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Стратегии формирования в Новосибирске мультимодального транспортного товаропроводящего комплекса

Слушания на расширенном заседании Программного комитета общественного совета по стратегическим проблемам устойчивого развития города в направлении «Стратегия формирования в Новосибирске мультимодального транспортного товаропроводящего комплекса»

(22 марта 2001 г.)

Присутствовало: 69 чел., в том числе Председатель и заместитель Программного комитета, 41 член Общественного совета (из них 15 членов Программного комитета), 6 глав администраций районов города, 20 приглашенных жителей Новосибирска. 

Ведет слушания: председатель программного комитета мэр города Городецкий В.Ф.
Повестка дня заседания 

1. Основные приоритеты развития Новосибирского мультимодального транспортного узла
Докл.: руководитель тематической комиссии «Стратегия развития дорожно-транспортного комплекса Новосибирска», ректор Сибирского государственного университета путей сообщения, 
д.т.н., профессор Комаров К.Л.

2. Управление объектами товаропроводящей сети как одно из условий устойчивого развития города Новосибирска

Докл.: генеральный директор ОАО «Новосибирскбизнескомпания» Дулов А.В.

3. Обсуждение докладов.

Городецкий В.Ф.
Уважаемые коллеги! На предыдущих заседаниях мы договорились, что докладчик от направления кратко докладывает обобщенный материал тематических комиссий по основным приоритетам, после чего устраивается обсуждение. Выступления в дискуссии не планируются. Каждый имеет право в рамках регламента высказать свое мнение по обсуждаемым вопросам. Важно, чтобы это были реальные и конкретные суждения и предложения, а не разговор на общие или отвлеченные темы. Сегодня слушания, я надеюсь, пройдут в точном соответствии с этой договоренностью, так как на повестку дня, как вы, наверное, прочли в раздаточных материалах, выносится знакомая многим тема о приоритетах развития мультимодального транспортного узла. Этот стратегический проект уже прорабатывался на заседании общественного совета и достаточно широко обсуждался во многих аудиториях. Наш сегодняшний докладчик профессор Константин Леонидович Комаров недавно доложил концепцию Новосибирского мультимодального транспортного узла на совместном заседании Совета Федерального округа и Межрегиональной ассоциации «Сибирское соглашение» с участием Коллегии Министерства транспорта. Там рассматривались концептуальные подходы к развитию транспорта региона, дана оценка конкретным проблемам в привязке к территории нашего города и Новосибирской области. И тем не менее, мы еще в феврале договорились с вами о том, что эту тему, учитывая её исключительную важность, на слушаниях программного комитета необходимо все же поставить. По существу, проект уже реализуется, и нам скгодня важно определиться, какие направления, какие территориальные аспекты мультимодального центра должны быть включены в стратегическую схему устойчивого развития Новосибирска? Чем можно усилить предлагаемые концептуальные установки, что в наших полномочиях, исполнение какой части проекта зависит от нас? Будем надеяться, что такой разговор у на с вами получится. Так что давайте начнем. Константин Леонидович, пожалуйста.
ОСНОВНЫЕ ПРИОРИТЕТЫ РАЗВИТИЯ НОВОСИБИРСКОГО
МУЛЬТИМОДАЛЬНОГО ТРАНСПОРТНОГО УЗЛА

Руководитель тематической комиссии 
«Стратегия развития дорожно-транспортного комплекса Новосибирска», 
ректор Сибирского государственного университета путей сообщения, 
д.т.н., профессор Комаров К.Л.
Еще два года тому назад, когда широко стали говорить о мультимодальном транспортном комплексе Новосибирска, этот термин нередко вызывал непонимание, а иной раз и критические замечания. Так как термин емко и полно выражает сущность проекта, мы не отказались от его использования. Сегодня понятие мультимодальный транспортный узел уже на слуху, этим понятием, а точнее идеей мультимодальности территориальной транспортной системы, начинают пользоваться и в других городах. У города появляются серьезные конкуренты. Все хотят объявить себя перекрестком дорог и говорят в отраслевом министерстве: – денег не надо, вы только не мешайте, а еще лучше примите федеральную программу. Пока по всем объективным данным Новосибирск лидирует, но это не вечно. Но если мы этот проект не станем  форсировать, не будем всяческими средствами его стимулировать, то легко оказаться в роли догоняющих. Мне пришлось перекопать много литературы, провести немало обсуждений с коллегами, когда в министерстве потребовали жестких аргументов, почему мультимодальным узлом на транссибе должен быть Новосибирск. Я набрал, как мне кажется, достаточно убедительные аргументы и предложил веские обоснования для цепи последующих действий, которые нам нужно осуществить. Впрочем, сам процесс урбанистического роста на транссибирской магистрали, история развития городов, связанная с её строительством и эксплуатацией, говорит сам за себя. Известный российский историк член-корреспондент РАН В.А. Ламин уже обратил внимание на это обстоятельство. Он написал в одной из работ буквально следующее: «Все говорят, что Новосибирск вырос потому, что здесь река Обь пересекалась с трансибирской магистралью. Но точно таким же образом эта магистраль прошла через Омск на Иртыше, Красноярск на Енисее, Иркутск на Ангаре, однако аналогичных темпов роста не вызвала. Значит, есть объективные обстоятельства, которые, может быть, мы не до конца учитываем и которые привели к резкому экспоненциальному росту населения и значимости Новосибирска». 

Я согласен с мнением ученого историка, и уже неоднократно на наших собраниях говорил о том же. Сегодня, я уверен, у Новосибирска есть все шансы стать главным транспортно-информационным узлом восточных регионов России. Этому способствует наличие ряда благоприятных внешних и внутренних факторов. Назову главные из них, которые актуальны именно сегодня:

1. Новосибирск – центр Сибирского федерального округа, включающего в себя 16 субъектов Российской Федерации. Тем самым можно говорить о концентрации в Новосибирске не только региональных властных структур, но и окружных федеральных. Тот факт, что Новосибирск стал центром Сибирского федерального округа ведет к тому, что остальные регионы будут концентрироваться вокруг Новосибирска, будут активно развиваться связи Новосибирска с субъектами федерации, вошедшими в данный округ. Представителю Президента, окружным федеральным структурам необходимо оперативно получать информацию о состоянии дел в других регионах округа, что потребует развития средств связи, создание баз данных. Тем самым Новосибирск превратится в крупнейший информационный центр Сибирского федерального округа

2. В Новосибирске зарегистрированы 47 представительств иностранных фирм из 17 стран мира. Новосибирск довольно активно развивает внешнеэкономические связи с фирмами стран Западной Европы, США и Китая. Если рассмотреть структуру международных автомобильных перевозок, то наиболее развиты связи с Китаем, Монголией, Польшей, ФРГ, Австрией, Францией, Бельгией. Это позволяет говорить о привлекательности Новосибирска для организации совместного производства, совместных фирм с зарубежными партнерами, для вложения инвестиций, несмотря на его срединное положение на континенте. Однако следует учитывать, что организация совместных предприятий и вложение инвестиций возможны только при наличии развитой транспортной и информационной структуры, поскольку мало произвести товар, необходимо еще провести мероприятия по его доставке потребителям и продвижению на рынке, а это невозможно сделать без транспорта и телекоммуникаций. Мировая практика показывает, что инвестиции активно вкладываются только в те страны и регионы, где в достаточной степени развита транспортная инфраструктура и имеются транспортные выходы в другие страны и регионы.  
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· Екатеринбург – Новосибирск – Владивосток (Транссиб и авто);

· Новосибирск – Средняя Азия (ж/д. и авто);

· Новосибирск – граница КНР на участке Республики Горный Алтай (авто);

· Новосибирск – страны Юго-Восточной Азии (авиа);

· Новосибирск – Северная Америка (авиа);

· Новосибирск – Северная и Западная Европа (авиа);

· Новосибирск – граница Монголии (авто).

4. Новосибирск стал окружным авиационным центром Сибирского федерального округа. Новосибирск (аэропорт «Толмачево») является местом базирования одной из крупнейших авиакомпаний «Сибирь», которая обслуживает трассы Новосибирск – Москва, Томск – Москва, Кемерово – Москва, Барнаул – Москва, Иркутск – Москва, Якутск – Новосибирск – Москва, Благовещенск – Новосибирск – Москва и другие, в том числе и многие международные трассы. Осуществляются полеты в такие города как Мюнхен, Франкфурт, Дубаи, Пекин, Сеул и другие. 

