей Восток с Западом, то уже само географическое положение Юго-Восточной Азии показывает наличие двух разных, альтернативных, конкурирующих транспортных путей  – сухопутного и морского. Сухопутный путь невозможен без участия России,  и ее транспортной системы, а морской путь идет без России, в обход России. В анализе и сравнении этих двух путей (сухопутного и морского) и заключается главная тема настоящего доклада. 

Мировой океан всегда являлся и является вечным и мощным конкурентом сухопутному транзитному транспортному пути через  Россию. Морской путь - это  общедоступный, исторически хорошо освоенный и отлаженный транспортный путь. Все страны Востока и Юго-востока имеют прямой доступ к мировому океану. Они давно и  хорошо освоили этот путь в Европу.  Счастливы те страны и народы, которые имеют прямой доступ к теплым внешним морям. Россия лишена такого преимущества. 

Еще один из первых геополитиков России Алексей Вандам в одной их своих работ отмечал [2], "русский народ …,. не имея доступа к теплым наружным морям, … испытывает серьезные затруднения  в вывозе за границу своих изделий, что сильно тормозит развитие его промышленности и внешней торговли и, таким образом, отнимает у него главнейший источник народного богатства".   Именно поэтому, по мнению А. Вандама, в нашем народе всегда существовало "инстинктивное стремление "к солнцу и теплой воде"" [2, стр. 15].  

Исторически в распоряжении России оказывается сухопутный "мост", связывающий Восток и Запад. Но и это географическое богатство накладывает на Россию и свою ответственность.

Великий отечественный мыслитель В.И. Вернадский писал: "Огромная сплошная территория, добытая  кровью и страданиями нашей истории, должна нами охраняться как общечеловеческое достижение, делающее более доступным, более исполнимым наступление мировой организации человечества"  [3]. Мысль В.И. Вернадского состоит в том, что наша все еще (даже после происшедшей в 1991 году трагедии) огромная территория есть не только Российское, но и общечеловеческое достояние, за которое  народ несет ответственность  не только перед собой и своими предками, но также и перед всем человечеством. Совершенная мировая организация предполагает наличие устойчивых, эффективных и удобных транспортных связей.  

Сухопутный транзитный ресурс России существует, и им нужно грамотно пользоваться. Но  здесь следует констатировать, что сухопутным транспортным ресурсом обладают и другие страны,  соседи России, прежде всего те, которые возникли на  территориях некогда единого великого государства. К ним отошла в результате трагической гибели Советского Союза часть его транзитного транспортного ресурса. В итоге сейчас  в Европу из стран Юго-Восточной Азии существуют и альтернативные сухопутные коридоры в обход России. 

Таким образом, эффективность российского транзитного транспортного пути не  однозначна и не вполне очевидна. Тем не менее, сухопутный путь из стран Азии в Европу через территорию России имеет свои преимущества. 

Первое преимущество – этот путь короче. Так, путь из Японии, Южной Кореи, южного Китая в Европу через Россию короче не менее чем в два раза. Например, путь из Китая в Финляндию по железной дороге через Россию занимает 12 суток, а морской путь – не менее 28 суток. Есть проект совершенствования транссибирского пути из Китая в Финляндию, при котором время грузов в пути может быть сокращено до 7 суток.  

Второе преимущество Российского коридора,  – путь идет только по территории одного государства. Если это государство (Россия) сможет обеспечить и гарантировать надежность и скорость доставки грузов сухопутным путем по своей территории, то это преимущество будет неоспоримым. Другие же государства-соседи России вынуждены при реализации транзитной функции кооперироваться с несколькими другими сопредельными государствами (Украина, Турция, Иран, Казахстан, страны Закавказья).

Роль транспортного  коридора России, без сомнения, нельзя в нашу эпоху отнести к ведущей, задающей и определяющей в цивилизационном развитии, если рассматривать то место, которое при этом определяет себе страна  в системе международного разделения труда. Куда более престижной, "почетной" в этом отношении была бы роль мирового интеллектуального, научно-технического или промышленного центра. Но в последние два десятилетия Россия в значительной степени утратила свой потенциал в наукоемких областях деятельности, лишилась индустриальной и интеллектуального  мощи. 

Несмотря на утрату значительной части своей территории,  функция  международного транзитного транспортного коридора, определенная  самим географическим положением, все еще остается за Россией. Не разрабатывать возможности и преимущества, которые открываются при  реализации этой функции, по крайней мере,  не разумно и не дальновидно.

