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Версия от 25.09.2009г.

ПРОБЛЕМНОЕ ПОЛЕ

в сфере терминально-складской инфраструктуры и оказания терминально-складских услуг в Санкт-Петербурге

В данном документе не обсуждается проблема коррумпированности органов власти, которая является общесистемной проблемой России и накладывает соответствующий отпечаток на большинство из перечисленных ниже проблем.
1. Проблематика федерального уровня.

1.1. Вопрос определения терминально-складского бизнеса в качестве отдельного вида деятельности (отрасли), соответственно отсутствие однозначно признанного отраслевого регулятора рынка.

До сих пор, терминально-складская деятельность воспринимается как нечто одновременно частично относящееся и к производству, и к торговле, и к транспорту. Соответственно, отсутствует властная структура федерального уровня, которая однозначно ответственна за развитие отрасли и выполняет функции регулятора данного рынка.

Схожая картина наблюдается в регионах.

В условиях вакуума, «по факту», частично такими регуляторами выступают таможенные органы и ОАО «РЖД», перед которыми задачи развития терминально-складского бизнеса не стоят (за исключением ведомственного бизнеса ОАО «РЖД»), которые решают свои узковедомственные задачи и функция регулирования рынка терминально-складских услуг является побочным (зачастую неожиданным) продуктом их непосредственной деятельности.

Решение проблемы: однозначное определение отраслевого регулятора. Правильнее всего, если бы таким отраслевым регулятором стало Министерство транспорта РФ, которое, в свою очередь, правильно было бы переименовать в Министерство логистики, что более адекватно отражало бы суть современных процессов, связанных с транспортировкой грузов.
1.2. Вопрос отсутствия общенациональной Программы развития терминально-логистической сети.
1.2.1. В настоящее время такая сеть строится явочным порядком как сумма отдельных терминальных проектов по строительству отдельных терминалов и корпоративных проектов по строительству сетей национального масштаба (крупнейшим из которых, «по-факту» является проект ОАО «РЖД»). Поскольку регулятор отсутствует (см. п.1.1.), процесс носит хаотичный характер, приводящий зачастую к локальным (региональным) «перегревам» рынка (например, Московский регион, Санкт-Петербург), не учету интересов отрасли при формировании всякого рода национальных Концепций и Стратегий (например, Концепция переноса таможенного оформления в районы приближенные к государственной границе).
1.2.2. В качестве сетей национального масштаба перспективны, прежде всего, сети мультимодальных терминалов (т.е. предполагающих использование различных видов транспорта, в первую очередь, подключение к железной дороге). Учитывая монопольные тенденции в работе ОАО «РЖД», финансовые ресурсы которые ОАО «РЖД» может направить на развитие собственной терминальной сети (даже в условиях кризиса), описываемые ниже сложности по подключению к железной дороге для частных терминалов, позволяет говорить о существовании значительных рисков, что национальная терминально-логистическая сеть, будучи сформированной на базе сети логистических терминалов ОАО «РЖД», будет в значительной степени монополизирована.
1.2.3. Нельзя не отметить устойчивую тенденцию, проявившуюся перед началом кризиса. Крупнейшие зарубежные грузовладельцы и логистические компании, при работе с Россией (особенно в части импорта) предпочитали работать с собственными российскими терминально-складскими мощностями (принадлежащим полностью или частично непосредственно зарубежным производителям, либо были арендованы крупнейшими зарубежными логистическими операторами). Кризис отчасти притормозил тенденцию развития таких мощностей, однако, с учетом п.1.2.2., в перспективе, если не появится государственная национальная Программа, мы имеем вероятность формирования в стране двух сетей, причем частный российский оператор, в массовом порядке, сможет остаться «в бизнесе» только в монополизированной сети на базе железнодорожных терминалов и только «договорившись», либо самим ОАО «РЖД», либо с «приближенными» к нему структурами, либо с конкретными людьми в ОАО «РЖД». Меньшая часть независимых национальных частных операторов, достигших необходимых стандартов в работе, сможет работать с сетью, владельцами которой являются иностранцы, но уже на их условиях и, в большинстве случаев, продав свой бизнес иностранному партнеру полностью или частично.
Решение проблемы:
а). Создание и реализация национальной Программы развития терминально-логистической сети, которая была бы ориентирована не на определение мест локализации терминалов (бизнес сам с этим разберется), а на координацию процесса (собственно превращение суммы терминалов и складов в «сеть»), создание механизмов регулирования рынка, воспрепятствование его монополизации, решение проблематики связанной с подключением мощностей к энергетической, инженерной, дорожной и железнодорожной инфраструктурам, а так же решение проблематики связанной с взаимодействием с таможенными органами и ОАО «РЖД».
б). Региональные власти должны иметь четкую стратегию развития своей терминально-складской инфраструктуры. Такие региональные стратегии, кроме согласованности с планами по развитию дорожной и улично-дорожной сети регионов (что находится в компетенции самих регионов), должны быть четко согласованы с планами развития соответствующих железнодорожных узлов и территориальных таможенных органов.
1.3. Вопрос инвестирования.

