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Введение
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Камчатский край является регионом, обеспечивающим безопасность России и представляющим ее геополитические интересы на восточном рубеже страны. Назначение региона состоит в использовании преимуществ территории «высокого качества жизни населения на основе сбалансированного социально-экономического развития с опорой на уникальные природные богатства региона», что отражено в его миссии.

Стратегическое видение перспектив развития Камчатского края определяется комплексом ресурсов и конкурентных преимуществ его социально-экономического положения и ориентирует развитие края на повышение качества жизни населения и роли края в экономике Российской Федерации.

Значение Камчатского края для России трудно переоценить. Камчатский край является форпостом Российской Федерации в северной части Тихого океана, сосредоточив на своей территории стратегический ядерный «щит», обеспечивающий, во-первых, безопасность России в Азиатско-Тихоокеанском регионе; во-вторых, крупный незамерзающий транзитный порт, являющийся опорным пунктом для Северного морского пути; в-третьих, крупный узел авиационных перевозок на базе аэропортов «Елизово» и «Пущино».

Рассматриваемый регион вносит значительный вклад в обеспечение продовольственной безопасности Российской Федерации по позиции «рыба и рыбопродукты».

Камчатский край является энергоэффективным регионом, в котором активно проводятся в необходимом объеме геологоразведочные работы; ведется добыча углеводородов на шельфе Охотского моря; широко используются уникальные водные ресурсы, осваиваются морские биологические, минерально-сырьевые и водные ресурсы территории. Отметим, что значительную долю в общем объеме морехозяйственной деятельности края занимает аквакультура. Уникальные экологические ресурсы и природные ландшафты включены в систему хозяйствования за счет создания и продвижения туристского продукта, играющего важную роль на внутреннем и внешнем рынках.

В области развития социальной сферы создаются необходимые условия для удовлетворения потребностей всех слоев населения в социальных услугах при оптимальном соотношении их цены и качества. За счет создания благоприятных условий и качественной среды проживания стабилизирована численность постоянного населения региона, сформирован необходимый трудовой потенциал с высоким удельным весом квалифицированных работников. 

Вместе с тем, эффективное функционирование экономики региона невозможно без формирования развитой инфраструктуры. Наиболее значимым ее элементом является транспортный комплекс, в особенности, морской транспорт, обеспечивающий связь удаленного региона с центральными районами страны, создающий условия для использования растущего потенциала Северного морского пути; возникновения крупного узла грузовых авиационных перевозок на базе аэропорта «Елизово» и аэродрома «Пущино».

Транспортный комплекс является жизнеобеспечивающим для региона. Устойчивое развитие транспорта и сопутствующей транспортной инфраструктуры создают условия для интеграции территорий края в единое социально-экономическое пространство, для свободного перемещения товаров и услуг, обеспечивает повышение качества жизни населения. 

Современное состояние транспортного комплекса Камчатского края характеризуется низким уровнем развития дорожно-транспортной инфраструктуры в сочетании с низким техническим уровнем и неудовлетворительным состоянием его производственной базы. Для Камчатского края также характерным является отсутствие надежного транспортного сообщения с материком, ограниченные возможности увеличения внешнеторгового грузооборота портового хозяйства, несовершенство системы аэропортов и аэродромов.

Слабое пространственное развитие транспортных сетей приводит к локализации хозяйственных и социально-культурных комплексов, ограничивает возможности влияния территорий, являющихся лидерами экономического роста, на развитие других муниципальных образований.

Сохраняются тенденции старения основных фондов, что выражается высокой степенью износа объектов транспортного комплекса. Отсутствуют или находятся в критическом состоянии сооружения для приема и утилизации судовых отходов, средства ликвидации аварийных разливов нефти. Недостаточно эффективно функционирует аварийно-спасательная служба, современное навигационно-гидрографическое обеспечение, фактически прекращены систематические промерные работы. Существует проблема привлечения инвестиций на развитие транспортной отрасли, что обусловлено низкими инвестиционными возможностями транспортных предприятий, низкой доходностью проектов и высокими рисками.

Эффективное социально-экономическое развитие региона и реализация его миссии невозможны без формирования системы мероприятий по решению проблем транспортного комплекса. Главным направлением развития Камчатского края должно стать дальнейшее повышение качества жизни населения на основе устойчивого и расширенного воспроизводства социально-эконо​мического потенциала и создание благоприятных условий для хозяйственной деятельности и проживания населения. В числе приоритетных направлений социально-экономического развития Камчатского края также можно определить создание условий для модернизации базовых секторов экономики и формирования эффективных кластеров, в том числе в транспортном комплексе.

При оценке потенциала морского транспорта Камчатского края необходимо учитывать его современное состояние, характеризующееся высокой степенью морального и физического износа основного технологического оборудования, низким уровнем инвестиций в основной капитал, дефицитом квалифицированных кадров. Одну из преимущественных позиций в структуре морского транспорта занимает судоремонтная отрасль. Приоритетное положение судоремонта обеспечивается за счёт спроса, предъявляемого рыбохозяйственным комплексом на обновление и ремонт рыбопромыслового флота, а также за счёт приближенности к районам рыбного промысла и возрождения Северного морского пути.
Необходимость своевременного обновления рыбопромыслового флота выступает основным фактором спроса на услуги собственного судоремонта в регионе.

Техническому перевооружению отрасли препятствует дефицит финансовых ресурсов, обусловленный, в том числе, недостаточным платежеспособным спросом на судоремонтные работы и услуги предприятий региона. Перечисленное порождает высокую стоимость судоремонтных работ и услуг, и, как следствие, их неконкурентоспособность по сравнению с работами и услугами зарубежных судоремонтных предприятий, предлагающих более выгодные условия.

Таким образом, судоремонтная отрасль имеет перспективы сохранения и увеличения объёмов производства только в случае технического перевооружения предприятий отрасли. В результате развития судоремонта Камчатского края к 2030 году должны быть созданы условия для полного удовлетворения потребностей рыбопромысловых предприятий региона в услугах судоремонта. В качестве основного механизма, обеспечивающего развитие судоремонтной отрасли Камчатского края, может рассматриваться государственно-частное партнерство в формате регионального лизингового фонда, фонда смешанных инвестиций.

Выявленный комплекс направлений, по которым оцениваются состояние и перспективы развития морского транспорта Камчатского края, позволит сформировать программу конкретных действий по максимально полному использованию потенциала отрасли в целях эффективного социально-экономического развития региона и реализации его назначения как форпоста России на Дальнем Востоке.

Глава 1. Анализ и оценка текущего 
состояния морского транспорта 
Камчатского края

[image: image2.emf] 


Камчатский край является периферийным и изолированным от основной территории Дальнего Востока регионом, обладающим уникальным природно-ресурсным потенциалом. Это один из наименее освоенных и экономически развитых субъектов Российской Федерации, расположенных на Дальнем Востоке. При площади 464,3 тыс. кв. км в регионе проживают менее 350 тыс. человек. Валовой региональный продукт края – один из самых незначительных при средних для региона душевых показателях. Ведущими секторами экономики края являются рыболовство (около 20% валового регионального продукта), торговля, транспорт и связь. Специализация промышленности представлена фактически одной отраслью – рыбной (1(.
Транспортный комплекс является жизнеобеспечивающим для региона. В Камчатском крае присутствуют морской, воздушный, трубопроводный и автомобильный виды транспорта. Морским транспортом осуществляется перевозка всех видов продовольствия, материально-технического снабжения, топлива. 

Развитие транспортного комплекса Камчатского края должно быть направлено на обеспечение устойчивого социально-эконо​мического роста региона, что согласовывается Транспортной стратегией Российской Федерации на период до 2030 года (утвержденной распоряжением правительства Российской Федерации от 22.11.2008 г. №173), Государственной программой Российской Федерации «Развитие транспортной системы» (утверждённой Постановлением Правительства РФ от 15.04.2014 г. №319), Государственной Программой Российской Федерации «Социально-экономическое развитие Дальнего Востока и Байкальского региона» (утверждённой Постановлением Правительства РФ от 15.04.2014 г. № 308) (2, 3, 4(.

Неразвитость транспортной инфраструктуры препятствует развитию горнодобывающих и обрабатывающих производств региона. Сформировавшаяся сеть автомобильных дорог в Камчатском крае имеет незавершенный характер. Существующие дороги не обеспечивают круглогодичного автотранспортного сообщения наиболее развитых в экономическом отношении южных и центральных районов с его северной частью. Транспортно-эксплуатационное состояние большей части дорог региона по своим параметрам не соответствует требованиям транспортных потоков.

Приоритетными направлениями развития транспортного комплекса Камчатского края являются:

– обеспечение транспортной доступности населенных пунктов и стратегически важных объектов региона;

– модернизация объектов транспортного комплекса;

– реализация транзитного потенциала региона.
Стратегической целью развития транспортного комплекса Камчатского края является интеграция в транспортно-логис​тическую систему ДФО и стран АТР и приведение транспортной инфраструктуры в соответствие с потребностями развития экономики и социальной сферы региона.