В исполнении  роли транзитного транспортного коридора есть свои преимущества.

 Первое преимущество – стабильность и устойчивость спроса на транзитные транспортные услуги со стороны соседних государств. 

Второе преимущество – монопольный характер выполнения этой функции. Монополизм задается здесь самим географическим положением (хотя, безусловно,  реальный монополизм нужно обеспечить производственными, технологическими и организационно-экономическими преимуществами). 

Третье преимущество условно можно назвать рентным. Для того, чтобы постоянно выполнять функции научного или интеллектуального центра, нужно непрерывно совершать большие усилия по поддержанию самого статуса такого центра,  подкреплять и удерживать лидерство в сфере мирового интеллекта. В этой сфере  существовала,  и будет существовать жесткая конкуренция. Всегда есть опасность эту функцию утратить. Транзитная же функция имеет постоянный и рентный характер, т.е. оплата за выполнение этой функции поступает в страну-транзитер непрерывно. Здесь нет нужды постоянно напрягать большие силы для удержания транспортной транзитной функции. Эта функция "дана" самим географическим положением. Государство – транзитер постоянно получает  свои дивиденды как банк-кредитор.  Ранее так богатели страны, находящиеся на пересечении караванных путей. Таким же образом получают свой рентный доход страны, расположенные на пути газовой или нефтяной трубы. В полной мере используют это преимущество вновь возникшие страны, расположенные на промежуточном пространстве между Россией и Европой,  – Украина, Белоруссия, Литва.

Четвертое преимущество -  геостратегическое и геополитическое. Страны-соседи попадают в определенную зависимость от страны – транзитера, которая может  в ряде случаев диктовать соседям свои экономические, и даже политические условия. Таким зависимым  стало положение России по отношению к Украине.

Функция транзитера налагает на  страну особые обязательства, – нужно гарантировать надежность и точность выполнения условий транспортного "транзитирования", эффективно поддерживать все технологические цепочки транзита и логистики. 

Использование транзитного потенциала Российской Федерации может стать не только приоритетом развития транспортной системы, но и самостоятельной точкой роста экономики. Увеличение объема транзитных перевозок  на 20 - 25 млн. тонн может принести Российской Федерации доходов дополнительно около 6 млрд. долларов.

Россия в итоге своего многовекового развития приобрела в свое распоряжение очень большое географическое пространство. Когда-то, во времена ее политического, территориального, географического расцвета и могущества (19-20 века) она владела 1/6 частью суши. Даже после геостратегической катастрофы конца 20 века, после фактического расчленения государства, современная Российская Федерация все еще располагает значительным размером географических пространств.  Территория, которую еще занимает современная РФ, составляет 12% земной суши (вместо 17%, занимаемых ранее). Это огромное богатство Российского народа, которое нужно осваивать, охранять и развивать.

 ПАССАЖИРСКИЙ И ГРУЗОВОЙ ТРАНЗИТНЫЙ ПОТЕНЦИАЛ ПО НАПРАВЛЕНИЮ "НОВОГО ШЕЛКОВОГО ПУТИ"

Рассматривая транзитный ресурс России, следует, прежде всего, определить, о каком виде транзита идет речь. Из всего контекста рассуждений вытекает, что речь идет, прежде всего, о грузовых перевозках через российский транспортный мост. Устойчивые, эффективные и удобные транспортные связи в глобальном масштабе предполагают как грузовой, так и пассажирский транзит. Насколько реальны возможности нашего транзита для пассажирских перевозок? Для этих перевозок основным критерием, по которому может быть реально проведено  сравнение, является время перемещения. Наземный транспорт (железнодорожный, автомобильный) не может в реальности рассматриваться как ведущий способ пассажирских транзитных перевозок в направлении Восток-Запад, ввиду того, что полностью уступает здесь соревнование по критерию времени поездки по сравнению с воздушным транспортом. 