Поставлен и скорее всего будет решен вопрос об объединении авиакомпании «Сибирь» с «Внуковскими авиалиниями». Если это произойдет, образуется самая крупная в России компания, по объемам превосходящая «Аэрофлот». Уместно поставить вопрос о формировании холдинга – аэропорт «Толмачево» и мега компания «Сибирь». Постоянные расходы снижаются, нагрузка на тарифы снижается, а это самым благоприятным образом может сказаться на конкурентоспособности компании. 

5. Положение железнодорожного вокзала Новосибирск-Главный и аэропорта «Толмачево» по главному ходу Транссиба позволяет осуществлять концентрацию пассажиропотока из соседних регионов (Томская, Омская, Кемеровская области и Алтайский край) путем организации движения скоростных комфортабельных электропоездов нового поколения, а в последующем скоростными автомобильными перевозками, а также обеспечить оптимальное перемещение в рекреационную зону горного Алтая отечественных и иностранных туристов. Концентрации пассажиропотока также будут способствовать уже существующие и развивающиеся междугородние и международные (прежде всего Казахстан, а в будущем, возможно, Китай) автобусные пассажирские маршруты.

6. В городе Новосибирске четко выделяются 12 хабов – локальных центров накопления, обработки и распределения грузо- и пассажиропотоков в рамках транспортных коридоров, ориентированных на четыре направления или зоны. Общий объем всего складского хозяйства, всех четырех направлений составляет: 650 тыс. кв. м, из них 250 тыс. кв. м – это отапливаемые склады. Площадь таможенных складов и терминалов – 120 тыс. кв. м.

7. Важной составной частью единой транспортной системы Новосибирской области является: нефтепровод Туймазы – Омск – Новосибирск – Красноярск – Иркутск протяженностью 3362 км с производительностью 14 – 18 млн т в год, продуктопровода Уфа – Новосибирск с грузопотоком 2,5 – 3 млн т продукции переработки нефти, газопроводы Нижневартовск – Парабель – Кузбасс и Уренгой – Сургут – Омск – Новосибирск – Кузбасс общей производительностью около 24 млрд куб. м. Кроме того, на севере Новосибирской области открыто 7 нефтяных месторождений с извлекаемыми запасами нефти 43 млн т, из которых самое крупное – Верхне-Тарское (извлекаемые запасы 24,5 млн т). Создание местной базы нефтепереработки и строительство продуктопровода обеспечит систему независимого снабжения топливом аэропорта «Толмачево».

8. Очень важна оценка экспертами. В таблице, представленной В.В. Кулешовым, по ряду показателей сравниваются все сибирские города. В ней Новосибирск имеет преимущества по семи показателям. Он обладает очень высоким промышленным, производственным и финансовым потенциалом. Следующим идет Красноярск – по четырем показателям, далее Иркутск. Новосибирск, по оценке группы экспертов, единственный из всех городов Западной и Восточной Сибири имеет очень высокие предпосылки стать межрегиональным центром Западной и Восточной Сибири. Только Новосибирск имеет наивысшие шансы на превращение в мультимодальный транспортный узел.

В то же время следует подчеркнуть, что данное положение Новосибирска не носит постоянного характера. Со временем Новосибирск может уступить свои позиции другим городам, поэтому необходимо разрабатывать и осуществлять комплекс мер по закреплению за Новосибирском лидирующих позиций. 

9. Новосибирск обладает уникальным комплексом в области телекоммуникаций и информатики. В Новосибирске развернуты системы телекоммуникаций «Ростелеком», «Транстелеком», «Магистраль Телеком» и другие. Вдоль железных дорог области проложены оптико-волоконные линии, которые способны обеспечить потребности не только собственно железнодорожников, но и других организаций, предприятий, фирм, населения в целом. Уже существующие оптико-волоконные линии позволяют осуществить весь комплекс необходимых услуг по информационному сопровождению грузов.

10. Новосибирск является одним из крупнейших научных центров России. Это в свою очередь означает, что Новосибирск обладает мощным инновационным потенциалом, а это является весьма важным аргументом для притока инвестиций и развития города как транспортно-информационного и промышленного центра. 

11. Исторически финансовый рынок Новосибирска ориентирован на удовлетворение всего Западно-Сибирского региона и обладает уникальным ресурсом, повышающим его конкурентоспособность в масштабах Сибири – высокотехнологичный выход на федеральные финансовые рынки.

Все вышеперечисленные факты позволяют говорить, что Новосибирск имеет все предпосылки для того, чтобы стать главным транспортно-информационным центром восточных регионов России. Однако для того, чтобы реально достигнуть этого необходимо осуществить ряд мер, направленных на практическое воплощение в жизнь тех преимуществ, которые имеет Новосибирск. В противном случае Новосибирск может остаться только лишь претендентом, а реально транспортно-информационным центром восточных регионов России может стать другой город. 

Одним из важных условий становления Новосибирска как транспортно-информацион​ного центра Сибири и Дальнего Востока является комплексный подход к данной проблеме. Это означает, что необходимо рассматривать перспективы развития железнодорожного, автомобильного, водного, воздушного и трубопроводного  транспорта, вопросы информационного обеспечения продвижения грузов, вопросы переработки и перевалки грузов, вопросы страхования грузов и так далее, не отдельно друг от друга, а в комплексе. Данная задача может быть решена в случае создания и эффективного функционирования в Новосибирске мультимодального транспортного узла.

В связи с этим наиболее важной задачей для развития дорожно-транспортного комплекса Новосибирска является создание условий для устойчивого функционирования Новосибирского мультимодального транспортного узла (НМТУ). Реализация данного проекта позволит решить не только проблемы транспортного комплекса, проблемы привлечения дополнительных грузов в Новосибирск, но и позволит увеличить бюджетные поступления. Так в 2005 году в случае реализации проекта: среднегрузовые потоки увеличатся на 36%, инвестиции достигнут 500 млн долл., налоговые поступления в бюджет увеличатся на 32%, неналоговые поступления в бюджет увеличатся на 34%.

Основными клиентами (потребителями услуг) Новосибирского мультимодального транспортного узла станут крупные, средние и мелкие предприятия различных отраслей экономики, фирмы оптовой и розничной торговли не только Новосибирска и Новосибирской области, но и других регионов Сибирского федерального округа и других федеральных округов с выходом за рубеж уже в рамках международных транспортных узлов.
Для успешной реализации проекта НМТУ городу совместно с областью необходимо решить вопросы развития внешних и внутренних транспортных коридоров, которые бы позволили превратить Новосибирск в крупнейший транспортно-информационный узел Западной и Восточной Сибири. Такими задачами являются:

· Продление второго международного транспортного коридора от Екатеринбурга до Новосибирска. Второй международный транспортный коридор: Берлин – Варшава – Минск – Москва – Нижний Новгород в настоящее время продлен до Екатеринбурга. Продление его до Новосибирска позволит ускорить прохождение грузов из Новосибирска до Москвы, Минска, Варшавы, Берлина.

· Модернизация Транссибирской железнодорожной магистрали и ее загрузка. Модернизация предполагает развитие Транссиба как скоростной грузопассажирской магистрали.

· Развитие Чуйского автомобильного транспортного коридора: Новосибирск – Барнаул – Горно-Алтайск – Монголия – Китай. Федеральная автодорога М52 (Новосибирск – Бийск – Ташанта) требует ответвления от пос. Кош-Агач через плато Укок до Аргамжи на расстояние 130 км. Это позволит согласовать на условиях взаимности проезд российских автомобилей до Урумчи, а китайских до Новосибирска.

· Создание Среднеазиатского автомобильно-железнодорожного транспортного коридора «Новосибирск – страны Средней Азии» с потенциальным выходом на Трансазиатский коридор и далее в страны Юго-Западной Азии.

· Создание авиационных транспортных коридоров. 