В рамках реализации стратегической цели основными задачами развития транспортного комплекса Камчатского края являются:

1. Развитие дорожно-транспортной, портовой, аэропортовой инфраструктуры.

2. Обновление и наращивание грузового и грузопассажирского парка транспортных средств.

3. Развитие транзитных транспортных узлов и терминалов на основных направлениях перевозок грузов и пассажиров как внутренних, так и внешних.

Мерами, обеспечивающими развитие транспортного комплекса Камчатского края, являются:

1) создание условий для строительства и реконструкции объектов транспортной инфраструктуры (автомобильных дорог, действующих морских портов, авиационной инфраструктуры и парка транспортных средств);

2) стимулирование предпринимательской деятельности в сфере оказания транспортно-логистических услуг;

3) снятие необоснованных административных барьеров и упрощение процедур в части таможенного оформления грузов и при заходе судов в порты; 

4) совершенствование нормативно-правового регулирования функционирования транспортного комплекса на региональном уровне;

5) предоставление инвесторам налоговых льгот в части, зачисляемой в краевой бюджет, в соответствии с законодательством Российской Федерации и Камчатского края; предоставление инвесторам государственных гарантий Камчатского края по обеспечению возврата заемных денежных средств, привлекаемых для реализации особо значимых инвестиционных проектов, в соответствии с законодательством Российской Федерации и Камчатского края;

6) включение инвестиционных проектов в заявку Камчатского края на участие в конкурсе инвестиционных проектов, претендующих на софинансирование за счет средств Инвестиционного фонда Российской Федерации;

7) заключение инвестиционных соглашений в области реконструкции и модернизации объектов транспортной инфраструктуры; 

8) предоставление земельных участков для строительства в соответствии с Земельным кодексом РФ с проведением работ по их формированию с предварительным согласованием мест размещения объекта (для реализации особо значимых инвестиционных проектов, реализации инвестиционных проектов, осуществляемых на принципах ГЧП, реализации инвестиционных проектов с объемом инвестиций свыше одного миллиарда рублей);

9) направление ходатайств и обращений в федеральные органы государственной власти, кредитные организации об оказании содействия инвесторам при реализации инвестиционных проектов, направленных на развитие транспортного комплекса Камчатского края.

Слабое пространственное развитие транспортных сетей приводит к локализации хозяйственных и социально-культурных комплексов, ограничивает возможности влияния территорий, являющихся лидерами экономического роста, на развитие других муниципальных образований.

Существует потребность привлечения инвестиций на развитие транспортной отрасли, что обусловлено низкими инвестиционными возможностями транспортных предприятий, низкой доходностью проектов и высокими рисками. При сохраняющейся тенденции старения основных фондов, наблюдается высокая степень износа объектов транспортного комплекса, отсутствие или критическое состояние сооружений для приема и утилизации судовых отходов, средств ликвидации аварийных разливов нефти. 
Существующие морские перевозки грузов не обеспечивают существенного прироста грузооборота. Отсутствует морское пассажирское сообщение. Перевозку грузов в портопункты побережья осуществляют частные компании, недостаточно обеспеченные судами. Отсутствие развитой автодорожной сети ограничивает развитие междугородних перевозок. Модернизация объектов портовой инфраструктуры повысит возможности в обслуживании судов всех классов. Следует отметить тенденцию к увеличению перевозок по Северному морскому пути, который является главным проводником развития межрегиональных экономических, социальных и культурных связей для арктических регионов. 
Ограничениями в развитии транспортной инфраструктуры являются:

– слабая заселенность региона, низкая подвижность населения, вследствие недостаточного уровня доступности транспортных услуг для потребителей;

– недостаточное финансирование из бюджетов различных уровней и внебюджетных источников, приводящее к слабому использованию транзитного потенциала;

– низкие инвестиционные возможности транспортных компаний;

– высокая стоимость энергоресурсов, не позволяющая максимально эффективно использовать портовые мощности;

– высокий уровень сейсмической активности, ограничивающий возможности развития дорожно-транспортной инфраструктуры.

Глава 2. Оценка состояния 
транспортной инфраструктуры. Состав флота, работающего 
на перевозках в камчатском направлении

[image: image3.emf] 


Морской транспорт оказывает существенное влияние на развитие субъектов Российской Федерации, достижение геополитических, экономических и социальных целей. Перспективные планы России по восстановлению и строительству портовой инфраструктуры напрямую затрагивают камчатскую морскую транспортную инфраструктуру. В рассматриваемом российском регионе основным транспортным узлом является Петропавловск-Камчатский морской порт с грузооборотом около 2,23 млн тонн грузов в год, в состав которого входят 13 портовых терминалов на западном и восточном побережье Камчатки. За 2009 год грузооборот морского порта Петропавловск-Камчатский составил 2479,2 тыс. тонн, за 2010 год – 2227,3 тыс. тонн, за 2011 год – 2385 тыс. тонн. Доля каботажа от общего грузооборота составляет 77,8%, транзитных грузов – 1,0%, экспорта и импорта – 12,2%. Морским транспортом осуществляется перевозка всех видов продовольствия, материально-технического снабжения, топлива. В границы морского порта Петропавловск-Камчатский входят терминалы, расположенные в портопунктах на побережье полуострова Камчатка. Предприятия морского транспорта являются важнейшим звеном транспортного комплекса Камчатского края. Они перегружают около 300 тысяч тонн рыбнойпродукции и более 350 тысяч тонн экспортно-импортных грузов в год [5].
ОАО «Петропавловск-Камчатский морской торговый порт» занимает ведущее положение среди хозяйствующих субъектов, осуществляющих деятельность по транспортной обработке грузов в морском порту г. Петропавловск-Камчатский. Наиболее крупной судоходной компанией в Камчатском крае является ООО «Камчатское морское пароходство», имеющей в своем составе 4 морских судна суммарным дедвейтом около 40 тысяч тонн. 

Несмотря на общую адаптацию транспорта к рыночным условиям, состояние транспортной системы в настоящее время нельзя считать оптимальным, а уровень ее развития достаточным. 

Морской транспорт традиционно являлся основным сектором экономического потенциала края. Созданная в советские времена база специализированного флота обеспечивала судозаходы, включая круизные лайнеры в объемах, способствующих развитию региона. В морских портах Находка, Петропавловск-Камчатский и Магадан c второй половины 1980-х годов внедрялись автоматизированные системы управления контейнерными терминалами. К началу 1990-х годов в ходе «перестроечных» преобразований капитальные вложения существенно сократились, что обусловливалось усилением центробежных политических тенденций и наступлением системного социально-экономического кризиса. Критическая ситуация складывалась и с обновлением технического парка. 

На протяжении 1990 г. происходила концентрация транзитного груза для Камчатки на Владивостокском отделении ДВЖД, вследствие чего снижалась маневренность перевозок. На морской линии Владивосток–Петропавловск-Камчатский вместо 6 плановых судов, как правило, курсировало вдвое меньше. Из 51 судна Камчатского морского пароходства на тот момент 28 подлежали списанию по возрасту и техническому состоянию. Ввиду недостаточной ремонтной базы флот Камчатки являлся самым устаревшим на Дальнем Востоке. Под угрозой срыва в навигацию 1991 г. оказалась доставка 170 тыс. т необходимых для полуострова товаров и топлива. Судостроительная промышленность на 1991 г. приняла заказ от министерства морского флота в объеме 30% от всех потребностей страны [6]. Целевые инвестиции, поначалу регулярно выделяемые для Дальнего Востока, и резервы транспортных ведомств позволили провести частичное техническое переоснащение. С конца 1980-х годов при общем сокращении государственных дотаций, устойчивом повышении стоимости на топливо местным властям рекомендовали проекты, направленные на снижение транспортной изоляции территорий такого рода.

Принятая в августе 1987 г. ЦК КПСС и Советом Министров СССР «Долговременная программа экономического и социального развития Дальневосточного экономического района и Забайкалья до 2000 г.» рассматривала необходимость усовершенствования портовых комплексов; расширения транспортных путей, обеспечивающих связи с КНР. После подписания в июне 1990 г. с США временного морского соглашения отменялась часть санкций, действовавших с 1980 г. в отношении СССР, снимались наиболее строгие ограничения: с обеих сторон открывались порты, имевшие военно-стратегический характер; смягчались и упрощались требования присутствия в них судов. Заметную роль в формировании транспортного сотрудничества сыграли обоюдные инициативы руководства Дальнего Востока и представителей местных властей КНР. 

Современная ситуация с состоянием морского транспорта предполагает необходимость возрождения морского транспорта края. Уровень грузооборотов уступает показателям советского периода, что связано с высокой степенью изношенности флота. Спад общей экономической активности в стране и в крае, а также переориентация значительной части внешних грузопотоков на иностранные порты снизили объемы грузоперевозок. Ввиду удаленности Петропавловск-Камчатского присутствует проблема неразвитости инфраструктурных объектов и затратный характер перевозок. 