1.3.1. Общеизвестные организационно-оформительские сложности по получению земельного участка, подключению к энергетике, инженерной инфраструктуре, улично-дорожной сети (УДС), железной дороге. Параллельное усиление тенденции со стороны государства, региональных властей, государственных компаний и монополистов решать вопросы подключения и развития соответствующей прилегающей государственной инфраструктуры полностью или частично за счет частного инвестора (без последующей компенсации вложенных средств), называя это государственно-частным партнерством (ГЧП). Экономика инвестиционных проектов не может выдержать этой дополнительной нагрузки (либо значительно увеличиваются сроки окупаемости проектов). В условиях дорогих и «коротких» кредитных ресурсов в стране данная тенденция практически останавливает инвестиционный процесс. Это проблема общая для всех видов транспорта (и не только для транспорта).

1.3.2. В связи с вышеуказанными процессами (п.1.3.1.) и кризисом с рынка практически полностью «ушли» инвестиционные деньги. В тоже время рынок без инвестиционных денег развиваться не может. Это касается не только проектов планировавшихся и начатых, но, зачастую, и уже введенных в эксплуатацию. Многие мощности вводились и запускались в минимальной комплектации рассчитывая «доразвиться» параллельно с начавшейся эксплуатацией (для этого завершения тоже нужны инвестиционные деньги, пусть и не в таких объемах).

1.3.3. Нельзя не отметить и еще одну существенную проблему – к новым объектам, вводимым в стой и принимаемым контролирующими органами, справедливо применяются жесткие требования соответствия современным техническим нормам, критериям безопасности и т.п. Однако, наряду с этим, буквально «через дорогу» продолжается эксплуатация устаревших терминально-складских мощностей никак не соответствующих значительной части этих норм и критериев, которые, по существующим нормативным документам, давно должны были бы быть закрыты. Такая ситуация резко снижает конкурентоспособность вновь вводимых мощностей и окупаемость данных инвестиционных проектов.

Решение проблемы:
а). Упорядочить вопросы, связанные с подключением терминально-складских мощностей к энергетической, инженерной, дорожной и железнодорожной инфраструктурам.
б). Создать условия для появления в стране «длинных» денег.

в). Проблема, описанная в п.1.3.3., может быть решена только в рамках общего процесса борьбы с коррупцией.
1.4. Вопрос взаимодействия с таможенными органами.

Общая тенденция - несогласованность таможенных концепций и инициатив с реальной ситуацией складывающейся в транспортно-логистическом комплексе России, СЗФО, Санкт-Петербурга. Незнание и непонимание, а самое главное нежелание таможенных органов разбираться в специфике рынка, для которого деятельность таможенных органов «по факту» является значительным регулятором. Отсутствие комплексного анализа и расчетов косвенных эффектов для экономики страны, региона от предлагаемых ведомственных мероприятий, которые могут выглядеть логично (с внутриведомственной точки зрения) и приносить некоторый ведомственный эффект, но иметь многократно большие косвенные издержки для транспортно-логистического рынка и экономики России, СЗФО, Санкт-Петербурга. Технологическая непродуманность (даже с точки зрения ведомственных технологий) предлагаемых мероприятий, что приводит технологической «притирке» уже в ходе развернувшейся компании по реализации очередных инициатив и связанным с этим значительным издержкам в реальном секторе экономики.
Все вышесказанное можно определить одним термином – непрофессионализм.