Весьма перспективен и вызывает интерес у Международной ассоциации грузовых авиа перевозчиков проект Евроазиатского авиационного коридора: страны АТР – Новосибирск – Запад (Европейская часть России, Восточная и Западная Европа). Также большой международный интерес вызывает проект кросс-полярного авиационного коридора: Юго-Восточная Азия – Новосибирск – Канада – США. Кросс-полярный авиационный коридор позволит сократить время полета из данных стран, а, следовательно, даст возможность уменьшить транспортные составляющие. Новосибирск же получит существенные финансовые средства от пролета самолетов над своей территорией и от обслуживания и заправки самолетов в аэропорту «Толмачево». Для реализации данных проектов необходимо достроить вторую полосу аэропорта «Толмачево» и создать режим свободного таможенного склада для складского (терминального) комплекса, примыкающего к аэропорту.

В январе – феврале 2001 года по заданию фирмы «Боинг» прошли обследования Сибирских аэропортов с целью определения аэропортов пригодных для аварийной посадки и дозаправки самолетов фирмы «Боинг» при кросс-полярных перелетах. По итогам данного обследования семь аэропортов, в том числе и аэропорт «Толмачево», были признаны пригодными для посадки 2-х моторных самолетов типа «Боинг-737». Для посадки 4-х моторных самолетов типа «Боинг-747», по данным экспертной комиссии, ни один из обследованных аэропортов не был признан пригодным. В связи с этим достройка второй взлетно-посадочной полосы аэропорта «Толмачево» по стандартам пригодным для приема 4-х моторных самолетов типа «Боинг-747» является весьма актуальной. Необходимо лоббировать этот вопрос в Правительстве, Госдуме, у Президента России. Решение этой задачи позволило бы аэропорту «Толмачево», а, следовательно, и Новосибирску, участвовать в организации международных и кроссполярных перелетов. Аэропорт «Толмачево» в этом случае станет единственным аэропортом на Урале и в Сибири, способным принимать самолеты класса «Боинг-747».  

Важное значение для Новосибирска имеет развитие находящихся на территории города 12 хабов – локальных центров накопления, обработки и распределения грузо- и пассажиропотоков в рамках транспортных коридоров, ориентированных на четыре направления или зоны.

Рассматривая проблемы рациональной организации пассажиропотока в городе Новосибирске, необходимо отметить ряд задач, которые, на мой взгляд, требуют решения в ближайшее время и в перспективе 10-20 лет:

1. Организация комплексного пересадочного пассажирского пункта железная дорога (остановка «Речной вокзал») – остановка метро «Речной вокзал» – Речной вокзал. Это позволило бы увязать пассажиропотоки и создать комфортабельные условия для пересадки пассажиров.

2. Организация пассажирского пересадочного пункта остановка метро «Гагаринская» – железная дорога. Здесь возможно создание комплексного пассажирского пересадочного комплекса, который свяжет железную дорогу, метро, наземный транспорт. Это будет благоприятствовать развитию в целом культурно-торгового центра возле метро «Гагаринская».

3. Использование подъездных железнодорожных путей промышленных предприятий в черте города для пригородных пассажирских перевозок.

4. Создание кольцевой автомобильной ветки вокруг города.

5. Развитие внутригородского железнодорожного сообщения по маршрутам: 

· Новосибирск-Восточный – Новосибирск-Главный – Инская;

· Новосибирск-Восточный – Новосибирск-Главный – Обь;

· Новосибирск-Восточный – Новосибирск-Главный – Бердск;

· Новосибирск-Главный – Инская – Чемская – Обь – Новосибирск-Главный.

6. Маятниковое движение пригородных электропоездов по направлениям Коченево – Пашино, Обь – Сокур. Электропоезда в этом случае будут выполнять роль городского транспорта.

7. Строительство железнодорожной ветки до аэропорта «Толмачева» и организация движения в этом направлении электропоездов.

8. Организация железнодорожных маршрутов в местном сообщении: Кемерово – Новосибирск, Барнаул – Новосибирск, Томск – Новосибирск, Новокузнецк – Новосибирск и по другим направлениям. Пассажиропотоки из этих городов будут аккумулироваться на вокзале «Новосибирск – Главный», а затем отправляться в необходимом пассажирам направлении железнодорожным транспортом или авиационным с предварительной доставкой пассажиров в аэропорт «Толмачево», либо автобусами, либо электропоездами, если будет построена железнодорожная ветка до аэропорта.

УПРАВЛЕНИЕ ОБЪЕКТАМИ ТОВАРО-ПРОВОДЯЩЕЙ СЕТИ КАК ОДНО
ИЗ УСЛОВИЙ УСТОЙЧИВОГО РАЗВИТИЯ НОВОСИБИРСКА

генеральный директор ОАО «Новосибирск-
бизнескомпания» Дулов А.В.
Новосибирск сегодня и в перспективе – это крупный региональный и международный оператор на рынке транспортных и складских услуг, консолидации и расконсолидации грузовых потоков, центр оптовой торговли Сибирского федерального округа. 

План устойчивого развития Новосибирска в качестве одного из приоритетов должен предусматривать в специализации города Новосибирска формирование и развитие товаро-проводящей сети как одно из условий устойчивого развития города. Товаропроводящая специализация Новосибирска должна функционально вписываться в общую стратегию устойчивого развития Сибири как транспортного моста, как объекта индустриального освоения и как территории, требующей заселения и интенсивного притока рабочей силы.
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В Новосибирске заметно выделяется 12 локальных центров (хабов) накопления, обработки и распределения грузо- и пассажиропотоков в рамках транспортных коридоров, ориентированных на западное, восточное, юго-восточное и южное направления. 
Наиболее интенсивным является западное направление, которое обеспечивает основные же​лезнодорожные и автомобильные грузопотоки, в том числе из Москвы и Санкт-Петербурга, и имеет наиболее развитую транспортно-складскую инфраструктуру. 

Западное направление грузопотоков естественным образом связывает ряд объектов товаро-проводящей сети (ТПС): аэропорт Толмачево с комплексом складских и таможенных терминалов, железнодорожную станцию-терминал «Клещиха», складские комплексы («Машкомплект», «Обская автобаза», «Сибсантехмонтаж»).

В рамках формирующегося в Новосибирске мультимодального транспортного узла указанные объекты ТПС западного направления могут взаимодействовать с объектами других направлений, например, с Новосибирским речным портом, имеющим свою структуру складского и терминального характера (южное направление), и железнодорожной станцией Новосибирск-Главный, действующей по всем направлениям транспортных коридоров.

Кроме того, объекты ТПС западного направления могут быть использованы для переработки, складирования и обеспечения сохранности грузов, предназначенных для северного завоза в российские районы Крайнего Севера, а также проходящих через Карасук – Южный транспортный коридор, имеющий автомобильный и железнодорожный выход в Казахстан и Среднюю Азию.

По оценке экспертов, в Новосибирске остается порядка 30% товарной массы транзитных грузопотоков, проходящих через его территорию. При этом необходимо констатировать, что централизованное и комплексное управление этими товарными потоками в настоящее время отсутствует.

Перспективы развития железнодорожного, автомобильного, водного, воздушного транспорта, информационное обеспечение продвижения грузов, их переработка, хранение и страхование должны рассматриваться не отдельно друг от друга, а в комплексе. Поэтому с позиции комплексного подхода важным фактором обеспечения эффективного управления объектами ТПС и товарными потоками, в том числе на западном и южном направлениях транспортных коридоров, является наличие единой управляющей компании.

С этой целью и для решения ряда других задач в рамках программы Новосибирского мультимодального транспортного узла на западном направлении образована управляющая компания – ОАО «Складская корпорация».

Основные направления деятельности Складской корпорации:

- работа в таможенном режиме свободных складов (после принятия Правительством РФ решения об утверждении Положения о свободных складах производственного и торгового типов);

- работа в таможенном режиме складов временного хранения;

Схема расположения объектов ТПС в городах Новосибирске и Оби 
(предложение и действующие складские комплексы в рамках программ 
ОАО «НМТУ» и ОАО «Складская корпорация»)


- консолидация и расконсолидация грузов;

- оптовая и мелкооптовая торговля;

- организация торговли по системе Cash & Carry;

- консигнация (форма комиссионной продажи товаров).