Грузооборот транспорта имеет нестабильную динамику, но в 2012 г. темп прироста составил 5,9% по отношению к предшествующему периоду, за счет роста заграничного грузооборота [7]. Объём перевозок грузов всеми видами транспорта по полному кругу без учета неформального сектора экономики на 40,9% выше уровня 2011 года. Повышение показателя свидетельствует о положительных тенденциях в объемах грузооборота морским транспортом. Работа транспортного комплекса края, по результатам анализа в 2011 году, по данным территориального органа Росстата, характеризуется снижением объёма перевозок грузов в целом всеми видами транспорта. В 2012 году снижается объем перевезенных грузов морским транспортом с 712, 7 тыс. тонн до 640,8 тыс. тонн, но возрастает грузооборот морского транспорта с 1643,3 до 1741, 6 млн тонно-км (105,9% к 2011 году) [8]. В 2013 году перевезено 610, 5 тыс. тонн грузов, в 2014 году – 541,6 тыс. тонн грузов, что свидетельствует об отрицательной динамике грузовых перевозок. Объем грузооборота в 2014 году составил 1146,85 тысяч тонн (3,96% к аналогичному показателю 2013 года). Анализ показывает, что в последние годы грузооборот Порта сохраняется на уровне, несколько превышающем 1 млн тонн. При этом грузооборот в 2014 году ниже уровня 2013 года (1194,1 тыс. тонн) на 47,2 тыс. тонн.

Наглядно динамика грузооборота на причалах порта представлена на рис. 1.
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Рис. 1. Грузоооборот на причалах порта, тыс. тонн

Показатели обработки флота в порту свидетельствуют о количественном составе транспортных судов, осуществляющих заходы на территорию бухты. 

В 2008 году в порту обработано 222 судна, из них досрочно – 199 судов (90%) с экономией времени 100,0 с-сут., в срок – 23 судна (10%). Средняя загрузка судна составила 4556 тонн, занятость причальной стенки по календарному периоду составила 65,5% (в т.ч. под грузовыми работами – 25,9%). 

В 2009 году в порту обработано 211 судов. Средняя загрузка судна составила 4880 тонн, занятость причальной стенки по календарному периоду составила 54,4% (в т.ч. под грузовыми работами – 22,8%). Основные направления каботажных грузов: Владивосток, Ванино, Восточный.

В 2010 году на причалах порта обработано 262 судна, из них досрочно 250 судов. Средняя загрузка судна составила 4438 тонн, занятость причальной стенки по календарному периоду составила 39,3% (в т.ч. под грузовыми работами – 23,9%). География каботажных грузопотоков традиционно включает Владивостокское, Сахалинское (Ванинская линия) направления. Перевозка угля осуществлялась в 2010 году из портов Сахалина.

В 2011 году в порту обработано 246 судов, из них досрочно 229 судна. Средняя загрузка судна составила 4325 тонн, занятость причальной стенки по календарному периоду составила 53,4% (в т.ч. под грузовыми работами 25,7%). 

В 2012 году в порту обработано 267 судов, из них досрочно 244 судна. Средняя загрузка судна составила 4523 тонн, занятость причальной стенки по календарному периоду составила 50,8% (в т.ч. под грузовыми работами 25,9%) [9]. 

В 2013 году обработано 265 судов, из них досрочно 242 судна.

В 2014 году в порту обработано 215 судов, из них досрочно 208 судов. Средняя загрузка судна составила 5334 тонн, занятость причальной стенки по календарному периоду составила 32,7% (в т.ч. под грузовыми работами 22,6%).

Количество обработанных ОАО «ПКМТП» судов в 2005–2012 гг. представлено на рис. 2.
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Рис. 2. Количество обработанных судов 2005–2012 гг. 
ОАО «Петропавловск-Камчатский морской торговый порт»
Анализ динамических изменений по количеству обработанных судов ОАО «Петропавловск-Камчатский морской торговый порт» подтверждает колебания в рассматриваемый период. Отсутствует стабильный рост показателя. Среднегодовое количество обработанных судов составляет 233 судна в течение рассматриваемого периода.
Таблица 1 
Показатели обработки флота в 2007–2012 годах 
ОАО «Петропавловск-Камчатский морской торговый порт»


[image: image6.emf]Показатели  2007  2008  %%  2008 к  2007  2009  %% 2009  к 2008  2010  %%  2010 к  2009  2011  %%  2011 к  2010  2012  %%   2012  к2011  2013  2014  %%   2014/к  2013   Количество  переработа н ных  тонн, тыс.т  945,6  1009,6  106,8  1029,9  102  1162,7  112,9  1064,0  91,5  1207,6  113,5  1194.1  11 46.9  96.0   Количество  обработа н ных  судов, ед.  184  222  120,7  211  95  262  124,2  246  93,9  267  108,5  265  215  81.1   Результат  обр а ботки судов:   в срок, ед.  33  23  70  12  52,2   7    58,3  17  242,9  23  135,5  14  7  50.0   досрочно, ед.  151  199  131,8  199  100  255  128,1  229  89 ,8  244  106,6  251  208  82.9   Непроизвод и тельн ые пр о стои на  ответстве н ности  порта, с/сут  12,3  7,2  58,5  12  166,7  18,6  155,0  2,06  11,1  1,71  83,0  0.4  2.2    Занятость  пр и чальной стенки  %  57,1  65,5  11 4,7  54,4  83,1  39,3  72,2  53,4  135,9  50,8  95,1  40.1  32.7  81.5   в т .ч. под  груз о выми  раб о тами %     22,8  88  23,9  104,8  25,7  107,5  25,9  100,8  26,6  22,6  85.0    


По данным таблицы прослеживается нестабильная динамика занятости причальной стенки порта, значительное снижение показателя произошло в 2010 году, однако к 2012 году наметилась положительная тенденция к росту загруженности причала. Тем не менее, сохраняется достаточно низкий уровень занятости в 2012 году, составляющий 50,8%, что ниже уровня занятости причальной стенки в 2007 году (57,1%) на 6,3%. В 2014 году снижается количество обработанных судов по сравнению с 2013 годом и соответственно занятость причальной стенки составляет лишь 81,5% по отношению к предыдущему году. В 2014 году произошло существенное снижение количества обработанных судов (215 единиц). Следует отметить, что снижение показателя является отрицательным фактом в эксплуатации портовой инфраструктуры и косвенно характеризует снижение обеспеченности флота морским транспортом.

Ведущее место в обслуживании внешних грузопотоков на Камчатке принадлежит морскому транспорту и морским портам, которые обеспечивают около 83% всего грузооборота края. Состояние судов является решающим фактором в развитии транспортного комплекса края. Современное состояние флота морского транспорта требует разработки принципиально новых схем его обновления.

Приведем классификацию типов судов морского транспорта, используемую при анализе (табл. 2).

Таблица 2
Классификация типов судов морского транспорта
	Нетранспортный флот
	Транспортный флот

	Типы судов

	Буксир
	Многоцелевое 

	Бункеровщик
	Паром грузопассажирский

	Водовоз 
	Рефрижераторное 

	Крановое
	Танкер 

	Нефтесборщик
	Универсальное 

	Научно-исследовательское судно
	

	Плашкоут
	

	Разъездной катер
	

	Рыболовное
	

	Рыбоперерабатывающее
	

	Рыботранспортное
	

	СЛВ
	


Согласно данным отдела развития морского транспорта ЗАО ЦНИИМФ количественный состав флота представлен следующими данными (табл. 3). 

Таблица 3

 Количественный состав флота, работающего на перевозках 
в Камчатском направлении

	Наименование
	Единиц 

	
	

	Нетранспортный флот
	

	Нетранспортный флот, всего
	208

	Транспортный
	

	Многоцелевое «Карпаты»
	1

	Паром грузопассажирский Капитал Грапкин
	1

	Рефрижираторные 
	27

	Танкеры
	12

	Универсальные
	6

	Транспортный флот, всего
	47

	Единиц транспорта, всего
	255


Источник: (10(
Согласно Российскому морскому регистру судоходства общее количество судов, портом приписки которых является Петропавловск-Камчатский, составляет 244 единицы. Из них транспортный флот составляет 55 единиц (22,5% от общего числа морского транспорта), что несомненно не может удовлетворять всю потребность в обеспечении развития транспортной составляющей экономики региона для дальнейшего развития потенциала края. В табл. 4 приведен полный состав транспортного флота Камчатского края.
Таблица 4

Состав транспортного флота Камчатского края

	№ п/п
	Компания
	Название судна
	Тип судна
	Год постройки

	1
	2
	3
	4
	5

	1
	ГУП Камчатского края «Камчаттрансфлот»
	Капитан Драбкин
	Грузопассажирский
	30.09.1971