Данные проблемы характерны и для взаимоотношений с другими государственными контролирующими органами, однако, в виду того, что функции других государственных контролирующих органов не носят фискального характера, проблемы имеют более низкую остроту.

Решение проблемы:
а). Заставить таможенные органы работать в интересах страны и людей, которые в ней живут, а не собственного ведомства (поставить соответствующие задачи и разработать систему соответствующих показателей).

б). Передать сегодняшние фискальные функции таможни налоговым органам, тогда таможенные органы будут заниматься своими непосредственными функциями, связанными с контролем, а не выполнением плана по наполнению государственного бюджета любой ценой.
1.5. Вопрос взаимодействия с ОАО «РЖД».

Кроме указанных выше проблем связанных с подключением терминально-складских мощностей к железной дороге, нельзя не отметить и еще одной тенденции связанной с усилением монопольности в работе ОАО «РЖД» – появление дочерних структур оказывающих клиентам непонятные навязанные услуги и взимающие за это оплату по непонятным тарифам (например, таможенно-брокерский центр (ТБЦ) при ОЖД) в дополнение к регулируемым государством тарифам на услуги естественной монополии и являющихся фактическим «обходом» того самого государственного регулирования.
Решение проблемы: поскольку в настоящее время реформа железных дорог, имевшая целью демонополизацию, фактически превратилась в обратный процесс построения вертикально интегрированной сверхмонополии (по типу ОАО «Газпром») с проникновением дочерних структур ОАО «РЖД», использующих эксклюзивные взаимоотношения с материнской компанией, в сопредельные виды деятельности и бизнеса, необходимо вернуться к широкой общественной дискуссии о роли, месте и функциях ОАО «РЖД» в экономике страны и возобновить процесс реформирования этой естественной монополии, вернув этому процессу его первоначальный смысл и направленность.
2. Проблематика городского уровня.

2.1. Наличие городской политики в данной сфере.

Номинально количество терминально-складских мощностей, по отношению к проходящему через город грузопотоку, уже достигло величин сопоставимых с городами-портами Финляндии и Прибалтики, в отличие от этих городов, в Санкт-Петербурге, эти мощности, вместе с портовыми и железнодорожными мощностями, до сих пор не объединены в городскую грузопроводящую систему, в рамках которой реально управлять не только конфигурацией грузопотоков на территории города, но и перераспределять грузопотоки между видами транспорта, с целью минимизации отрицательных факторов от прохождения такого объема грузопотоков через город (что должно, по идее, быть главной целью городских властей). До сих вышеперечисленные мощности представляют из себя только сумму мощностей, но никак не систему, собственно и превращающую их в транспортно-логистический комплекс (ТЛК).

Нельзя не отметить, что городские власти, за последние годы, стали больше понимать специфику и проблематику рынка, однако, в целом политика городских властей в данной сфере остается декларативной и невнятной. Мало отчасти понять проблематику и провозгласить некоторые общие принципы (Стратегия развития ТЛК), необходимо детализовать эти принципы до конкретных мероприятий и действительно их последовательно реализовывать, а не только провозглашать.

Решение проблемы: необходимо возобновить работы по коррекции, развитию и детализации Стратегии развития транспортно-логистического комплекса Санкт-Петербурга в ключе основной задачи – превращения суммы транспортно-логистических мощностей города в городскую грузопроводящую систему (комплекс (т.е., систему) еще только предстоит создать).

2.2. Предполагаемые направления городской политики направленные на развитие терминально-складской инфраструктуры.

Представляется целесообразным более четко сформулировать городскую политику, как минимум, по следующим направлениям:

- необходимо навести порядок с существующей и перспективной локализацией объектов терминально-складской инфраструктуры. Определив зоны локализации основных грузообразующих и грузопотребляющих объектов (значительной долей которых являются объекты терминально-складской инфраструктуры) городе, городские власти четко не разделили территорию Санкт-Петербурга, на неизбежно остающиеся зоны локализации и остальную территорию города, на которой наличие подобных объектов нежелательно (недопустимо за редкими и исчерпывающе описываемыми исключениями). Не заявлено четко, что вне остающихся зон локализации грузообразующие и грузопотребляющие объекты отныне локализовываться не будут, а те, которые там локализованы, будут выводиться с использованием понятных, прозрачных и реалистичных механизмов. Соответственно и разговоры о «грузовом каркасе» УДС, призванном обеспечить грузоперевозки между остающимися зонами локализации «повисли в воздухе» и в жизнь «грузовой каркас» не воплощается. Новые объекты продолжают локализовываться безотносительно к уже определенным городскими властями зонам локализации. При локализации новых грузообразующих/грузопотребляющих объектов необходим предварительный расчет изменяющейся, в связи с этим, конфигурации грузопотоков и способности выдержать такие нагрузки окружающей УДС.
- необходимо навести порядок в процессах формального и фактического перепрофилирования функционального использования земельных участков. Должна быть разработана и реализована конкретная Программа по выводу терминально-складских мощностей с территории заводов в пределах кольца КАД (не относящихся к технологическому циклу этих производств), прежде всего потому, что УДС, железнодорожные подходы, очистные сооружения и т.п. развивалась к этим объектам исходя из того, что это будут заводы с соответствующим заводам грузооборотом, а не объекты транспортной инфраструктуры, рассчитанные на массовую обработку грузов. Так же должна быть разработана и реализована аналогичная Программа по выводу складов из исторической части города (за исключением складских помещений, в которых хранится операционный запас конкретной торговой точки или конкретного производства). Безусловно, применение административного ресурса при реализации такого рода программ неизбежно, однако, административный ресурс не должен быть единственным механизмом (к людям надо по-людски относиться).
- необходимо навести порядок в процедурах подключения объектов терминально-складской инфраструктуры к энергетике, инженерной инфраструктуре, улично-дорожной сети (УДС), железной дороге. Например, пора положить конец практике взимания платы за подключение к электросетям и фактическим выполнением работ через 1,5-2 года после перечисления средств.
- необходимо создать городскую систему мониторинга состояния терминально-складской инфраструктуры города (на базе Комитета по транспортно-транзитной политике, который и должен стать основным отраслевым регулятором этого рынка на региональном уровне), для того, чтобы Правительство города владело ситуацией на рынке и четко понимало реальную потребность ТЛК города (с учетом его превалирующей транзитной функции) в терминально-складских мощностях и чтобы прекратился, наконец, процесс раздачи земельных участков под строительство объектов терминально-складской инфраструкруры каждому желающему, выполнившему определенные условия и обладающему известными лоббистскими возможностями, с хаотичной локализацией этих объектов на территории города. «Перегрев» рынка терминально-складской недвижимости наблюдавшийся в последние предкризисные месяцы, больше допускаться не должен и это сфера ответственности, прежде всего, городских властей. Эффективность рынка это не только предмет заботы его участников, но и вопрос эффективности использования городских территорий.
- необходимо создать общегородскую систему организации движения (как минимум грузового), включающей в себя не только развешивание соответствующих дорожных знаков, нанесение дорожной разметки и гармонизацию режимов работы светофоров, но и выработки, например, понятных и прозрачных принципов организации парковки на улицах города и многих других критериев, которые могут быть описаны и проговорены отдельно в рамках отдельного документа.

- должны быть четко сформулированы иные критерии, предъявляемые со стороны города к развитию терминально-складской инфраструктуры (например, экологические – на территории Санкт-Петербурга находится значительное количество рефрижераторных складов использующих в технологии своей работы аммиак).
Решение проблемы: предлагаемые мероприятия по решению обозначенных выше проблем фактически присутствуют в их описании.
2.3. Иные предполагаемые направления городской политики направленные на развитие сферы терминально-складских услуг.

Политика городских властей в данной сфере не может ограничиваться только наведением порядка в локализации объектов терминально-складской инфраструктуры, порядком их подключения к различным видам инфраструктуры, организации грузового движения между зонами их локализации и выработкой, важных для города, критериев развития терминально-складской инфраструктуры, которые, безусловно, являются основой такой политики.