Основная задача Складской корпорации состоит в том, чтобы максимально использовать существующие складские мощности Западного направления и Карасукского перехода (Южный транспортный коридор), упорядочить управление товаро-проводящей сетью и товарными потоками, минимизировать расходы поставщиков и получателей грузов, в том числе по северному завозу, увеличить бюджетные поступления за счет обеспечения управляемости и прозрачности товарооборота, организовать приграничную торговлю и товарообменные операции в Карасуке.

Например, в 2000 году через Карасукский таможенный пост было провезено грузов из Китая, Юго-восточной Азии и стран СНГ более чем на 150 млн долларов США. В 2001 году планируется увеличение объемов до 500 млн долларов США. Тот, кто будет заниматься складской обработкой этих грузов, может получить в 2001 году порядка 1% от этой суммы.

Использование Складской корпорации, как управляющей компании группы объектов ТПС западного и южного направлений, дает и другие преимущества по сравнению с обычными транспортными системами: оптимизация использования инфраструктуры различных видов транспорта и возможностей складских комплексов, ориентация на применение новых технологий, стимулирование добросовестной конкуренции между перевозчиками товаров и грузов, единообразное исполнение товаропроводящих работ группой операторов конкретного направления, сокращение сроков доставки и транспортных расходов, совершенствование информационных услуг.

Рассматриваемый вариант быстрого и эффективного формирования западной и южной ветвей ТПС города Новосибирска с использованием возможностей Западного хаба предполагает привлечение к деятельности Складской корпорации трех крупных складских комплексов и нескольких торгово-сбытовых организаций города Новосибирска, в том числе вещевых рынков (Димитровский, Гусино-Бродский и на пл. Маркса).

Краткая характеристика складских комплексов западного направления города Новосибирска:

1. ОАО «Машкомплект». Территория около 26 га, до 40 тыс. кв. м теплых и более 40 тыс. кв. м холодных складских помещений, подъездные ж/д пути, грузовые краны, 4 ж/д тупика, один которых позволяет производить грузовые операции внутри отапливаемого складского помещения площадью около 25 тыс. кв. м (вместимость – 10 ж/д вагонов).

2. ОАО «Обская автобаза». Территория 3,5 га, имеющая бетонный периметр и систему охраны. Оборудован таможенный склад временного хранения, склады накопления и расконсолидации. Общая площадь складских и административных помещений составляет 9,13 тыс. кв. м.

3. ЗАО «Сибсантехмонтаж». Территория 5,25 га с твердым покрытием, двумя козловыми и одним башенным кранами, подъездными ж/д путями. Комплекс находится на расстоянии 2,5 км от аэропорта Толмачево. Площадь складских помещений производственного корпуса составляет 10,8 тыс. кв. м, кроме того, имеются складские помещения площадью около 3 тыс. кв. м и мастерские площадью около 1,5 тыс. кв. м на открытой площадке. Планируется использование комплекса в рамках складской корпорации в режиме свободных складов и как базы для размещения и внедрения различных технологий.

В организационном плане наиболее рациональным способом построения Складской корпорации и методом формализации отношений участвующих в ее деятельности структур является разделение функций непосредственно Управляющей компании (ОАО “Складская корпорация”) и специализированных операторов (товароотправители и товарополучатели, работающие на вышеназванных складских комплексах по логистике, таможенной очистке грузов и предоставлению других мультимодальных услуг). Причем по мере расширения функций Складской корпорации возможно поэтапное привлечение новых предприятий и сфер деятельности в создаваемую структуру. При этом Складская корпорация, как управляющая компания, рассматривается в качестве объединяющего центра. 

При подключении к Программе торгово-сбытовых организаций города (вещевые рынки Октябрьский, Димитровский, на площади Маркса) процесс товаропродвижения от производителя до конечного потребителя станет системно управляемым и финансово-прозрачным.

Создание на базе Складской корпорации регионального центра оптовой торговли западного направления позволит значительно увеличить доходные статьи городского бюджета.

Реализация программы Складской корпорации при поддержке администрации города и взаимопонимании участвующих сторон позволит значительно улучшить координацию деятельности предприятий – потенциальных конкурентов на рынке ТПС, консолидировать их усилия для решения важных для города хозяйственных задач.

С управленческой точки зрения – принятие изложенной схемы интеграции объектов ТПС западного направления позволит администрации города заменить взаимодействие с разрозненной массой существующих акционерных обществ на оперативное сотрудничество с несколькими специализированными операторами, действующими на стратегических направлениях, что значительно упростит контроль за выполнением принимаемых решений.

С учетом вышеизложенного участники программы Складской корпорации готовы совместно с администрацией города Новосибирска, с другими заинтересованными участниками ТПС западного и южного направлений, с грузоотправителями и грузополучателями обсудить программу совместных действий по актуальным проблемам и способам построения товаро-проводящей сети для обслуживания товарной массы Западного направления города Новосибирска, северного завоза и Карасукского коридора.

ДИСКУССИЯ ПО ДОКЛАДАМ

Воронов Ю.П., генеральный директор консультационной фирмы «КОРПУС», д.э.н., профессор
Я хотел бы развить ту часть выступления профессора Комарова, которая касается городской железной дороги. Немного истории. В 1999 году «Новая газета» проводила конкурс на лучший проект развития Новосибирска в ХХI веке. Первое место получил Добряков Сергей Сергеевич, с проектом использования железных дорог, проходящих на территории города для перевозки пассажиров. Сам Сергей Сергеевич не специалист железнодорожник, он работает в Областном Управлении ФСБ. В течение года, он добивался, чтобы этот проект был продвинут. Торгово-промышленная палата, заинтересованая преимущественно потому, что это даст работу многим предприятиям электротехнической отрасли, подготовила два документа: один из них был направлен в областную администрацию, другой – в мэрию. В областной администрации была сформирована рабочая группа, под руководством Александра Кузьмина – руководителя фирмы «Экспресс-пригород». Мэрия же в этом проекте усматрела какую-то конкуренцию строительству метрополитена.

На самом деле, это направление во всем мире, и в нашей стране, достаточно сильно развивается. В Москве, например, в 2003 году будет запущена первая городская железная дорога, которая пойдет от Красной Пресни до Ленинского проспекта. Лужков добился, чтобы Московский вагонно-ремонтный завод занимался переоборудованием подвижного транспорта для Московской городской железной дороги. По нашим данным, немцы примерно в 60-ти городах ставят трамвай на железнодорожные рельсы. 

Все крупные города сталкиваются с транспортными проблемами. Многие крупные города Европы и США решают свои транспортные проблемы, активно используя участки железной дороги, проходящие по городской территории. Известны старые испытанные внутригородские дороги в Германии и США, В настоящее время начался новый подъем внутригородского железнодорожного строительства. Например, система городского рельсового транспорта облегченного типа Dockland Light Railway (DLR) функционирует в восточной части Лондона уже в течение 10 лет. За это время наличие удобной транспортной связи способствовало превращению практически заброшенного района Докленд, где находились старые, давно закрытые предприятия и доки, в престижный жилой и коммерческий центр.

Новосибирск вполне может пойти по этому пути. Важным элементом внутригородского общественного транспорта могут стать первоначально пригородные электропоезда. Железная дорога пересекает город по четырем основным направлениям в непосредственной близости от жилых массивов и предприятий. В городской черте находится более 20 остановочных платформ, в настоящее время используемых не для внутригородских поездок, а только для пригородного сообщения.

Предлагается включить их в единую транспортную схему пассажиропотоков. Новосибирская городская железная дорога будет естественно дополнять метро и существующий наземный транспорт, использовать остановочные пункты пригородного сообщения. Используя возможности железнодорожной сети в черте города и связав ее в единую систему с линиями метро, можно в кардинально оптимизировать структуру пассажирских перевозок внутри города.

Этапы реализации проекта могут быть разделены на четыре очереди, каждая из которых является самостоятельным проектом, требующим отдельного технико-экономического обоснования. Проект в целом, после подготовки ТЭО, может быть принят как в полном объеме, так и в урезанном варианте.