	2
	ЗАО Окленд
	Влад Орион
	Рефрижераторное
	17.01.1995

	3
	ЗАО Хайрюзовский рыбоконсервный завод
	СРП-150-15
	Генгруз
	30.09.1976

	4
	ИП Пархомчук
	Анатолий Крашеников
	Генгруз
	25.12.1989

	5
	ИП Пархомчук
	Лещ
	Рефрижераторное
	30.06.1989

	6
	ОАО Колхоз Октябрь
	Капитан Кузнецов
	Рефрижераторное
	22.06.1984

	7
	ОАО Океанрыбфлот
	Прегольский
	Рефрижераторное
	30.11.1985

	8
	ОАО Океанрыбфлот
	Анатолий Ларин
	Рефрижераторное
	14.11.1990

	9
	ОАО Океанрыбфлот
	Канариан Рифер
	Рефрижераторное
	01.03.1997

	10
	ОАО Океанрыбфлот
	Бухта Русская
	Рефрижераторное
	12.05.1995

	11
	ОАО ПЫМТА
	Бахтемирский
	Рефрижераторное
	23.02.1989

	12
	ОАО Тиличикский портпункт
	Прибрежный-4
	Генгруз/баржа
	31.08.1988

	13
	ООО Ветеран-мортранс
	СРП-150К-10
	Генгруз
	25.08.1984

	14
	ООО Восток транс
	Снабженец-1
	Рефрижераторное
	25.10.1979

	15
	ООО Дальневосточная утилизирующая компания
	Денис Ветчинов
	Накатное/Генгруз
	14.05.2010


Продолжение табл. 4
	1
	2
	3
	4
	5

	16
	ООО Дальневосточная утилизирующая компания
	Анатолий Карякин
	Накатное/Генгруз
	25.12.2010

	17
	ООО КАМА
	СП-06
	Генгруз
	30.06.1984

	18
	ООО КАМТРАМП
	Таирово
	Рефрижераторное
	29.09.1984

	19
	ООО Камчатимпэкс
	Бухта Асача
	Рефрижераторное
	01.12.1982

	20
	ООО Камчатимпэкс
	Капитан Канцибер
	Рефрижераторное
	26.12.1986

	21
	ООО Камчатимпэкс
	Бухта Асача
	Рефрижераторное
	01.12.1982

	22
	ООО Камчатская судоходная кампания
	Гритан
	Генгруз
	01.01.1956

	23
	ООО Камчатское морское пароходство
	Виктор Чертков
	Генгруз
	03.03.1998

	24
	ООО Камчатское морское пароходство
	Радик Баширов
	Генгруз
	16.10.1991

	25
	ООО Камчатское морское пароходство
	Владимир Мясников
	Генгруз
	22.08.1991

	26
	ООО Корякморепродукт
	Остров Карагинский
	Рефрижераторное
	21.11.1996

	27
	ООО ЛОТ
	Капитан Теплюков
	Рефрижераторное
	15.10.1997

	28
	ООО Марлен
	Кам стар
	Рефрижераторное
	31.03.1983

	29
	ООО Марлен
	Марин стар
	Рефрижераторное
	01.03.1987

	30
	ООО Морские линии
	СПП-015
	Генгруз
	31.08.1983

	31
	ООО Морские 
линии
	Арго
	Рефрижераторное
	30.05.1991

	32
	ООО Морские 
линии
	Уруп
	Рефрижераторное
	05.11.1992


Продолжение табл. 4
	1
	2
	3
	4
	5

	33
	ООО ОЛАДОН
	Надежда
	Рефрижераторное
	01.01.1974

	34
	ООО Оптима-Н
	Меркурий
	Рефрижераторное
	06.11.1983

	35
	ООО Оптима-Н
	Амбер балтик
	Рефрижераторное
	01.07.1987

	36
	ООО Пасифик нетворк
	Алмаз
	Грузопассажирский
	27.12.1988

	37
	ООО Поларис
	Бухта наталии
	Рефрижераторное
	23.08.1980

	38
	ООО ПОЛЛУКС
	Цезарь
	Рефрижераторное
	11.12.1990

	39
	ООО Терминал-Запад
	Грузовой-3
	Генгруз
	20.08.1976

	40
	ООО Терминал-Запад
	Грузовой-5
	Генгруз
	27.11.1978

	41
	ООО Терминал-Запад
	Грузовой-7
	Генгруз
	21.09.1979

	42
	ООО Терминал-Запад
	СПА-002
	Накатное
	18.06.1987

	43
	ООО Терминал-Запад
	СПА-010
	Накатное
	12.07.1989

	44
	ООО Транзит ЛТД
	СП-103
	Генгруз
	07.07.1970

	45
	ООО Транзит ЛТД
	СП-01
	Генгруз
	20.07.1979

	46
	ООО Транс-марин
	ПТР-50 № 31
	Рефрижераторное
	14.08.1987

	47
	ООО Транс-марин
	Тихий
	Рефрижераторное
	04.06.1993

	48
	ООО Устькамчатрыба
	СПП-20
	Генгруз
	30.12.1987

	49
	ООО ФЛОТ
	Юрий Тарапуров
	Генгруз
	31.08.1988

	50
	ООО ФРАМ
	Ола
	Рефрижераторное
	04.06.1980

	51
	ООО ФРАМ
	Амаян
	Рефрижераторное
	12.10.1991

	52
	ООО Шумшу
	Рысь
	Рефрижераторное
	31.08.1987


Окончание табл. 4
	1
	2
	3
	4
	5

	53
	ООО Шумшу
	ПТР-0074
	Рефрижераторное
	30.04.1990

	54
	Рыболовецкий колхоз имени В.И. Ленина
	Петр Ильичев
	Рефрижераторное
	17.10.1993

	55
	ТОО Камчатка
	Карпаты
	Накатное/Генгруз
	07.12.1993


На основе данной таблице можно отметить, что наибольшее количество судов принадлежит компании ООО «Камчатское морское пароходство».
Регистровая книга судов дает возможность проследить процессы выбытия и пополнения флота. На основе этих данных были построены две таблицы: таблица 5 с информацией о судах, исключенных из реестра судов, и таблица 6 со списком судов, добавленных в данную книгу.

Таблица 5 

Судна, исключенные из реестра судов в 2011–2014 годах

	№ п/п
	Компания
	Название судна
	Тип
	Год
	Исключено из реестра судов

	1
	2
	3
	4
	5
	6

	1
	ООО Велест
	Таврия
	Реф-ное
	30.06.1988
	2012 год

	2
	ООО Даймонд ист компани
	ПТР-300-0076
	Реф-ное
	25.06.1990
	2012 год

	3
	ОАО Океанрыбфлот
	Тесей
	Реф-ное
	03.11.1992
	2012 год

	4
	Рыболовецкий колхоз имени В.И. Ленина
	Маяк
	Реф-ное
	13.08.1992
	2012 год

	5
	ООО ФЛОТ-2
	Лида Демеш
	Генгруз
	29.01.1977
	2012 год

	6
	ООО ФЛОТ-1
	Гриша 
Подобедов
	Генгруз
	26.06.1976
	2011 год


Окончание табл. 5
	1
	2
	3
	4
	5
	6

	7
	ООО ФЛОТ-3
	Вася Курка
	Генгруз
	23.12.1976
	2011 год

	8
	ООО ФЛОТ-4
	Тихон 
Семушкин
	Генгруз
	29.09.1982
	2011 год

	9
	ООО ВЕЛЕСТ
	СП-11
	Генгруз
	31.08.1990
	2011 год


На основе этих данных можно сделать следующие выводы: наибольшее количество судов было исключено из реестра в 2012 году (5 ед.).

Таблица 6

Судна, добавленные в реестр судов в 2011–2014 годах

	№ п/п
	Компания
	Название судна
	Тип
	Год
	Добавлено в реестр судов

	1
	ООО Камчатимпэкс
	Бухта Асача
	Реф-ное
	01.12.1982
	2011 год

	2
	ОАО Океанрыбфлот
	 Бухта Русская
	Реф-ное
	12.05.1995
	2013 год

	3
	ООО Камчатское морское пароходство
	Радик Баширов
	Генгруз
	16.10.1991
	2013 год

	4
	ООО ШУМШУ
	Рысь
	Реф-ное 
	31.08.1987
	2013 год

	5
	ООО МАРЛЕН
	Марин Стар
	Реф-ное
	01.03.1987
	2014 год

	6
	ООО Дальневосточная утилизирующая компания
	Анатолий Карякин
	Н/Генгруз
	25.12.2010
	2014 год


Наиболее интенсивное обновление флота происходило в 2013 году, за этот год парк транспортного флота пополнился 3 судами. Несмотря на обновления в 2013–2014 годах, необходимо отметить, что за последние четыре года количество исключенных судов, больше добавленных в два раза, то есть парк транспортного флота уменьшается. 

Далее рассмотрим долю новых судов в составе транспортного флота Камчатки. Согласно данным табл. 6 период с 2011 год по 2014 год всего 6 судов поступило в парк данного флота, что составляет более 10% от общего количество судов данной категории. Необходимо отметить то, что несмотря на обновление парка, только 2 из 6 этих судов имеет возраст менее 20 лет, то есть возрастной состав парка не обновляется в лучшую сторону.
Динамика изменения количественного состава парка транспортного флота за 2011–2014 годы представлена на рис. 3.
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Рис. 3. Динамика изменения количественного состава парка 
транспортного флота за 2011–2014 годы

Парк транспортного флота Камчатского края наибольшее значение имел в 2010 году, затем в следующие два года он уменьшался. К 2014 году количество судов транспортного флота не превышает даже количество судов данной категории в 2010 году.