Как уже говорилось выше, необходимы меры по регулированию и развитию рынка общеэкономического характера. Кроме понимания городом напряженности поля данного рынка, реальной потребности ТЛК города в терминально-складских мощностях и соответствующих мер регулирования, необходимо обратить внимание на следующее:
- также как городские власти озабочены проблемой загрузки промышленных мощностей города, они должны быть озабочены и загрузкой его терминально-складских мощностей (и всего ТЛК, в более широкой постановке вопроса). Сохранение за Санкт-Петербургом статуса пограничного региона и сохранение реализации контрольных функций федеральных контролирующих функций именно на территории города в значительной степени загружает его терминально-складские мощности. Важными, особенно в условиях кризиса, так же являются вопросы хранения государственного резерва РФ – городу необходимо лоббировать хранение значительной части государственного резерва на териминально-складских мощностях Санкт-Петербурга (важным, при этом, является вопрос своевременной и полной оплаты Госрезервом РФ предоставленных услуг, от которого город так же не должен самоустраняться).
- именно давление города должно обеспечить скоординированность, на территории Санкт-Петербурга, ведомственных планов развития ФТС РФ и ОАО «РЖД» с интересами развития ТЛК Санкт-Петербурга и существующими планами Правительства города по развитию этой сферы. В дополнение к уже существующему Соглашению между Правительством Санкт-Петербурга и ОАО «РЖД» целесообразно возобновить практику заключения подобного соглашения с Минтрансом РФ и заключить такое же соглашение с ФТС РФ. Основой подобных соглашений должна стать именно координация, на территории города, планов развития этих федеральных структур в интересах ТЛК Санкт-Петербурга.
- отдельной проблемой является проблема управления комплексным развитием зон локализации объектов терминально-складской инфраструктуры. Особенно остро эта проблема проявляется, в настоящее время в зоне «Шушары», где возникла ситуация локального коллапса. Возможно, что для ежедневной координации усилий различных структурных подразделений Правительства Санкт-Петербурга по «расшивке» сложившейся ситуации, требуется временное создание специальной структуры наделенной соответствующими полномочиями.
- важной проблемой в условиях кризиса является проблема «недостроя» терминально-складских мощностей, когда инвестиционные проекты по созданию такого рода мощностей оказались законсервированными их собственниками на той или иной стадии реализации. Вопрос «омертвления» таких городских территорий становится проблемой и для города. В тоже время, зачастую, такие объекты расположены в перспективных (с точки зрения логистики) местах и могли бы быть достроены другим инвестором. Представляется, что город не должен пассивно ждать, когда старый инвестор решит расстаться с таким «недостроем» и найдет покупателя. Город должен заниматься проблемой, помогать искать покупателя, а в каких-то случаях, возможно, и выкупать такие объекты для последующей перепродажи.

Решение проблемы: предлагаемые мероприятия по решению обозначенных выше проблем фактически присутствуют в их описании.
2.4. Вопрос самоорганизации транспортно-логистического сообщества.

Необходимо отметить, что реализация системной городской политики в сфере предоставления и развития терминально-складских услуг в значительной степени затруднена в условиях разобщенности бизнес-сообщества и отсутствия на местном уровне авторитетной ассоциативной формы объединяющей все виды транспорта в рамках ТЛК Санкт-Петербурга (не собраны в отрасль), формулирующей проблематику и цели его развития с точки зрения профессионального бизнес-сообщества, выступающей экспертом и конструктивным оппонентом при формулировании политики городских властей в данной сфере. В настоящее время только создана ассоциация, объединяющая часть операторов таможенных терминалов. В тоже время существует значительная разница в специфике бизнеса операторов таможенных терминалов (чисто складской бизнес имеет второстепенное, вспомогательное значение), операторов терминально-складских мощностей и девелоперов терминально-складских мощностей.
Только при участии полноценных ассоциативных форм могут быть решены такие, становящиеся все более актуальными проблемы, как:

- создание общего информационного поля;

- отраслевая статистика;

- стандартизация оказываемых услуг и паспортизация мощностей;

- подготовка кадров низшего и среднего звена.
Нельзя не отметить, что вторым партнером, при решении большинства из этих задач, должна быть власть.

Решение проблемы: необходимо создание городской ассоциации объединяющей все типы участников данного рынка (или переформатирование существующей узкой ассоциации). Кроме того, необходима работа по созданию региональной ассоциативной формы объединяющей все составляющие части ТЛК Санкт-Петербурга. Со временем, узкопрофильные ассоциации различных видов транспортно-логистического бизнеса Санкт-Петербурга могут стать секциями этой общей ассоциативной формы.
2.5. Вопросы взаимодействия с ОАО «РЖД» на региональном уровне.