Первая очередь. Остановочные платформы, находящиеся в городской черте на западном, южном и тогучинском направлении, расположены на расстоянии полутора – двух километров друг от друга. У остановки метро «Речной вокзал», где железная дорога пересекает линию метро уже образовался транспортный узел удобный для горожан, выезжающих на дачи, и для жителей пригорода, посещающих Новосибирск. Иное положение по направлениям на Мошково и Пашино, где железная дорога проходит по центру города, через крупные жилые массивы, пересекает Красный проспект и линию метро в районе станция «Гагаринская». На расстоянии более семи километров от станции Новосибирск-Главный до станции Новосибирск – Восточный нет остановок электропоездов.

В рамках первой очереди проекта создаются две новые пересадочные станции на участке Транссиба в восточном секторе города: одна на пересечении железной дороги с Красным проспектом у метро «Гагаринская», вторая на пересечении с ул. Ипподромской. Это сразу положительно отразится на внутригородских поездках жителей Центрального, Заельцовского, Калининского и Дзержинского районов, а также пригородов – Сокура, Мошково

Первая очередь не потребует ни больших затрат, ни серьезного изменения графика движения электропоездов. Вполне возможна опытная эксплуатация на этом этапе коротких маршрутов электропоездов, например, Новосибирск-Западный – Новосибирск-Восточный.

Вторая очередь. На втором этапе, после проведения специальных исследований, радикально изменяются схема и график движения электропоездов в городской черте. Должен быть отработан график движения внутригородских электричек, состоящих из 2-3 секций сопоставимый с графиком движения поездов метро. На этом этапе возможен также отказ от использования станции Новосибирск-Главный как конечной станции для электропоездов всех направлений, не только внутригородских, но и пригородных.

Принудительная пересадка в центре города существенно осложняет транспортные потоки. Вокзал Новосибирск-Главный перегружен потоком пассажиров. Электропоезда отправляются с семнадцати путей, для увеличения числа посадочных платформ нет места. Новосибирск-Главный должен работать в режиме обычной остановочной платформы, где электропоезда делают короткие остановки и продолжают движение через весь город до своих конечных пунктов. Внедрение системы внутригородских электропоездов, изменение расписаний должны сопровождаться оперативным анализом складывающихся пассажиропотоков. В процессе изменения графиков движения должны согласовываться маршруты всех видов транспорта, формы стимулирования коммерческих маршрутов и так далее. Это в свою очередь, вызывает потребности в методической работе.

В рамках второй очереди возможны и другие меры, например, создание маршрута электропоезда непосредственно до аэропорта Толмачево, перенесение станции Новосибирск-Южный в район мелькомбината и создание там пересадочного узла. Вторая очередь, как и первая, не потребует больших материальных затрат, предлагаемые изменения позволят использовать железные дороги в городской черте с эффективностью метро, со всеми вытекающими выгодами для транспортной инфраструктуры города.

Третья очередь. Как свидетельствует зарубежный опыт, подвижный состав, предназначенный для эксплуатации на длинных маршрутах, должен быть модернизирован (облегчен). В рамках третьей очереди проекта должен быть сделан выбор пути такой модернизации – от приобретения транспортных средств, до переоборудования имеющихся электропоездов или даже проектирования и производства нового подвижного состава, который был бы аналогичен парку транспортных средств внутригородских железнодорожных сетей Западной Европы (Stadfbahn).

Этот этап потребует более значительных материальных и финансовых затрат, однако может вывести Новосибирск в лидеры по городской транспортной сети нового типа. На этом этапе должны быть также проработаны выявленные на первых этапах вопросы шумозащищенности и других экологических проблем городских железнодорожных перевозок.

Реализация первых трех очередей позволит не только значительно усовершенствовать городской транспортный комплекс, но и более эффективно использовать прилегающие к железной дороге территории, которые в настоящее время зачастую заняты пустырями и свалками даже в центре города

Четвертая очередь. В рамках четвертой очереди проекта должно произойти организационное оформление Новосибирской городской железной дороги (НГЖД) как юридического лица. Дальнейший переход к новым видам транспортных средств будет происходит уже в рамках внутренних перспективных планов НГЖД. В равной степени этой организацией будет прорабатываться создание новых пересадочных пунктов между станциями метро, наземным транспортом и станциями НГЖД. Возможно, также, что новая железнодорожная организация начнет формировать свою систему железнодорожных путей и обеспечивать ее специализированными средствами автоматики и управления движением. Новосибирский государственный университет путей сообщения на этом этапе должен будет проработать вопрос открытия новой специализации «Городские железные дороги».

Комаров К.Л. Мы сегодня создаем специальные направления: железнодорожный городской транспорт, складская корпорация. Создано уже акционерное общество «Новосибирский мультимодальный транспортный узел». Если найдутся желающие инвестировать надо, чтобы они вкладывали не в государство, а в конкретную акционерную компанию, чтобы видеть свой эффект. Мы создаем информационный центр на основе некоммерческого партнерства для того, чтобы в нем могли участвовать город и область. Надо создать задел и отработать программный продукт связывающий все виды транспорта, банк, склад, т.е. все структуры, задействованные в товаропроводящем комплексе. 

Самое же главное, должен быть очень мощный толкач в любом виде. Например, 7 сентября состоялось заседание МПС, Минтранса и Минэкономики. В их документах нет ни слова о Новосибирске. Новосибирска нет даже в перечне 10 аэропортов для модернизации наземного оборудования. Нет его и среди 7 аэропортов, намеченных к модернизации для кроссполярных трасс и т.д. Возможный выход, подсказал Калининград. Там создали координационный совет, который возглавил губернатор и в который вошли представители мэрии, руководители всех видов транспорта, представитель Министерства транспорта, представитель таможенного управления. Нам нужен мощный орган для продвижения проектов на федеральном уровне и их реализации. Иначе все это останется в теоретических разработках. 

Никифоров И.С., ректор Центра дополнительного профессионального образования «Безопасность жизнедеятельности, управления и развития»
Уважаемые коллеги! Есть один параметр о котором следует сказать особо. Куда стремится капитал? Туда, где хорошая прибыль, стабильная политическая обстановка и где безопасность. Новосибирск может с гордостью говорить, что в городе очень много сделано по обеспечению безопасности. Если сравнить Новосибирск с городами соперниками, то у нас имеется 384 предприятия негосударственных структур безопасности, в то время, как в Красноярске – 60, в Кемерово только 40. Но это направление надо развивать, соединять с государственными структурами безопасности, чтобы мы могли говорить, что у нас наиболее безопасная зона. 

Я поддерживаю Константина Леонидовича  Комарова в отношении того, что необходимо развивать несколько направлений, в том числе и складскую корпорацию и прочее, но есть еще одно направление. Хорошо бы создать в Новосибирске гипермаркет или центр комплектации товаров. Предложение не противоречит деятельности складской корпорации, а ее дополняет, так как часть товаров должна идти не какими-то сверхкрупными партиями, а должна иметь возможность поступать полурозницой, полуоптом, доходить до мелкого потребителя. Необходима и более совершенная нормативно-правовая база. 

Я заметил, что в выступлении Константина Леонидовича  Комарова было слово лоббирование,. Но что такое лоббирование? Это не только, когда мы ходим к большим начальникам и просим. Оно должно опираться на отражение интересов людей. Поэтому, по инициативе «Новосибирского союза предприятий безопасности», «Новосибирск бизнес-компании», на базе выставки «Снабжение Севера», мы хотели бы провести круглый стол «Формирование товаропроводящей сети Север-Юг». Крайне желательно, чтобы этот стол вел Константин Леонидович Комаров, чтобы на нем присутствовали, например, Владимир Филиппович и Ольга Витальевна потому, что туда съедутся многие предприниматели. Будет, порядка 300 предприятий. Их надо агитировать, чтобы они помогали лоббировать наши проекты. 

Сегодняшнее заседание проходит успешно. Желательно, чтобы так шло  и дальше. 

Городецкий В.Ф., ведущий заседание
Коллеги, цель наших слушаний сегодня – определить приоритеты в формировании Новосибирского мультимодального центра. По данному направлению мы пошли дальше, нежели по другим. Мы уже ищем механизмы реализации формирования этого проекта. Поэтому призываю всех быть максимально конкретными и вносить аргументированные предложения. 