Воздушное транзитное пространство России вполне может рассматриваться в качестве одного из направлений использования отечественного транзитного ресурса. Оно частично уже реально используется для транзитных авиационных перевозок над территорией  страны. В начале 90-х годов прошлого века Аэрофлот, который владел всей системой управления воздушным движением над Россией, получал в год за сопровождение транзитных перелетов 300 млн. долларов.    Более серьезные  экономические выгоды Россия  может получить, если на ее территории будет организован воздушный транзитный узел (аэропорт), где воздушные суда будут осуществлять заправку топливом и сопутствующее техническое обслуживание. Такой узел (аэропорт подскока) может быть востребован при дальних перелетах на расстояния свыше 10 тысяч километров. Это полеты в направлении Япония - Великобритания, Южная Корея - Западная Европа, Восточный Китай – Европа. К организации такого транзитного авиационного узла предъявляются достаточно высокие требования по его мощности (объему пассажирооборота) и качеству обслуживания.  Рассматриваемое направление авиаперевозок Восток-Запад имеет большую интенсивность, поэтому мощность (пропускная способность транзитного авиа узла) должна быть достаточно большой. Эта мощность может быть оценена величиной 50-120 млн. пассажиров в год. Ни один из существующих на территории России авиа узлов не обладает сейчас такими характеристиками. Даже все четыре московских аэропорта не обеспечивают обслуживание и 30 млн. пассажиров в год. Это меньше, чем один аэропорт Скай Харбор на острове Феникс в Тихом океане (см. табл.  1).

Таблица 1.

Объемы перевозок некоторых наиболее крупных

 пассажирских аэропортов мира.

	 № п\п
	Аэропорт
	Город
	Страна
	Объем пассажироперевозок в год (млн. пассажиров в год)

	1.
	Хартсфилд -Джексон
	Атланта
	США, штат Джорджия
	90,0

	2.
	О'Хара
	Чикаго
	США, шт. Иллинойс
	80,0

	3.
	Хитроу
	Лондон
	Великобритания
	70,0

	4.
	Ханеда
	Токио
	Япония
	70,0

	5.
	Лос Анджелес
	Лос Анджелес
	США, штат Калифорния
	60,0

	6.
	Даллас\Форт Ворт
	Даллас
	США, штат Техас
	60,0

	7.
	Шарля де Голля
	Париж
	Франция
	53,8

	8.
	Франкфурт

(Рейн-Майн)
	Франкфурт на Майне
	Германия
	52,2

	9.
	Суванабум
	Бангкок
	Таиланд
	45,0

(возможно развитие до объема 

100,0)

	10.
	Лас Вегас
	Лас Вегас
	США, штат Невада
	44,2

	11.
	Скипхол
	Амстердам
	Нидерланды
	44,0

	12.
	Денвер
	Денвер
	США, штат Колорадо
	43,4

	13.
	Чеп Лэп Кок
	Гонконг
	Китай
	46,8

	14.
	Логан
	Бостон
	США, штат Мэн
	42,0

	15.
	Сан Франциско
	Сан Франциско
	США, штат Калифорния
	40,1

	16.
	Детройт
	Детройт
	США, штат Мичиган
	36,4

	17.
	Орландо
	Орландо
	США, штат Флорида
	34,1

	18.
	Ньюарк
	Ньюарк
	США, штат Виргиния
	32,8

	19.
	Скай Харбор
	Феникс
	США, остров в Тихом океане 
	31,8

	20.
	Майами
	Майами
	США, штат Флорида
	31,0

	21.
	Джона Кеннеди
	Нью-Йорк
	США, штат Нью-Йорк
	31,3

	22.
	Хьюстон
	Хьюстон
	США, штат Техас
	31,0

	23.
	Торонто
	Торонто
	Канада
	29,9

	24.
	Сент-Пол
	Миннеаполис
	США, штат Миннесота
	28,5

	25.
	Сеул
	Сеул
	Южная Корея
	26,2

	26.
	Сент-Луис
	Сент-Луис
	США, штат Иллинойс
	14,6

	27.
	Домодедово
	Москва
	РФ
	13,0

	28.
	Шереметьево
	Москва
	РФ
	12,1


(Источники: Airport Council International, Женева,  Швейцария, сайт tourist.ru от 05.09.06, РБК.Рейтинг, данные на 2011 год)

В конкурентную борьбу за право реализации транзитных авиационных пассажирских перевозок в направлении Восток-Запад давно уже включился Эмират Дубаи. Существующий  аэропорт Аль-Лактум в Дубаи уже сейчас реализует пассажирооборот свыше 50 млн. в год. Рядом строится супербольшой международный аэропорт с количеством полос – 6, рассчитанный на пассажирооборот в 160 млн. пассажиров в год. Таким образом, Россия вряд ли сейчас может претендовать на функцию воздушного транзитного коридора в направлении Восток-Запад. 