На региональном уровне существует целый ряд конкретных проблем:

2.5.1. Пока еще сохраняющуюся недостаточную развитость железнодорожной инфраструктуры Санкт-Петербургского железнодорожного узла.

В рамках Санкт-Петербургского железнодорожного узла пока ещё только 2 железнодорожные станции (Новый порт, Предпортовая) способны сформировать состав в 71 условный вагон (для чего требуются железнодорожные пути длиной в 1.050 м). В настоящее время ещё 3 станции проходят соответствующую реконструкцию (Автово, Шушары и Средне-Рогаткинская). Предполагается, что в будущем еще 1 станция должна пройти модернизацию предполагающую удлинение путей до 1.050 м. Все остальные используют и будут использовать для формирования составов станцию СПб-Сортировочная-Московская.

В этой связи возникает вопрос согласованности последних инициатив таможенных органов с имеющимися и реализующимися планами развития Санкт-Петербургского железнодорожного узла.

2.5.2. В условиях реализации продекларированных таможенных концепций и инициатив и, связанных с этим изменением конфигурации и увеличением локальных концентраций грузопотоков на территории города, повышается актуальность предусмотренных Стратегией развития транспортно-логистического (ТЛК) Санкт-Петербурга мероприятий по увеличению доли контейнеров транспортирующихся по территории города между портовыми и тыловыми терминалами (модель «сухого порта») с помощью железнодорожного транспорта (шатл-трейны).

Необходимо подчеркнуть неотработанность технологий и экономических моделей внутриузловых перевозок, делающих фактически невозможными железнодорожные перевозки с помощью «шатл-трейнов» между портовыми и тыловыми терминалами (модель «сухого порта») в рамках внутриузловых железнодорожных перевозок.

2.5.3. В рамках проводимой Правительством Санкт-Петербурга политики, происходит закрытие и вывод из исторического центра города грузовых дворов железнодорожных станций. При этом декларируется, что закрываемые и выводимые грузовые дворы должны заменяться строительством новых грузовых дворов за пределами КАД. На практике, грузовые дворы закрываются, а новый грузовой двор строится пока только один - в Шушарах. И он еще не построен. В тоже время, грузовые дворы, в силу их универсальности, все больше становятся практически единственным способом отправить по железной дороге мелкие разовые и мелкосерийные грузы (вопросы развития малого бизнеса), поскольку практически все новые частные терминалы, имеющие железнодорожную опцию, специализированы и ориентированы на крупные грузопотоки.
2.5.4. Отдельным вопросом является наличие у железнодорожных станций, про которые предполагается, что они будут обслуживать, терминалы, на которых предполагается расположение внутренних таможенных постов (в рамках слияния Санкт-Петербургской и Балтийской таможен) экспортных кодов.

Решение проблемы:
а). необходимо проведение планирующейся в настоящее время разработки Концепции и Программы развития Санкт-Петербургского железнодорожного узла, в рамках которых необходимо учесть и скоординировать решение перечисленных выше в пп.2.5.1. и 2.5.3. проблем.
б). экономически оправданные технологии внутриузловых перевозок должны быть разработаны и внедрены (что весьма затруднительно без последовательной и системной политической воли города). Возможно, этот пункт должен стать одним из основных в Соглашении между Правительством Санкт-Петербурга и ОАО «РЖД».
6. Вопросы взаимодействия с таможней на региональном уровне.

В этой сфере на региональном уровне существует одна основная проблема - недостаточная согласованность концепций и инициатив ФТС РФ и СЗТУ с политикой декларируемой городскими властями Санкт-Петербурга в сфере развития ТЛК города и с имеющимися планами развития Санкт-Петербургского железнодорожного узла.
Решение проблемы: необходимо проведение анализа городскими властями, последствий для ТЛК Санкт-Петербурга от реализации, выдвинутых в последнее время ФТС РФ и СЗТУ концепций и инициатив. По результатам этого анализа должна быть сформулирована и проведена в жизнь позиция города.