Хотя проект мультимодального транспортного узла хорошо проработан, многое осознано, но объективные предпосылки таковы, об этом уже сказал Константин Леонидович, что  при реализации мы можем столкнуться с немалыми трудностями. Терять, однако, это перспективное направление развития города никак нельзя. Отсюда вытекает главная задача, как наиболее правильно найти механизмы реализации, причем те, которые находятся в нашей компетенции. Согласен, что нужно образовать очень серьезное оргядро, которое сегодня увязывало бы вопросы как на территориальном, так и на федеральном уровнях, но мы не должны потерять координирующую роль в рамках компетенции городского органа управления. Вот о чем прошу вас, коллеги, говорить и делать предложения.

Букреев Е.В., руководитель тематической комиссии «Стратегические направления развития предпринимательства в Новосибирске», исполнительный директор Ассоциации разработчиков и производителей научно-технической продукции

Здесь говорили о том, что необходимо сделать внутреннюю железную дорогу. Я хотел бы посмотреть на эту красивую идею с другой стороны. Сегодня находясь на одном конце города, я еду на другой конец, без собственного транспорта около 35 минут, с одной – двумя пересадками. И все наши сотрудники, добираясь из разных концов города, говорят, что очень удобно стало, когда появились перевозчики. Удобно пользоваться метро. Если бы наш город задыхался от недостатка транспорта для перевозки людей, тогда да, надо было бы думать, как облегчить положение, в том числе, и с помощью железной дороги. Но, сегодня в Новосибирске такой проблемы нет. Для её решения буквально два-три года назад созданы совершенно нормальные экономические  условия. И проблемы не стало. 

Предложение о создании большой перевалочной базы тоже вызывает сомнение. Думаю, что у отправителей грузов существует стремление, как можно меньше иметь на пути перевалок, это всегда экономия. В ближайшее время все равно вагоны и в Кемерово, и в Томск, и в другие города будут идти без перегрузок, даже если они идут из Москвы или с Востока. Легче и дешевле формировать вагоны там, чтобы здесь их только перецепить, перенаправить, а не переразгружать. 

Вряд ли в перспективе будут быстро развиваться челночники. Зарубежные торговые корпорации также совершенствуют свою работу. 

Таким образом, Владимир Филиппович, мое отношение к этому проекту критическое. По крайней мере, в тех масштабах, как их докладывает господин Комаров. Если бы нам удалось осуществлять все перевозки через Новосибирск, построить терминал и вторую полосу в Толмачево, было бы, наверное, замечательно, но хватит ли нам сил для этого, в том числе, как сказал Игорь Степанович, с помощью непонятно каких лоббистов? Вряд ли можно также рассчитывать и на то, что у нас появится и больше рабочих мест, если мы начнем осуществлять предлагаемое. Может быть, стоит поискать другие способы, другие направления создания рабочих мест? Например, если нацелится на производство и вывоз нашей продукцию в другие регионы, мы сможем обеспечить гораздо большее число новосибирцев интересной работой с приличным заработком. Это же очевидно.

Мы не в состоянии развивать много направлений. Любое из этих направлений будет отнимать средства и силы, от другого направления. Думаю, что программный комитет, взвешенно оценивая перспективы на будущее, должен учитывать, в том числе, и сегодняшний день. 

Нестеров А.В., член Программного комитета, начальник управления финансов и налоговой политики мэрии

Хочу сказать о целесообразности проекта, который только что поднял Букреев. Возможности реализации рассматриваемого проекта, к сожалению, не так уж очевидны. Проект мультимодального транспортного узла во многом уже прорисован, прежде всего, технологически. Есть поддержка со стороны МПС. На наших глазах идея обрастает реалиями. Создаются организационные структуры, в частности дирекция мультимодального узла, которая уже решает конкретные практические вопросы. И метод лоббирования проекта в верхах при всех его недостатках и моральных издержках имеет право на жизнь, так же как и метод внедрения, которым мы раньше в советское время пользовались. На финансовом рынке сегодня сложилась ситуация, когда достаточно большое количество свободных денег находится в поиске реальных проектов, которые дадут отдачу и прибыль. И с этой точки зрения проект заметен, вызывает интерес. Есть моменты в пользу проекта: федеральные ресурсы, геополитическое положение, связь Запада с Востоком и т.д.

Но что смущает? Смущают риски. Насколько создание транспортного, комплексного узла повлечет за собой увеличение грузооборота? Проект имел бы больше шансов для реального обсуждения у инвесторов, у бизнесменов, особенно зарубежных, если бы он в достаточной мере был обоснован с экономической точки зрения. Вот этот момент должен быть особенно тщательно проработан. Наш уровень деловой активности сегодня таков, что транспортных ресурсов пока достаточно, чтобы обслуживать и промышленные производства и все потребности хозяйства. Другое дело, что будет завтра. В этом вопрос!

Хотелось бы, что бы этот проект был связан с перспективой развития Сибири в целом, как народнохозяйственного комплекса. Если Константин Леонидович со своей группой мог бы представить достаточные обоснования, что создание этого комплекса, этого мультимодального узла позволит увеличить грузооборот и в этом есть объективная необходимость, то, думаю, найдутся и реальные инвесторы. Тогда этот проект значительно проще будет лоббировать, поскольку объективное состояние будет совпадать с субъективными интересами.

Романова Л.С., руководитель тематической комиссии «Перспективы развития туристического бизнеса в Новосибирске», ректор Сибирской академии туризма, директор по туризму ТОО «Полярная звезда», к.и.н., доцент

Уважаемые господа, не знаю, какую долю в этом проекте будут занимать авиаперевозки, но те, кто сегодня с ними серьезно связан, наблюдают резкое падение численности пассажиров и потока грузов через наш Толмачевский авиапорт. Сегодня все пассажиры из Омска, Томска, Кемерово, Барнаула, которые в прошедшие же годы летали через аэропорт «Толмачево», сегодня ушли от нас и летают на прямую, на российских рейсах и за рубеж из своих местных аэропортов. Не учитывать этого нельзя.

Второй момент. Сегодня авиационные перевозки из этих городов, значительно дешевле, чем перевозки из Новосибирска. Билет от Новосибирска до Москвы стоит 6,5 тысячи рублей, билет из Омска до Москвы – 2,5. Поэтому пассажиры, которые собираются отдыхать и летят через Москву или просто едут, например, на московские выставки, в том числе и наши сотрудники, – все они летят через Омск, а не через Новосибирск.

Рассматривая стратегию развития авиационного узла, надо учитывать, что в прошедшие годы количество рейсов от нас за границу доходило до 200 в месяц, сейчас 30-40 максимум. Думаю, что уже в ближайшем будущем все пассажиры из Омска, Томска, Кемерово, Барнаула Красноярска, Якутска, Иркутска и все другие, окончательно уйдут от нас. Они не будут покупать билеты и летать через наш авиационный узел. Я попросила бы разработчиков стратегии учитывать эти тенденции. 

Комаров К.Л. Ваши слова подтверждают, что мы теряем время. С каждым годом ситуация будет хуже и хуже. 

Соколов В.Г., член Программного комитета, проректор Сибирского института финансов и банковского дела, д.э.н., профессор

Константин Леонидович затронул несколько тем, которые являются актуальными. Пока мы еще не потеряли темпы, хотя потеря их идет. В результате выигрывают конкуренты Красноярск, Омск. Со временем сильным конкурентом по перевозкам станет, не удивляйтесь, и Екатеринбург. Объясню почему. У Транссиба вызревает мощная конкуренция со стороны трансазиатской магистрали. По моим прикидкам, возить по ней будет гораздо дешевле: во-первых, короче, во-вторых, труд дешевле. Нас пока спасает, что пока надежность этого пути мала, так как надо пересечь практически все горячие среднеазиатские точки. Зато есть хороший выход на Казахстан, но это прямой выход и на Екатеринбург. В этом случае шансы у Екатеринбурга значительно повышаются, а это крупный промышленный центр, очень мощный финансовый центр, научный центр. Почему о нем забыли? Екатеринбург наш мощный конкурент в отношении мультимодального транспортного узла.