Чтобы представить, о каких объемах пассажиропотока идет речь в современных авиационных узлах мира, достаточно привести данные по авиа узлу Лондона. Он сейчас обладает 5 аэропортами. Самый большой их них – Хитроу. Сейчас этот аэропорт обслуживает 70,0 млн. пассажиров в год. Весь Лондонский авиа узел перевез в 2011 году 130 млн. пассажиров. По прогнозам на 2030 год объем авиаперевозок в этом узле достигнет 230 млн. пассажиров. Уже рассматривается вопрос о строительстве недалеко от устья Темзы нового международного аэропорта взамен Хитроу [4].

Итак, реально главным направлением реализации транзитного транспортного ресурса России являются грузовые перевозки через ее территорию наземным транспортом.

СРАВНЕНИЕ РАЗЛИЧНЫХ ТРАНСПОРТНЫХ СИСТЕМ, 

РЕАЛИЗУЮЩИХ ГРУЗОВОЙ ТРАНЗИТНЫЙ РЕСУРС 

Транзитный коридор как транспортная система должен  обеспечить скорость, надежность, безопасность и экономичность перевозок. При решении этих проблем каждый вид транспорта имеет свои преимущества и недостатки. Сравним между собой различные виды транспорта с целью выделения ведущего, приоритетного вида транспорта, определяющего потенциальные возможности всего транзитного транспортного ресурса.  Ведущий транспорт берет на себя основной объем транспортной работы, он должен  быть наиболее эффективным, тогда эффективным будет весь процесс использования транзитного транспортного ресурса России. 

Принято транспорт оценивать по следующим основным критериям:

· скорость (сообщения, перемещения, перевозок), 

· безопасность,

· удобство (комфорт),

· экономичность,

· экологичность.

Значимость каждого критерия зависит от вида перевозок. Для пассажирских перевозок важнейшими критериями будут безопасность, удобство и скорость, а для грузовых – экономичность. Критерий экологичности, т.е. снижения негативного воздействия на окружающую среду, в одинаковой степени важен для всех видов перевозок.

Проблема освоения транзитного транспортного ресурса России, прежде всего,  как было показано выше, связана с развитием грузовых перевозок. Грузовой транспорт при этом должен обеспечивать необходимую экономическую эффективность, т.е. минимизировать удельный вес транспортных издержек в объеме валового продукта. Транспортные  издержки будут минимальны, если выбранный вид транспорта при перевозке будет расходовать минимальный объем общественно значимых ресурсов. 

Транспортная система для перевозки грузов требует множество различных ресурсов,  – трудовых, финансовых, материальных, энергетических и др. Рассмотрим энергетические затраты на перемещение грузов, предполагая, что все остальные виды затрат в той или иной степени связаны с затратами энергии.  Естественно считать, что основным энергетическим критерием перевозки грузов является критерий удельных энергозатрат на перевозку единицы веса груза на единицу расстояния. Этот критерий, обозначаемый У
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 (удельный расход энергии), имеет размерность килоджоуль на тонно-километр (Кдж\ткм).

Величина У
[image: image2.wmf]рэ

 определяется формулой

     У
[image: image3.wmf]рэ

= N /М х V,

где

 N – полезная мощность тяговой машины (тягового двигателя) транспортной системы,

 M – масса перевозимого груза,

 V - скорость, с которой перевозится груз транспортной системой. 

Используется следующая размерность применяемых величин:

N – мощность в киловаттах (Квт) (1 Квт = 1Кдж/секунду),

M – масса в тоннах,

V – скорость в метрах в секунду (километрах в секунду).

На сегодня известно более 300 видов и разновидностей транспортных систем [5]. В создании и развитии некоторых из них России принадлежит безусловный приоритет (суда на подводных крыльях, экранопланы, струнный транспорт и др.).

Рассмотрению для  последующего сравнения подлежат  основные наиболее распространенные, развитые и исторически повсеместно признанные виды транспорта, включая  наземный, морской (водный) и воздушный. Включим в рассмотрения для полноты сравнения также и  некоторые перспективные виды транспортных систем (экраноплан, струнный транспорт).

Итак, рассмотрим следующие виды транспортных систем:

Наземный транспорт:

- железнодорожный,

- автомобильный, 

- струнный.        

          Водный транспорт:

· традиционный водоизмещающий,

· на динамических способах поддержания  (на подводных крыльях, на воздушной подушке),

          Воздушный:

· традиционный воздушный (самолет),

· экранный (экраноплан).