Анализ возрастного состава судов является наиболее актуальной задачей с точки зрения акцента на средний возраст судов транспортного флота (табл. 7).

Таблица 7
Оценка состояния транспортного флота, работающего 
на перевозках на Камчатском направлении
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Источник: (10(
Из общего состава флота в количестве 255 единиц, 47 судов приходится на морской транспорт. Структура возрастного состава транспортного флота, работающего на перевозках в Камчатском, представлена в табл. 8.
Таблица 8

 Структура возрастного состава транспортного флота, 
работающего на перевозках в Камчатском

	 Возраст морских судов
	Количество
	Удельный вес, %

	от 57 до 33 лет
	7
	14,89

	от 32 лет до 23 лет
	23
	48,94

	от 22 лет до 15 лет
	17
	36,17

	Всего
	47
	100


При этом возраст судов составляет от 57 лет до 15 лет. Удельный вес судов со сроком эксплуатации свыше 30 лет составляет 23% (11/47). Удельный вес судов, эксплуатируемых свыше 50 лет, составляет 4,1%; 40 лет – 4,1%; свыше 30 лет – 16,89%; от 20 до 30 лет (31/48) – 64,5%; менее 20 лет – 10,41% (5/48).

Данную информацию наглядно представляет рис. 4.
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Рис. 4. Структура возрастного состава флота
График отражает, что средний возраст судов приходится на период от 23 до 32 лет. Средний возраст судов, определенный по средневзвешенной величине (в качестве весов выступало значение количества судов соответствующих их возрасту), составляет 26,14 лет, что подтверждает необходимость обновления материально-технической базы транспортного сектора экономики. 

Максимальную долю в составе флота занимают рефрижераторные суда (27 ед.) 57,4%. В составе данной группы 14 судов имеют год постройки до 1990 года. 

К их числу относятся суда: Влад Орион, Капитан Кузнецов, Остров Карагинский, Бахтемирский, Лещ, ПТР-0074, Арго, УРУП, Рысь, Тихий, ПТР-50 №31; Амаян, Цезарь, Прегольский; Таирово; Канариан Рифер, Бухта Русская, Петр Ильичев, Снабженец-1, Меркурий; Марин Стар; Кам Стар; Анатолий Ларин; Амбер Балтик; Капитан канцибер, Надежда, Ола.

Доля танкеров (12 ед.) составляет 25,5%. В составе данной группы 8 судов имеют год постройки до 1990 года, что свидетельствует о большой степени морального и физического износа морского транспорта категории – танкеры. 

К ним относятся следующие суда: Ича, СТС-19, Санива, Приам, Вега, ППБ-4, Уран, Пелей, Святой Петр, Ярослав Мудрый, Сатурн, Камчатка.

Доля универсальных судов (6 ед.) в общем транспорте составляет 12,7%. В составе данной группы 3 судна имеют год постройки до 1990 года. Это свидетельствует о том, что 50% данной группы судов превышают нормативный срок эксплуатации

К универсальным судам относятся: Гритан, Анатолий Крашенинников; Владимир Мясников; Радик Баширов; Юрий Тарапуров; Виктор Чертков. 

Судно Карпаты имеет многоцелевое назначение. 

В составе транспортного флота имеется грузопассажирский паром Капитан Грапкин. 

Наиболее крупной судоходной компанией в Камчатском крае является ООО «Камчатское морское пароходство», имеющая в своем составе 4 морских судна суммарным дедвейтом более 40 тысяч тонн.

Состав транспортного флота Камчатского края по типу судна представлен на рис. 5.
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Рис. 5. Состав транспортного флота Камчатского края по типу судна

К концу 2013 г. износ основных производственных фондов на морском флоте составил по отдельным группам основных средств более 70% и продолжает нарастать (11(. Состояние многих технических средств водного транспорта подошло к критическому уровню. Значительная часть их эксплуатируется за пределами нормативного срока службы, другая, также значительная часть, приближается к этому сроку. Как следствие, существенно ухудшаются показатели безопасности и экономической эффективности работы транспорта. Метод определения физического износа должен соответствовать типу оцениваемого объекта. Существуют следующие методы определения физического износа: метод регрессии; метод экспертизы; метод снижения потребительских свойств; метод нормативного возраста; метод модифицированного срока службы; метод амортизационных отчислений; метод учета капитальных ремонтов. Метод нормативного возраста прост в применении, применим при массовой оценке, однако он не учитывает ремонты судов. Расчет осуществляется отношением фактического срока службы (Тф) к нормативному сроку службы (Тн). В соответствии с указанным методическим обоснованием проведем расчет степени износа транспортного флота. Исходя из расчета среднего возраста судов 26,14 лет и нормативного срока службы по морскому транспорту 20–25 лет величина износа превышает нормативный 104%.

В рамках реализации мероприятий Федеральной целевой программы, направленной на экономическое и социальное развитие Дальнего Востока и Забайкалья, для Камчатского края на Сосновском судостроительном заводе построены четыре накатные самоходные баржи, грузоподъемностью до 250 тонн («Сосновка-1», «Сосновка-2», «Сосновка-3», «Сосновка-4»). Для повышения транспортной доступности в отдалённых районах по заказу Камчатского края, в городе Омск построено два судна на воздушной подушке «Арктика-2ДК» (10(. Суда на воздушной подушке являются значительно более выгодной альтернативой, чем вертолет. Они подходят для перевозки грузов в районе необорудованного берега как при открытой воде, так и при наличии ледяного покрова.
Ледокол используется в самые сложные периоды, как правило, не менее 3–4 раз в год для проводки танкеров к ТЭЦ. Стоимость использования ледокола в час составляет 120 тыс. рублей, а во время проводки около 5 часов, стоимость разовой швартовки танкера увеличивается еще на 600 тыс. рублей (5(. Отметим, что возможность применения ледокольных платформ на воздушной подушке, присоединение которых к обычным судам существенно придает им ледокольные возможности. 

В мелководных условиях одним из способов перевозки грузов от борта судна на берег является использование мелкосидящих барж, толкачей или буксиров. Далее применение этого метода требует перевозки по суше с берега в окончательный промежуточный склад. Создание сезонных запасов и перегрузочных пунктов на берегу, а также постройка дороги вызывают значительные расходы. Альтернативным вариантом является круглогодичная перевозка с помощью судов на воздушной подушке.

Пассажирский водный транспорт Камчатки находится в критическом состоянии. Значительная часть пассажирских линий ликвидирована в силу общей нерентабельности пассажирских перевозок, старения парка и распродажи судов в середине 90-х годов. Параллельно требует инвестиционных вложений судоремонтная база морского флота. Большим недостатком водного транспорта Камчатки является его сезонность, что вызывает проблемы в сфере занятости работников флота и повышает социальную напряженность. 

В целях создания сообщения между удалёнными населёнными пунктами, расположенными на побережье полуострова, Камчатским краем приобретено грузопассажирское судно «Василий Завойко», которое с сентября 2014 года приступило к выполнению регулярных рейсов между морским портом Петропавловск-Камчатский и портопунктом Никольское (о. Беринга) по субсидированным тарифам стоимости пассажирского билета.

В 2014 году морской флот Камчатского края продолжал выполнять задачи по обеспечению грузовых перевозок по побережью полуострова. ГУП Камчатского края «КамчатТрансфлот» принимало участие в доставке энергоносителей, стройматериалов, продуктов и других товаров первой необходимости, отдавая приоритет грузам социальной направленности.

Таким образом, основные проблемы развития морского транспорта обусловлены следующими причинами: 

– отставанием развития отечественных морских портов и организацией на их базе крупных транспортно-логистических узлов; 

– старением и недостаточным пополнением морского транспортного флота;
– низкой конкурентоспособностью отечественных судоходных компаний на мировом рынке; 

– недостаточными масштабами использования современных транспортных технологий, прежде всего контейнерных, паромных, лихтерных, ролкерных; 

Инвестиционная привлекательность Камчатского края ограничивается в некоторой степени несовершенством морских путей сообщения. Тем не менее, край, в силу своего географического положения, обладает высоким и в неполной мере используемым транспортным потенциалом. Реализация этого потенциала может дать новый импульс развития экономики Камчатского края. В настоящее время главной качественной перспективой развития водного транспорта является создание современной транспортной системы в Арктической зоне Дальнего Востока и транспортного использования Северного морского пути с модернизацией портовой инфраструктуры и обустройством пунктов пропуска через государственную границу для обеспечения международных транспортных сообщений. 

Можно сделать вывод, что Камчатский край посредством развития портовых мощностей и созданием транспортно-бункеровочного центра может выступить как стратегически важный субъект Российской Федерации, непосредственно определяющий перспективные возможности государства в создании эффективной международной северной транспортной системы, как один из её основных опорных пунктов (12(. 
Основными обобщающими положениями являются: 

· Необходимость обновления флота за счет нетрадиционных источников финансирования. 