Международный второй коридор, видимо, не случайно заканчивается в Екатеринбурге. Дальше особого желания продлевать его у европейского союза сегодня  нет. Если замкнется трансазиатская магистраль, то коридор через Казахстан на Екатеринбург заработает на полную мощь. Может случиться так, что этот второй коридор по российской части будет развиваться также сильно, как и девятый, который связывает Северные страны Европы с Югом через Россию. В этом случае потеря грузопотоков будет весьма ощутима для Новосибирска. Мы мечтаем вернуть перевозки хотя бы 150 тысяч контейнеров, но эти 150 тысяч не окупят в должной мере Транссиб, да и вернуть их тоже не так просто. Уже создан мощнейший флот водоизмещением по 200 тысяч тонн и только под контейнерные перевозки. Нельзя упускать из виду и то, что какая-то конкуренция Транссибу будет и с вводом параллельной автомобильной трассы «Байкал».

Выход  здесь один – Правительству России и всем нам нужно вспомнить и осознать, что Транссиб строился не для того, чтобы ввозить какие-то Западные или Восточные грузы, о чем мы сегодня так много шумим. Он строился для своих собственных нужд. Поэтому и загружаться он должен своими грузами, а для этого нужно, чтобы работала вся промышленность, чтобы формировались притрассовые грузы и в очень больших объемах. 

Есть и другая возможность - создать прямой коридор на Китай через западное крыло российско-китайской границы, по территории Республики Алтай с выходом на Урумчи. Этот коридор даст импульс Кузбассу, Хакасии, Туве. Развитие его необходимо и нам. 

Говорят также о  Северном морском пути. Но там тоже много проблем, а главное, невелика окупаемость.

Повоторяю, единственный для нас путь – наращивать свое производство и возить собственные грузы. Это должно быть главной стратегической целью. Здесь мы выходим на конкретные финансовые, практические решения, как это сделать. Наши разведанные запасы оцениваются в 28 триллионов долларов, для сравнения в Западной Европе – это 1, Китае – 5, США – 8 триллионов. Эти 28 триллионов не так просто взять, должна быть проведена большая работа. От того, как впишется Новосибирск в эту работу зависят и наши темпы. 

Есть и много внутренних транспортных проблем. Например, выход метро «Речной вокзал». Напрашивается, что бы там был великолепный культурный комплекс потому, что там и река, и автобус, и электричка, и метро. Стратегические вопросы – как его создать, где взять деньги? Это должно быть главным в наших стратегических планах.

Канискин Н.А., член Программного комитета, вице-президент МАРП, генеральный директор ОАО «Элсиб»

Думаю закономерно, что обсуждение представленного проекта свелось к вопросу – зачем городу нужен этот транспортный узел? Что он нам даст? Зачем, извините, мне эти вонючие «Боинги», которые будут летать над городом, падать на голову, ухудшать экологию? Зачем эти поезда, гудящие и ползающие по нашим транспортным сетям на городской территории? Зачем нам и мне лично все это?

Вспомните, для чего создавался Транссиб? Чтобы воевать на Дальнем Востоке, в Дальнем и Порт-Артуре. Если, не дай бог, там снова будет война, коридор европейский союз продлят дальше Новосибирска до самого Владивостока. Чего тут печалиться?!

Мне говорят, можно создать огромные таможенные склады, заработать деньги. А куда деньги уходят с таможенных складов, вообще с таможни? Не секрет. Они все уходят в федеральный бюджет. Хоть копейка остается в городе? Нет. Зачем нам тогда надо все это делать? Во всем должна быть какая-то экономическая целесообразность. В этом проекте её не видно. 

Я могу понять, что транспортный узел, современный, мультимодальный, модерновый может быть необходим, если Новосибирск вдруг станет местом притяжения туристов со всего мира. Особенно смотреть у нас нечего, но можно создать оригинальный видеоряд и в нашем городе. Идей хватает. Хотя бы, например, разобрать кусочек Транссиба под Новосибирском и создать здесь музей великой стройки XIX века, построить гостиницы, чтобы люди могли приехать, пожить пару дней, оставить у нас свои деньги и уехать с хорошим настроением. 

Или есть такой бизнес, как транзитный туризм. Можно, например, сделать хорошую дорогу до Кемерово или Барнаула. Алтай это ни какие-нибудь Альпы, Это жемчужина планеты. И туда многие хотят попасть. Кто-то захочет на север, в тайгу, к медведям. А на пути жаждущих впечатлений или приключений должен стать Новосибирск с хорошими автотранспортными предприятиями, фешенебельными гостиницами, завлекательными досуговыми центрами. Чтобы можно было принять туристов, разместить их в гостиницы, накормить, опоить и отправить дальше. Понятно, мы получили бы деньги. Или еще такая идея, менее затратная: есть у нас вертолеторемонтный завод. Наремонтировать вертолетов, и возить туристов на Алтай, в Кемерово, авиапассажиров в Толмачево. Опять деньги останутся в Новосибирске. Много есть идей, позволяющих деньги оставить в Новосибирске. 

Здесь же нам предлагают зачем-то строить мультимодальный транспортный узел, делать громаднейшие затраты. А главный вопрос – что это даст для Новосибирска – замалчивается. Для Толмачево – понятно. Для авиакомпании «Сибирь» – тоже понятно. Когда она конкурировала с «Внуковскими линиями» и «Трансаэро», мы летали за 500 рублей. Сейчас летаем за 6 тысяч. А омичи летают за 2 тысячи. Почему? Конкуренция! Я прилетел сейчас из Китая. Весь самолет был забит товарами, и все, кто летит через Новосибирск – в Нижневартовск и другие города, пролетают мимо нас на растаможку в Москву и уже оттуда – снова сюда. В чем же дело, почему здесь, в Толмачево не проходить растаможивание? Условия здесь другие, здесь новосибирская власть с таможней определяют порядок растаможки. Если в Москве растаможивают за 30% от номинальной стоимости, то у нас за 100%! Так, что и здесь нам-то ничего не обломится. Вывод прост: когда мы рассматриваем стратегию развития города, надо всегда смотреть главное – что данное предложение конкретно даст городу, горожанам? 

Что дадут Новосибирску эти мимо проезжающие контейнеры? Что кроме грязи и грохота давали нам ранее проходившие 200 эшелонов в сутки с углем из Кузбасса в Европейскую часть России, и возвращавшиеся пустыми? Что мы от этого поимели? Если федеральная дорога – Транссиб будет возить из Находки контейнеры на Запад, то не понимаю, как Новосибирску достанутся деньги от этих контейнеров? Мы что эти контейнеры будем перегружать, или обслуживать, или еще что-нибудь? Что даст нам транспортный узел? Какие деньги в нашу казну? Как сможет развить наш город?

Ранее мы правильно решили использовать «газели» как общественный транспорт и транспортная проблема в городе была решена. Так давайте же сделаем так, чтобы эти «газели» не исчезли завтра, а дальше перевозили пассажиров. И забот не надо и автобусы ЛиАЗы покупать не надо. Достаточно городским властям создать такие условия, чтобы не обирать людей, занимающихся частным извозом, решать проблемы социальные, создать такие условия, чтобы развивалась наша промышленность, торговля, сельское хозяйство, сфера обслуживания, которая начинает в городе превалировать.

Наш город находится на хорошем месте. Давайте построим хорошее жилье и продадим его северянам, то есть возьмем оттуда инвестиции. Они готовы сюда ехать. Нет, мы принимаем побирушек со всего света, которые заполонили весь город и побираются вместо того, чтобы привлекать сюда хорошие, квалифицированные кадры, которые отработали на Севере. Они там заработали неплохие деньги и готовы их потратить. Так давайте создадим для них условия, чтобы они в Новосибирске их потратили, инвестиции принесли сюда. Вот о чем нам надо думать, чтобы был реальный прирост наших денег.

Идея же мультимодального транспортного узла настолько масштабна, что она не муниципального уровня, а государственного. Но сегодня эта идея  государственными мужами не овладела. Им это не нужно. Для них Сибирь - колония. Если вы обратили внимание, все западные фирмы не идут дальше Урала. Не собираются сюда идти и не придут никогда. Здесь нет ни климата, ни возможностей для того, чтобы вести нормальный бизнес. Мы должны сами думать, как нам выжить в этой обстановке, а не ждать, что нам кто-то что-то принесет или даст деньги. Как нам деньги дают, видим на примере строительства метро.