Для сравнения видов транспорта по энергетическим показателям взяты наиболее распространенные виды транспортных систем, находящиеся в эксплуатации, а также перспективные экспериментальные образцы новых видов транспорта. Результаты сравнения по критерию У
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 с указанием значений определяющих величин сведены в нижеприведенную таблицу 2 (информация  об источниках приведенных данных содержится в [5]) . 

Таблица 2.


Энергозатратные характеристики различных  транспортных систем


	N
	Транспортная система
	вид
	  Мощность

   Мвт
	 Скорость

 М/сек.
	 Вес полез-ного груза

(тонн)
	У
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	1.
	Боинг-747
	авиа
	71
	253
	64
	4 380

	2
	Экраноплан "Лунь"
	авиа
	137
	138
	120
	8 333

	3.
	Грузовой ж.д. состав 
	ж.д.
	4,4
	20,0
	2000
	  110

	4.
	Тяжеловесный состав с 2-мя 4-х секционными электровозами "Ермак"
	ж.д.
	26,0
	13,86
	6300
	  297,8

	5.
	Тяжеловесный состав с 2-мя 3-х секционными электровозами

"Ермак"
	ж.д.
	19,68
	13,86
	6000
	 235,25

	6.
	Тяжеловесный**

состав с тепловозом

"Витязь"
	ж.д.
	5,0
	16,7
	4000
	74,85

	7.
	ВСМ магистраль TGV
	ж.д.
	8,8
	83,3
	50
	2 173

	8.
	Автотрейлер
	авто
	0,338
	  22,2
	20
	 761

	9.
	СТЮ* (струнный транспорт Юницкого)
	Стр.
	0,040
	8  3,3
	4
	  120*

	10.
	Балтийский автопаром
	Мор.
	17,6
	10,8
	3345
	  487

	11.
	Танкер 

Batillus
	Мор.
	190,7
	8,3
	65500
	  36,2

	12.
	Танкер река-море

"Джейхун" (Сормово)
	Мор.
	2,4
	5,4
	7000
	  64,86

	13.
	Танкер -химвоз

Проекта 17120

(Адм. Завода)
	Мор.
	3,36
	6,68
	7000
	 71,86

	14.
	Танкер пр. 20070

(Адм. Завода)
	Мор.
	8,58
	7,9
	20 000
	   54,3

	15.
	Танкер пр. Р70045

(Адм. Завода)
	Мор.
	25,0
	8,23
	70 000
	  43,4

	16.
	Танкер "Олег

Кошевой"
	Мор.
	1,18
	5,4
	4 696
	  46,53

	17.
	Танкер "Казбек"
	Мор.
	2,9
	6,27
	11 800
	   39,19

	18.
	Танкер "Прага"
	Мор.
	13,98
	9,62
	30 720
	   47,30

	19.
	Танкер "Лисичанск"
	Мор.
	13,25
	9,2
	34 640
	    41,6

	20.
	Танкер "Серия"
	Мор.
	13,98
	8,9
	49 370
	   31,82

	21.
	СПК "Вихрь"
	Мор.
	3,5
	19,4
	26
	 7 009  


Как видно из приведенной таблицы серьезным конкурентом железной дороге по рассматриваемому энергетическому показателю является морской транспорт классического (водоизмещающего) типа (танкеры, контейнеровозы, сухогрузы). Но перевозка грузов по альтернативному морскому пути  занимает, как минимум в 2 раза больше времени. Поэтому по показателю совокупных удельных энергозатрат перевозка грузов в направлении Юго-восток – Северо-запад (Китай-Финляндия) российский железнодорожный транзитный путь может иметь серьезные преимущества. 

СРАВНЕНИЕ ТРАНЗИТНЫХ ПОТЕНЦИАЛОВ:

РОССИЙСКИЙ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫЙ 

И МЕЖДУНАРОДНЫЙ МОРСКОЙ

Сравним по итоговым характеристикам два самых главных конкурирующих способа доставки грузов в направлении Юго-восток - Северо-запад,  – российский железнодорожный транзитный путь и универсальный морской. В качестве примера  сравниваются между собой оба способа доставки груза (морской и железнодорожный через Россию) для транзита  Китай-Финляндия (ж.д. – 12 суток, морем – 28 суток) и Южная Корея – Западная Европа (Порты Пуссан – Роттердам и Шанхай-Амстердам). Будем сравнивать эти два способа по критерию совокупных энергозатрат на перемещение тонны груза из точки отправления в точку прибытия (в килоджоулях на тонну)

     У
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= N /М х V,

     P = У
[image: image7.wmf]рэ

 х L (размерность Кдж/тонну)

Таблица 3.