· Планирование альтернативных мест размещения портовых территорий, в связи с размещением объектов военного назначения в Авачинской губе. Альтернативными местами размещения можно рассмотреть бухту Моржовую и Русскую бухту. 

· Разграничение функций бункеровки, грузоперевозки и пассажирского туризма между портовыми территориями в качестве демонополизации деятельности ОАО торговый морской порт Петропавловск-Камчатский. 

· Обеспечение транспортной доступности Камчатского полуострова

· Повышение регулярности перевозок и выравнивание транспортной обеспеченности по территории края; 

· Использование транзитного потенциала территории Камчатского полуострова в силу выгодности географического положения Камчатского края.

· Устранение высоких показателей износа объектов транспортной инфраструктуры, оптимизации производства и наращивании объемов производимых транспортных услуг.

· Эффективное улучшение транспортного обслуживания населения и хозяйствующих субъектов в труднодоступных регионах при умеренных капиталовложениях за счет массового, системного применения амфибийной техники как воздушной, так и наземной. 

Анализ судопотока по флагу показывает преобладание судозаходов под российским флагом (табл. 9). Количество судозаходов под российским флагом превышает в 573,5 раз количество судозаходов под иностраным флагом, что свидетельствует о преимущественном перемещении судов между российскими портами.
Таблица 9

 Количество судозаходов в порт Петропавловск-Камчатский по флагу 

	Флаг
	Количество судозаходов

	Российский флаг
	21 792

	Иностранный флаг
	38


Источник: [7]
В последние 12 лет морские перевозки, осуществляемые собственным транспортом в крае, сократились почти в двадцать раз и обеспечиваются в основном судами Приморского и Дальневосточного пароходств [13]. Расположение Петропавловск-Камчат​ского морского торгового порта в Азиатско-Тихоокеанском регионе обусловливает географию грузопотоков порта. География каботажных грузопотоков традиционно включает в себя владивостокское направление. Существенное развитие получило сахалинское направление (Ванинская линия). Перевозка угля в 2009–2010 г. осуществлялась из портов Сахалина и порта Восточный. Порты юга Приморья (Славянка и Зарубино) – это потенциальные отправные точки морского транзита китайских грузов в Европу через Северный морской путь, а также в Северную Америку. Северо-восточные провинции заинтересованы в выходе на российские порты юга Приморья: Славянка, Зарубино, Посьет. Развитие порта Петропавловск-Камчатский и строительство пассажирских морских судов позволит возобновить регулярное пассажирское сообщение на линии Петропавловск-Камчатский – Владивосток, а также вдоль побережья Камчатского полуострова. В дальнейшем маршрутная сеть морских каботажных перевозок охватит Курильские острова Сахалинской области.
Глава 3. Оценка грузопотоков 
на камчатском направлении. Роль 
порта Петропавловск-Камчатский в грузоперевозках
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Лидирующие позиции для обслуживания внешних грузопотоков занимает морской транспорт. Основной завоз грузов в край осуществляется через морской порт Петропавловск-Камчатский. Характеристика работы морского транспорта Камчатского края в 2007–2012 г. представлена в табл. 10. 
Таблица 10

Перевозка грузов и грузооборот морским транспортом 
в Камчатском крае

	Год
	2007
	2008
	2009
	2010
	2011
	2012
	Темп роста, %

	
	
	
	
	
	
	
	в 2012 относи​тельно 2011 г.
	в 2012 относи​тельно 2007 г.

	Перевезено грузов все​го, тыс. т
	279,6
	259,9
	896,5
	1178,2
	712,7
	640,8
	89,91
	229,18

	в том числе по видам сообщения:
	
	
	
	
	
	
	
	

	заграничное
	45,1
	30,6
	72
	66,4
	105,3
	156,3
	148,43
	346,56

	каботажное
	234,5
	229,3
	824,5
	1111,8
	607,4
	484,5
	79,77
	206,61

	Грузооборот всего, млн-т-миль
	319,5
	287,5
	1125,4
	1603,2
	887,3
	940,4
	105,98
	294,33

	в том числе по видам сообщения:
	
	
	
	
	
	
	
	

	заграничное
	63,8
	40,3
	99,5
	127,6
	181,4
	306,3
	168,85
	480,09

	каботажное
	255,7
	247,2
	1025,9
	1475,6
	705,9
	634,1
	89,83
	247,99


Источник: (8(
По данным таблицы можно сделать вывод, что до 2010 г. динамика перевозок грузов и грузооборота была положительной, а в 2011–2012 гг. произошло значительное сокращение грузоперевозок и грузооборота под влиянием каботажных перевозок. Каботажные перевозки имеют лидирующее положение в течении всего анализируемого периода, несмотря на значительное сокращение в 2011–2012 гг. Положительным моментом является рост заграничных перевозок их доля к 2012 г. достигает 24,39% по сравнению с 16% в 2007 г., грузооборот за период 2007–2012 гг. по заграничному направлению возрастает на 380%, что свидетельствует о повышении интереса к порту со стороны российских и зарубежных перевозчиков.

На рис. 6 представлена динамика по видам плавания объема перевозок грузов флотом под флагом России. 
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Рис. 6. Объем перевозок грузов флотом, под флагом России 
(Камчатский край)

Источник: (14(
Преобладание каботажных перевозок в общей структуре обусловлено спецификой региона и его направленностью на обработку ввозимых грузопотоков для собственных нужд в силу оторванности и удаленности от центральной части региона, отсутствия внешних сухопутных коммуникаций. Динамика перевозок в целом имеет положительную динамику со значительным увеличением в 2010 г., однако данная тенденция неустойчива. Необходимо отметить увеличение грузоперевозок на заграничном направлении: с 2010 г. наблюдается устойчивый рост практически в 4 раза.

Объем участия Камчатского края в грузопотоках ДФО в указанных на рис. 7 перевозках увеличивается в динамике, если в 2007 году она составляла чуть больше 2%, то на 2013 год уже 14%.
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Рис. 7. Участие порта Петропавловск-Камчатский в перевозках грузов 
в ДФО под флагом России 

Несмотря на то, что порт Петропавловск-Камчатский достаточно сильно уступает лидерам Дальневосточного бассейна – Приморскому краю и Сахалинской области, однако, по сравнению с ними имеет достаточно устойчивую положительную динамику. 

В категорию прочие вошли Хабаровский край, Магаданская область и до 2013 г. Чукотский АО. Эти регионы не выделены в самостоятельные в силу незначительности их участия в перевозках под флагом РФ.

В таблице 9 представлено участие портов в перевалке грузов в портах РФ Тихоокеанского бассейна, с выделением Петропавловск-Камчатского. 
Таблица 9

 Динамика объема перевалки грузов в портах РФ 
Тихоокеанского бассейна

в тыс. т

	 
	Порт
	2007 г.
	2008 г.
	2009 г.
	2010 г.
	2011 г.
	2012 г.
	Прирост, %

	
	
	
	
	
	
	
	
	в 2012 г. относительно 2011г.
	в 2012 относительно 2007г.

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10

	Приморский край
	Восточный
	21 685,3
	20 573
	18 901,7
	35 637,9
	38 356,8
	42 521,6
	10,86
	96,08

	
	Находка
	13 461,8
	15 177,7
	15 760,9
	15 364,5
	14 986,6
	16 990,6
	13,37
	26,21

	
	Владивосток
	8528,4
	9560,8
	9916,9
	11 185,4
	11 836,1
	13 257,9
	12,01
	55,46

	
	Посьет
	2527,7
	3907,4
	4534,8
	4649,9
	5317,4
	5823,3
	9,51
	130,38

	
	Ольга
	1503,1
	1220,6
	1107,1
	1437,8
	1631,6
	1464,5
	-10,24
	-2,57

	
	Зарубино
	223,6
	251,8
	87,7
	128
	117,1
	121,8
	4,01
	-45,53

	Хабаровский край
	Ванино
	9966,5
	10 261,1
	14 516,4
	17 304
	19 066
	20 338,4
	6,67
	104,07

	
	Де-Кастри
	11 618,1
	9771,4
	8440,7
	7372,6
	8056,4
	7388,1
	-8,30
	-36,41

	
	Советская гавань
	475,2
	358,1
	358,9
	405,7
	524,7
	659,1
	25,61
	38,70


Продолжение табл. 9
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10

	
	Николаевск-на-Амуре
	208
	251,1
	172
	164,4
	129,9
	179
	37,80
	-13,94

	
	Охотск
	-
	-
	59,1
	41,4
	105,9
	91,7
	-13,41
	

	
	Мыс Лазарева
	76
	25,9
	-
	-
	-
	-
	
	

	Сахалинская область
	Пригородное
	-
	198,8
	10 696,6
	16 102,2
	16 328,4
	16 385,7
	0,35
	