Мультимодальный узел это сплошные затраты. Вот полосу в Толмачево достроить - это да! Чтобы самолеты могли взлетать и садиться в любую сторону, чтобы действительно у нас возможности транспорта росли. Но нужны такие деньги, что сегодня городской бюджет не поднимет, а инвесторы за это не возьмутся. Тут нужна федеральная программа. Давайте все-таки рассматривать проблемы, которые связаны непосредственно с городом, с жизнью города, которые могут дать сегодня людям возможность жить в этом городе нормально и обеспечить будущее.

Пустовой Н.В., первый проректор Новосибирского государственного технического университета, д.т.н., профессор

Я совершенно согласен с Николаем Алексеевичем. На мой взгляд проект необходимо доработать в направлении более четкой разработки бизнес-плана. Здесь явная недоработка. В основе каждого вопроса и всего их комплекса, должна быть экономика. Нужно взвесить экономические ресурсы каждого этапа. 

Алексеев А.С., руководитель тематической комиссии «Стратегия развития единой информационной среды города», член Президиума СО РАН, академик 
Дорогие друзья! Как мы любим все критиковать! Вот и сейчас навалились на один самых из интересных проектов, который во многом определяет статус города и темпы его развития. Да, мы должны исходить из соображений пользы для жителей города. Именно поэтому нам и надо развивать централизованные структуры, которые делают Новосибирск столицей деловой Сибири. Наша область весьма бедна нефтью, газом. Много лет средняя зарплата жителей города и области ниже, чем в Тюмени, Кемерово, Томске. Поэтому мы должны реализовывать другие нетрадиционные ресурсы. Наши нетрадиционные ресурсы это центральное положение, богатый научно-технологический потенциал, административный потенциал. Как их реализовать, не имея коммуникаций? Я имею в виду не только железнодорожный транспорт и другие виды транспорта, но и информационные сети, которые тоже отражают центральное положение, и банковское обслуживание. Давайте возьмем Москву. Она тоже никаких природных ресурсов не имеет. А как живут москвичи! Будучи столицей, пропуская через себя все финансовые ресурсы страны, она обеспечивает горожанам приличный уровень жизни. Почему бы нам не стать сибирской Москвой?! Мне кажется, что этот проект, один из консолидирующих проектов, у которых есть тенденции реализации наших нетрадиционных ресурсов и они могут быть реализованы. Поэтому его надо поддерживать. 

Арбатский В.П., начальник Главного управления архитектуры и градостроительства мэрии, канд. арх., профессор

Я не экономист, но из истории всего градостроительства, известны совершенно очевидные факты. Если города остаются в стороне от великих транспортных путей, то они гибнут и умирают. Гибли целые цивилизации, которые остались в стороне от великих транспортных путей. Пример падения статуса города - Тобольск. Была северная дорога – был Тобольск. Построили транссибирскую магистраль – Тобольск из столицы Сибири, стал затрапезным маленьким городом. Новосибирск же, напротив, благодаря Транссибу родился, вырос невиданными до того в истории темпами, стал крупнейшим городом России. Так что приоритетность рассматриваемого сегодня направления, на мой взгляд, очевидна. Экономически, его очень просто обосновать. 

Достаточно интересно прозвучали предложения наряду с внешним транспортом, формирование комфортной системы транспорта, внутри города. Это задача уровня города и все предпосылки для ее решения есть. Стержень системы городского транспорта – метрополитен, комфортный, безопасный, скоростной. Вокруг этого стержня надо увязать все остальные виды транспорта, связать их в мощный узел. Кстати, нам поставлена задача создать на 2005-2015 г.г. транспортную схему развития метрополитена и скоростных видов не уличного транспорта.

Елезова Т.М., руководитель тематической комиссии, «Женские программы, как стратегия развития Новосибирска», директор ГОО «Центр Н.А. Зайцева. Нестандартные технологии в образовании»

Из выступления профессора Комарова понятно, что могло бы получиться, если приоритетным будет признано направление развития Новосибирска как мультимодального транспортного узла. Однако не ясно: во-первых, каков объем прямых затрат на развитие этого направления, а так же возможных затрат, связанных с рисками (если не продлят коридор за Урал, если товарные потоки международных перевозок не пройдут через Новосибирск в расчетных объемах и т.п.), и, во-вторых, не определена социальная привлекательность этого предложения, о чем говорил Николай Алексеевич Канискин.

Поскольку, по мнению докладчика, данное предложение могло бы претендовать на роль консолидирующего по всем направлениям, позволю высказать следующую точку зрения. Никакие предложения не могут стать консолидирующими, если в них не присутствует оценка предполагаемых результатов с точки зрения социальной значимости и приоритетов социальной политики города (области) или определенных слоев населения.

Городецкий В.Ф., ведущий заседание

Давайте попытаемся подвести итоги. Прошедшее сегодня обсуждение тематического направления, несмотря на резкую критику со стороны некоторых участников, я думаю, все же не дает повода усомниться в том, что ориентация на рассматриваемый проект, как один из приоритетных, выбрана правильно. Это направление является объективной точкой роста для экономики непосредственно и города Новосибирска. Думаю, что в обсуждении мы с вами пошли дальше того флажка, который поставил Константин Леонидович. Отсюда и некоторое непонимание. Мы уже сегодня пытаемся обсуждать механизм реализации проекта. Определить, с помощью каких организационных и экономических мер заставить мультимодальный узел работать на экономику города, хотя это следующий этап работы.

Впрочем, я вполне разделяю и озабоченность Николая Алексеевича Канискина. Вчера, при обсуждении на Совете Сибирского федерального округа, тоже говорили о трансконтинентальных перелетах, о том какой город – Красноярск или Новосибирск, будет местом посадки лайнеров, прежде всего из североамериканского континента. Поспорили. А затем выступил первый заместитель Министра, и говорит, что не тот и не другой город не нужны для трансконтинентальных перелетов, что Боинг 447 и 747 свободно пролетают над нашей территорией без посадки, а министерство взимает с компании сборы за перелет над Российской территорией. Мы же в своих планах претендуем на то, чтобы они у нас садились. Считаем, что это само собой разумеющаяся необходимость. А садиться им незачем, ни у нас, ни в Красноярске. Для того чтобы они садились, несмотря на потерю времени, мы должны сделать посадку у нас выгодной для них. Например, чтобы взять на борт дополнительный товар, который произвели наши товаропроизводители. Или высадить туристов, которые хотят посетить Новосибирск, Алтай или другие регионы Сибири.

Все это будем обсуждать дальше, когда образуем рабочую группу, которая станет базовым разработчиком стратегического плана, обобщая наработанное. Там мы приземлим видение этой проблемы и с территориальной, и федеральной точки зрения. Ну и, разумеется, с пользой для Новосибирска. В этом проекте мы не должны стать тормозом, не должны упустить выгоды от его реализации. Мультимодальный транспортный узел в зародыше уже есть. И захотим мы участвовать или нет, все равно он будет развиваться при поддержке государства.

Предлагаю закончить наше обсуждение таким решением: мы правильно обозначили мультимодальный транспортный узел, как одну из базовых точек роста города. Этому направлению в стратегическом плане города следует придать высокий приоритет. Разработчикам проекта учесть замечания, высказанные на слушаниях, прежде всего, по технико-экономи​ческому обоснованию эффективности развития транспортного комплекса в Новосибирске. В ближайшую неделю мы должны более четко определиться с генеральными разработчиками проекта (есть проблемы!), узаконить эти работы, итоги обсудим на одном из наших заседаний. Соглашаемся с таким подходом? Нет иных мнений? Тогда всё! Спасибо за работу. 
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- специализированные склады;


- ж/д тупики, крановое хозяйство;


- автотранспорт;


- накопительные разгрузочно-погрузочные площадки.
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- склад временного хранения;


- специализированные склады.





р. Обь





Авиапоставки





ж/д поставки





0,5 км


Водный транспорт





автопоставки





автопоставки





4 км





� EMBED CorelDRAW.Graphic.11  ���





� EMBED MSPhotoEd.3  ���








2
3

_1108973803.unknown

_1108976456.bin