Совокупные показатели удельных энергозатрат и времени

для двух способов перевозки грузов

	Nп.п.
	Тип транзита
	У
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(кдж/ткм)
	L
(км.)
	     P
(кдж/т)
	Время

доставки

груза

(суток)

	1.
	Железнодорожный

(Российский

транзит)

(Китай-Финляндия)
	 110
	10 000
	1.1 х10
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	12

(7)

	2.
	Морской

(Китай-Финляндия)
	54,3
	21 000
	1.14 х10
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	28

	3.
	Железнодорожный

(Российский

транзит)

(Южная Корея- Зап. Европа)
	110
	11 000
	1.2 х10
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	14

	4.
	Морской

(Южная Корея- Зап. Европа)
	54,3
	22 000
	1.2 х10
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	30

	5.
	Железнодорожный

(Российский

транзит)

(Китай- Зап. Европа)
	110
	11 000
	1.21 х10
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	15

	6.
	Морской

(Китай- Зап. Европа)

(Шанхай-Амстердам)
	54,3
	23 000
	1.25 х10
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	27-46


Величина критерия     P непосредственно влияет на показатель транспортных издержек к стоимости изделий (товаров), получаемых непосредственно потребителем в месте потребления. Критерий     P позволяет сравнивать две обобщенные транспортные системы, которые перемещают груз из точки "А" (Юго-Восточная Азия) в точку "В" (Западная Европа). Одна транспортная система – морская, вторая – сухопутная через территорию России с помощью имеющейся отечественной системы железных дорог. Критерий     P дает только потенциальные пределы эффективности двух сравниваемых транспортных систем. Он отвлекается от многих других составляющих затрат на перевозку, как имеющих физическую природу, так и экономическую. 

Реальные удельные затраты транзитной транспортной системы Q состоят из четырех составляющих

Q  = Q
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 + Q 
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 +  Q
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  + Q
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,    где

 Q
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 - прямые транспортные затраты, пропорциональные величине P,

Q 
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  - связанные транспортные затраты на обслуживание транспортной инфраструктуры,

Q
[image: image21.wmf]т

  - удельные затраты на развитие действующей транспортной инфраструктуры (удельные амортизационные отчисления на капитальные вложения),

Q
[image: image22.wmf]У

,    - удельные дополнительные затраты на получение прибыли экономической надстройки ("накрутка").

Q 
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  для железнодорожного транспорта,  - это затраты на текущее обслуживание всех составляющих элементов инфраструктуры (пути, путевых сооружений, средств организации движения и др.). Для морского транспорта эта составляющая затрат минимальная, т.к. морской путь не нуждается в специальных усилиях по обеспечению его проходимости судами.  Однако, и здесь возникают затраты на обслуживание портов, судоходных каналов, на поддержание навигационной инфраструктуры (маяков, системы спутниковой навигации).

Капитальные дополнительные затраты Q
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  нужны, если возникает необходимость развития инфраструктуры (прокладки новых железнодорожных путей, мостовых и тоннельных сооружений).

Составляющая затрат Q
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 определяется  используемыми экономическими принципами организации перевозок. Это дополнительные непроизводительные затраты, связанные с извлечением так называемой прибыли разными участниками перевозочного процесса. Подобные затраты  могут быть весьма существенными. Данная составляющая может полностью ликвидировать то потенциальное   преимуществу, на которое указывает критерий    P, основанный на учете только основных физических составляющих затрат, т.е. затрат энергии на перемещение груза из точки "А" в точку "Б". Новые экономические условия, возникшие на железной дороге России после проведение реформ конца 90-х годов прошлого века, связанных с глобальной приватизацией прежде единой железнодорожной системы России, привели к значительному росту тарифов на перевозки.
В результате проведенной приватизации тарифы выросли не только на пассажирские перевозки, но и на грузовые перевозки, и весьма существенно. Так,  в результате роста тарифов на грузовые перевозки стоимость перевозки угля потребителям от места добычи стала выше стоимости добычи самого угля. Публично об этом говорилось на встрече вновь назначенного председателя правительства России с представителями коллектива угольной шахты в Кузнецком бассейне 6 августа 2012 года, фрагмент которой транслировался по центральным каналам ТВ. В ответ на недоуменный вопрос одного из шахтеров о том, почему это происходит, премьер признался, что после приватизации железнодорожного транспорта  и раздела грузового вагонного парка возникло 1200 самостоятельных компаний-владельцев вагонов, многие из которых мелкие. Из-за несогласованности при диспетчеризации вырос холостой пробег вагонов. При этом вначале своего ответа премьер с оттенком сожаления сообщил, что есть еще часть вагонного парка, который не приватизирована. Итак, вагонный парк оказался в частных руках большого количества собственников. Каждый собственник заинтересован в росте прибыли от сдачи в аренду своих вагонов. Создать единый транспортный конвейер из всего вагонного и локомотивного хозяйства и получить  синергический, системный  эффект от использования вагонного парка путем минимизации холостых пробегов вагона стало практически нереально.  Расчленение единого транспортного хозяйства, раздача вагонов множеству частных владельцев привела к резкому падению совокупного качества всех видов перевозок, в том числе и грузовых. Это естественным и очевидным образом негативно, даже катастрофически, повлияло на всю  экономику страны. Данный факт на деле (если не изменить положение в обратную сторону)   полностью ликвидирует транзитные преимущества Российского транспортного коридора между Юго-Восточной Азией и Западной Европой.