	
	Холмск
	2096,9
	2017,4
	1635,4
	1869,6
	2192,4
	1880,1
	-14,24
	-10,34

	
	Корсаков
	2818,4
	2169,1
	1033,2
	1105,6
	1431,6
	1452,3
	1,45
	-48,47

	
	Шахтерск
	701,8
	891,8
	784,8
	1068,8
	1566,5
	1743,4
	11,29
	148,42

	
	Александровск-Сахалинский
	161,8
	100,1
	113,2
	97,5
	-
	-
	-
	-

	
	Невельск
	-
	-
	-
	89
	107,5
	131,6
	22,42
	

	
	Москальво
	-
	37,1
	28,6
	29,1
	32,8
	26,6
	-18,90
	

	Магаданская
область
	Магадан
	1075,3
	1092,9
	988,7
	1127,8
	1222,2
	1347,2
	10,23
	25,29


Окончание табл. 9

	Камчатсткий
край
	Петропавловск-Камчатский
	1849
	1984,1
	2484,9
	2265,7
	2411
	2569,8
	6,59
	38,98

	Итого:
	78 976,9
	79 850,2
	91 621,6
	117 446,9
	125 420,9
	134 372,7
	7,14
	70,14

	Объем участия порта Петропавловск-Камчатский, %
	2,34
	2,48
	2,71
	1,93
	1,92
	1,91
	-


Источник: (10(
Структурно перевалка грузов порта Петропавловск-Камчатский включает в себя сухогрузы и наливные грузы. В течение анализируемого периода доля сухогрузов в структуре перевалки находится на уровне 60–70% с постепенным увеличением, доля наливных грузов сокращается с 42% в 2007 г. до 29% в 2012. 

В разрезе компаний большую долю сухогрузов, по сравнению с другими рассматриваемыми объектами, имеет ОАО «Петропавловск-Камчатский морской торговый порт» (далее ПКМТП) (до 2011 г. на уровне 100% в собственной структуре перевалки порта). В структуре перевалки грузов большую часть занимают сухогрузы, и их доля в динамике увеличивается (начиная с 2009 года это генеральные грузы).

В 2012 году в грузопотоке, проходящем через Камчатский край, основная доля приходится на переработку крупнотоннажных контейнеров и составляет 67% от общего объема каботажных грузов. Доля навалочных грузов 24,7%, прочих грузов 8,3%. 
Глава 4. Оценка роста грузопотоков 
по Северному морскому пути
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В настоящее время перспективой развития водного транспорта является создание современной транспортной системы в Арктической зоне Дальнего Востока и транспортного использования Северного морского пути (далее – СМП) с модернизацией портовой инфраструктуры и обустройством пунктов пропуска через государственную границу для обеспечения международных транспортных сообщений.

Под акваторией СМП понимается водное пространство, прилегающее к северному побережью Российской Федерации, охватывающее внутренние морские воды, территориальное море, прилежащую зону и исключительную экономическую зону Российской Федерации и ограниченное с востока линией разграничения морских пространств с Соединенными Штатами Америки и параллелью мыса Дежнева в Беринговом проливе, с запада меридианом мыса Желания до архипелага Новая Земля, восточной береговой линией архипелага Новая Земля и западными границами проливов Маточкин Шар, Карские Ворота, Югорский Шар (14(.
На сегодняшний день СМП – это судоходная магистраль, проходящая вдоль северных берегов России по морям Северного Ледовитого океана (Баренцево, Карское, Лаптевых, Восточно-Сибирское, Чукотское и Берингово), соединяющая европейские и дальневосточные порты, а также устья судоходных сибирских рек в единую транспортную систему; главная российская морская коммуникация в Арктике. Длина (от Карских ворот до бухты Провидения) – 5600 км. Основные порты: Игарка, Дудинка, Диксон, Тикси, Певек, Провидения. Продолжительность навигации 2–4 месяца (на отдельных участках дольше, с помощью ледоколов).

Северный морской путь – это кратчайший путь между Северной Европой и Азиатско-Тихоокеанским регионом. Для эталонного маршрута Роттердам – Йокогама при следовании через Индийский океан расстояние составляет 11 205 морских миль. При следовании по Северному морскому пути расстояние сокращается на 3860 морских миль или на 34%. Это сокращает время в пути с 33 до 20 суток и, соответственно, снижает стоимость доставки грузов.

Правила плавания в акватории СМП, утверждаются уполномоченным Правительством Российской Федерации федеральным органом исполнительной власти. 12 апреля 2013 года Минюст России зарегистрировал Правила плавания в акватории Северного морского пути, утвержденные приказом Минтранса России от 17 января 2013 года № 7.

Организацию плавания судов в акватории СМП осуществляет Федеральное государственное казенное учреждение «Администрация Северного морского пути», которое создано распоряжением Правительства Российской Федерации от 15 марта 2013 года № 358-р на основании пункта 3 статьи 5.1 Федерального закона от 30 апреля 1999 г. № 81-ФЗ «Кодекс торгового мореплавания Российской Федерации».

Основными целями развития СМП являются: 

1) транспортное обеспечение освоения арктических нефтегазовых месторождений, в том числе шельфовых, и морского экспорта нефти и газа;

2) обеспечение северного завоза социально значимых грузов;

3) развитие потенциальных крупномасштабных региональных и транзитных перевозок. 

За полярным кругом располагается более 20% территории России. В настоящее время в районах Крайнего Севера добывается 95% газа, 75% нефти, основная часть никеля, олова, платиноидов, золота и алмазов. Одну треть Северного Ледовитого океана занимает шельф арктических морей России.

Согласно транспортной стратегии РФ на период до 2030 года в сфере морского транспорта для повышения доступности услуг транспортного комплекса для населения требуется обеспечить рост перевозок грузов и пассажиров на социально значимых маршрутах, что позволит существенно поднять уровень транспортного обеспечения таких районов страны, как Крайний Север и Дальний Восток, в том числе с использованием СМП (2, с. 72(.

Большое значение придается экспорту российских транспортных услуг. Основными направлениями решения задач интеграции в мировое транспортное пространство и реализации транзитного потенциала страны являются:

– региональная транспортная интеграция;

– повышение конкурентоспособности российских поставщиков транспортных услуг на мировых рынках и рост экспорта транспортных услуг;

– участие в международных проектах и программах, направленных на развитие межрегиональных, в том числе евро-азиат​ских транспортных связей, развитие международных транспортных коридоров и увеличение масштабов транзитных перевозок.

Стратегией предусматривается:

– строительство и реконструкция систем управления движением судов, объектов глобальной системы связи при бедствиях и для обеспечения безопасности на подходах к морским портам Российской Федерации и на трассах Северного морского пути;

– строительство судов обеспечивающего флота: ледоколов, аварийно-спасательных, природоохранных, гидрографических, в том числе 3-х атомных ледокола нового типа мощностью 60 МВт для обеспечения круглогодичной работы транспортных судов на трассах Северного морского пути (2, с. 93(;

– реконструкция объектов федеральной собственности в порту Петропавловск-Камчатский с усилением их сейсмоустойчивости;

– развитие Северного морского пути и инфраструктуры арктических портов (2, с. 136–137(.

В 2016–2030 годах основными направлениями развития транспортной инфраструктуры в сфере морского транспорта ДФО станут:

– развитие портов Владивосток, Посьет, Восточный, Ванино, Петропавловск-Камчатский, Находка, Холмск, Магадан и других;

– развитие Северного морского пути и инфраструктуры арктических портов.

Согласно программе развития Арктики морские грузоперевозки в Арктической зоне осуществляются с приоритетным использованием российских судов – не менее 70% от объема перевозимых грузов.

В этой связи возрастает значение СМП. Потенциальный грузопоток – до 50 млн тонн в год.

На рис. 8 представлены данные о ежегодных перевозках по Северному морскому пути в 2007–2012 гг.
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Рис. 8. Ежегодные перевозки по Северному морскому пути, 2007–2012 гг.

Источник: (15(
За навигацию 2010 года было выполнено всего 11 транзитных рейсов. В 2011 году был выполнен уже 41 транзитный рейс. По высокоширотной трассе с запада на восток прошло самое крупное судно – танкер Совкомфлота «Владимир Тихонов» дедвейтом 162 тыс. т, доставивший в Таиланд 120,8 тыс. т газового конденсата. Началась доставка по СМП рефрижераторами рыбной продукции с Дальнего Востока в Санкт-Петербург, выполнено 4 рейса. Общий объем грузов, перевезенных по Севморпути транзитом в 2011 году, достиг 835 тыс.т. В 2012 году выполнено 36 транзитных рейсов, перевезено 1,2 млн т грузов (16(. Результатом навигации, которая длилась с 28 июня по 25 ноября, стало обеспечение безопасного транзитного перехода 71 судна, объем перевезенных транзитом грузов составил 1 355 897 тонн. Из них: наливных грузов – 911 867 тонн и 23 судна, навал – 4 судна с грузом 276 939 тонн, одно судно с грузом сжиженного природного газа – его было перевезено 150 000 кубических метров. 13 судов транспортировали 100 223 тонн генгруза. 15 судов прошло в балласте, 7 – осуществили перегон по трассам Северного морского пути (17(.
Прогноз перспективного грузопотока в расчёте до 2020 года показывает его устойчивый рост по всем видам транспорта, в особенности по морскому. В связи с этим стратегия развития морской портовой инфраструктуры России прогнозирует рост спроса на перевалку наливных грузов почти до 70 млн т, или 25% роста. На перевалку навалочных и насыпных грузов – до 90 млн т, почти на 100%, а также рост спроса на перевалку генеральных и контейнерных грузов, соответственно, до 17 и 19 млн т к 2020 году. Это также к 2020 году более 125% по отношению к сегодняшнему периоду. Всего грузовая база Дальнего Востока к 2020 году оценивается более чем в 200 млн т, что к уровню 2011 года показывает увеличение на 60%. Это связано с ростом экспорта нефти в страны АТР (18(.