Железная дорога и все другие ведущие отрасли национального хозяйства в России интенсивно реформируются. Реформаторы считают  одним из ключевых достижений реформы разделение хозяйственно-экономической деятельности. Одно из направлений этого – разделение  функций  управления инфраструктурой и организации перевозок. Утверждается, что  мировой опыт  доказывает большую эффективность этой модели по сравнению с объединением  всех функций в одной компании. Но нет никаких сколько-нибудь серьезных исследований на эту тему, а реальная практика говорит о прямо противоположном результате. 

В целом ввиду особенностей развития транспортной системы России транспортная составляющая в себестоимости товаров достигает 20%, тогда как в странах Западной Европы этот показатель равен 8% (из материала М. Калашникова "Русские автобаны" в журнале "Сверхновая реальность", выпуск 6, 2013 год [6]).

Таким образом, российский железнодорожный транзитный путь потенциально мог бы быть  вполне сопоставим и конкурентно способен по отношению к универсальному морскому пути из Азии в Европу, если принять более эффективную экономическую систему перевозок. 

ПРОБЛЕМЫ И ПРОИЗВОДСТВЕННО-ТЕХНОЛОГИЧЕСКИЕ 

УСЛОВИЯ РЕАЛИЗАЦИИ

 ТРАНЗИТНОГО ТРАНСПОРТНОГО РЕСУРСА 

Реальность обсуждаемого транзитного транспортного проекта подтверждается уже принятыми на государственном уровне России решениями. Наиболее важным  из этих решений является утвержденная  "Стратегия развития железных дорог в РФ до 2030 года" [7]. Знакомство с данной Стратегией вызывает осторожный оптимизм относительно будущего транспортного ресурса России. Согласно этой Стратегии предполагается к указанному сроку построить 20 730 км. железных дорог. Ежегодный темп ввода железных дорог – около 1 тысячи км. В Китае в наше время ежегодно вводится 3 тысячи км. ж.д. путей.

Стратегия имеет перспективную ориентацию на создание и развитие основных стратегических транспортных коридоров. Основным из этих коридоров является коридор "Восток- Запад". В составе этого коридора выделяется  Северный транспортный коридор, разработка которого ведется Международным союзом железных дорог. 

Этот транспортный коридор должен обеспечить грузовое транспортное сообщение в направлении северо-восток США и Канады (Бостон, Галифакс) - Норвегия (Нарвик) - Швеция - Финляндия - Россия - Казахстан - Китай с ответвлением по Транссибирской железнодорожной магистрали до российских портов Приморья. 

Важнейшей составляющей максимального варианта Стратегии являются предполагаемые железные дороги Дальневосточно-Сибирского направления  [7]. Одно из перспективных направлений Сибирь-Америка. Общая длина этой трансконтинентальной магистрали, включая Российский и Северо-Американский участок,  – 6 тысяч км. 

Вторая составляющая проекта, имеющая геостратегическое значение, -  прямая железнодорожная магистраль на остров Сахалин и далее через порт Корсаков – на остров Хоккайдо в Японию. Начальным узлом этого транспортного пути от Транссибирской магистрали является  Комсомольск-на-Амуре. Это географический центр региона. От этого центра расходятся, по крайней мере,  четыре направления:  на Хабаровск (по направлению Восточно-Сибирской магистрали), по Байкало-Амурской магистрали (по линии БАМ и далее через Баркакит - Толмот на Якутск- Магадан)), на Николаевск-на-Амуре (новое направление, которое предстоит организовать) и на побережье Тихого океана (на Сахалин через Селихино – мыс Лазарева – мыс Погиби на Сахалине – Ныш - Корсаков, а также уже существующее направление на тихоокеанские порты Советская гавань и Ванино).

Железнодорожная составляющая транзитного транспортного проекта  развития России предусматривает  принципиальное техническое переоснащение (модернизацию) всей железнодорожной транспортной системы. Речь идет о создании новой серии перспективных высокопроизводительных локомотивов, модернизации всей системы электрической и тепловозной тяги, грузовых вагонов,  перспективных систем связи и управления перевозочным процессом. Для нового  подвижного состава  должна быть реализована осевая нагрузка до 30 тонно-сил/ось. В этом случае на путях длиной 1050 м может быть сформирован состав весом до 8 - 9 тыс. тонн.

Реализация транспортного проекта вызовет необходимость развития большого количества смежных отраслей, производств и предприятий, которые составляют так называемый транспортный кластер. В его состав входят предприятия следующих отраслей и специализированных производств: транспортное машиностроение (локомотивостроение, вагоностроение), электромашиностроение, приборостроение, электроаппаратостроение, сталелитейное производство, черная и цветная металлургия, радиоэлектроника, электротехническая промышленность, гидромашиностроение, пневматика, светотехника, промышленность строительных материалов и деталей и многое другое. Особое значение приобретаем интенсивное развитие силовой  электроники и микроэлектроники.

Реализация транспортного проекта тесно связана и взаимно обусловлена развитием другого проекта – энергетического. Транспортный проект не может быть реализован без интенсивного развития энергетики. Электроэнергетика необходима как для самого процесса строительства сети железных дорог, так и для последующей эксплуатации этой сети. С другой стороны, строительство и ввод новых энергетических мощностей невозможно без развития железнодорожной сети. Эта сеть для электроэнергетики необходима как на стадии строительства электростанций, так и на стадии их эксплуатации. Таким образом, проекты транспортный и энергетический составляют неразделимую технико-экономическую пару.

С учетом ввода к 2020 году дополнительных энергетических мощностей в объеме 165 Гвт, транспорт России будет потреблять при инновационном сценарии развития 54 Гвт мощности (это больше всей ныне установленной мощности всех ГЭС России).

ПЕРСПЕКТИВА ВЫСОКОСКОРОСТНОГО ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО СООБЩЕНИЯ 

ПО НАПРАВЛЕНИЮ "НОВОГО ШЕЛКОВОГО ПУТИ"

Рассмотрим еще одно перспективное направление реализации транзитного транспортного потенциала, связанное с реализацией высокоскоростного железнодорожного сообщения по направлению Москва- Пекин. Уже принято решение об инвестировании китайской стороной строительства высокоскоростной железнодорожной магистрали (ВСМ) Москва-Казань как начальной части маршрута Москва-Пекин.  Следующим этапом развития этого транспортного коридора планируется участок Казань-Челябинск.

ВСМ, как известно, используется для скоростных пассажирских перевозок. Расстояние по предполагаемому железнодорожному пути из Москвы до Пекина – 8 300 км. При маршрутной скорости ВСМ в 250-300 км. в час время в пути составит 28-33 часов. Это существенно больше, чем время полета из Москвы до Пекина (5-6 часов). По этому показателю предполагаемая ВСМ будет значительно уступать авиационному сообщению. 

Следует учесть еще и то обстоятельство, что направление Москва – Пекин особенно привлекательно для грузового сообщения. Но два типа сообщения (высокоскоростное пассажирское и скоростное грузовое) требует для своей реализации строительства двух разных и не совместимых между собой линий пути, что существенно увеличит объем капитальных вложений на строительство магистрали. Таким образом, идея создания ВСМ между указанными конечными точками нуждается перед своей реализацией в обстоятельном и глубоком экономическом обосновании. 

Следует отметить, что все преимущества Российского железнодорожного транспортного коридора по сравнению с морским путем могут быть достигнуты только при системной организации всего процесса перевозки. Это  предполагает глубокую интеграцию всех процессов, взаимное согласование всех звеньев, исключение всех непроизводительных затрат, никак не связанных с реальным процессом перевозок. Расчленение, разделение, приватизация звеньев Российского транспортного конвейера для эффективной реализации российского транспортного транзита совершенно не допустимо.
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