В дальнейшем, кроме углеводородов и железорудного концентрата, можно ожидать транспортировку по СМП (с запада) в страны АТР удобрений с Кольского полуострова, цветных металлов из Норильска, а с востока на запад – мочевины из Китая, медно-никелевой руды с Камчатки, электроники, рыбной продукции и других товаров, а также двусторонний поток различных грузов в контейнерах между странами АТР и Европы (16(.

В целях модернизации и развития инфраструктуры арктической транспортной системы, обеспечивающей сохранение СМП как единой национальной транспортной магистрали Российской Федерации, предусматриваются:

а) развитие единой Арктической транспортной системы Российской Федерации в качестве национальной морской магистрали, ориентированной на круглогодичное функционирование, включающей в себя СМП и тяготеющие к нему меридиональные речные и железнодорожные коммуникации, а также аэропортовую сеть;

в) реструктуризация и рост объемов грузоперевозок по СМП, в том числе за счет государственной поддержки строительства судов ледокольного, аварийно-спасательного и вспомогательного флотов, а также развития береговой инфраструктуры;

д) совершенствование организационной структуры управления и обеспечения безопасности судоходства в Арктической зоне Российской Федерации, в том числе путем развития комплексной арктической транспортно-технологической системы, включающей в себя развитие морского и других видов транспорта, а также обеспечивающей инфраструктуры;

з) модернизация арктических портов и создание новых портово-производственных комплексов в Арктической зоне Российской Федерации, осуществление дноуглубительных работ на основных арктических речных магистралях;

и) государственная поддержка осуществления «северного завоза» грузов и вывоза продукции в транспортных схемах «река — море», в том числе строительства транспортных судов, обеспечивающих «северный завоз» (19(..
В настоящее время Россия продолжает освоение и использование СМП. Посредством СМП по-прежнему осуществляется «северный завоз» в Красноярский край, Якутию и на Чукотку. Тем не менее, по сравнению с 1980-ми годами, объем российских перевозок по СМП сократился примерно в 5–6 раз с былого максимума в 6–8 млн тонн грузов в год. В 2009 году была разработана программа строительства Мурманского арктического узла, который призван повысить грузопоток по СМП. В России планируется открыть десять специализированных территориальных центров для обеспечения безопасности мореплавания на Северном морском пути. Первые центры начали свою работу в навигацию 2013 года (20(.

В связи с развитием СМП возникает необходимость в оборудовании транзитного порта, где производилась бы перевалка грузов, дозаправка и обслуживание судов и другие необходимые работы (21(. Порт Петропавловск-Камчатский занимает достаточно выгодное географическое положение для того, чтобы стать крупным транспортным узлом на СМП между Азиатско-Тихо​океанским регионом и Северной Европой: благоприятные климатические условия, в отличие от других более удобных портов, незамерзающая бухта, круглогодичная навигация, близость к транспортным морским путям. В данном случае конкурентными преимуществами Петропавловска-Камчатского является возможность накопления, хранения, сортировки контейнерных партий при доставке обычными – без ледового класса – судами под российским и иностранными флагами до Петропавловска-Кам​чатского и погрузки на специализированный флот для дальнейшей транспортировки по СМП, а также перспектива создания территории опережающего развития (далее – ТОР).

В таблице 10 представлена динамика грузопотока в районы Крайнего Севера и приравненные к ним местности. Для сравнения из всех задействованных в Северном завозе регионов выделена Магаданская область, поскольку она по степени участия является наиболее близкой к Камчатскому краю.
Таблица 10

Грузопоток в районы Крайнего Севера и приравненные к ним местности

в тыс. т
	Показатель
	2007 г.
	2008 г.
	2009 г.
	2010 г. 
	2011 г. 
	2012 г.
	Темп роста 2007–2012, %
	Темп роста 2011–2012, %

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9

	Камчатский край
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	

	Отправлено грузов в районы Крайнего Севера, всего
	841,9
	1114,8
	1499,4
	1659,5
	1344,2
	1374,8
	163,30
	102,28

	Сухогрузов, в т.ч. 
	499,7
	565,6
	729,2
	781,1
	733
	799,1
	159,94
	109,02

	каменный уголь
	10,6
	26,1
	142,5
	119,4
	203,6
	180,9
	1626,42
	88,85

	наливных грузов
	342,2
	549,2
	770,2
	878,4
	611,2
	575,7
	237,05
	94,19

	Магаданская область
	
	
	
	
	
	
	
	

	Отправлено грузов в районы Крайнего Севера, всего
	811,7
	768,6
	913,9
	1330,5
	1352,1
	1549,1
	184,87
	114,57

	Сухогрузов, в т.ч. 
	725,5
	740,9
	690,3
	1028,4
	1076,2
	1169,7
	165,69
	108,69

	каменный уголь
	28,9
	293,9
	293,1
	538,6
	490,7
	529
	1876,47
	107,81

	наливных грузов
	86,2
	27,7
	223,6
	302,1
	275,9
	379,4
	346,29
	137,51

	Россия
	
	
	
	
	
	
	
	


Окончание табл. 10
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9

	Отправлено грузов в районы Крайнего Севера-
всего
	3216,7
	3714,9
	3498
	4124,8
	2831,3
	2812,6
	123,44
	99,34

	Сухогрузов, в т.ч. 
	2450,1
	2710,5
	2209,8
	2209,8
	2831,3
	2812,6
	102,27
	99,34

	каменный уголь
	200,1
	611,9
	624,1
	923,7
	919,9
	838,6
	365,42
	91,16

	наливных грузов
	766,6
	1004,4
	1288,2
	1401,6
	1072
	1253,9
	191,10
	116,97


Источник (10(
Доля участия Камчатского края в северном завозе с 2009 года составляет около 40%, в 2011–2012 гг. она была на уровне 48%, доля участия Магаданской области с 2009 г. находится на уровне 32–37%, в период 2011–2012 г. она превышала значения Камчатского края и составляла 55%. Это связано с увеличением завоза наливных грузов и каменного угля. Более наглядно это отражено на графике (рис. 9).
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Рис. 9. Сведения о завозе грузов в районы Крайнего Севера 
и приравненные к ним местности (морской транспорт)
Исходя из всего вышеизложенного можно отметить, что порт Петропавловск-Камчатский играет важную роль в жизнеобеспеченности региона, не имеющего сухопутной связи с основной территорией:

– является базовым для организации северного завоза; 

– находится на пересечении транспортных коридоров;
– имеет незамерзающую бухту; 

– открыт для круглогодичной навигации;

– имеет возможность бункеровки водой и топливом; 

– отсутствует риск пиратства; 

– более мощная по сравнению с чукотскими портами, судоремонтная база.

Все это свидетельствует о высоком потенциале для того, чтобы стать одним из основных транспортных узлов РФ, опорным пунктом на СМП с привлечением всех служб и оказанием всех сопутствующих видов услуг, которые необходимы для развития порта как контейнерного терминала международного значения. 

Однако в настоящее время система морского транспорта Камчатского края имеет ряд недостатков, которые могут отрицательно повлиять на грузопотоки и грузооборот этого направления, снизить количество судозаходов. Основными проблемами являются: 

– неудовлетворительное состояние причалов, в том числе недостаточные глубины для приема современных судов; 

– высокий износ сооружений;

– процедура оформления судов занимает больше времени, чем в других портах, что послужило причиной уменьшения грузопотока;

– необходимость обновления и приобретения судов обслуживающего флота.

При решении указанных проблем в Петропавловске-Камчатском может быть создан универсальный современный транспортный узел для развития транснациональных транзитных перевозок грузов по трассе СМП между Европой, странами АТР, США и Канады.

Глава 5. Оценка влияния цен 
и тарифов на перевозки морским 
и авиационным транспортом 
на стоимость грузов и товаров, 
поставляемых в Камчатский край 
и конечную стоимость 
(конкурентоспособность) товаров 
Камчатских производителей (рыба, морепродукты)
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Камчатка – один из самых удаленных субъектов России, который не имеет внешних сухопутных коммуникаций. Расстояние до ближайших портов, расположенных на железной дороге, составляет от 1,7 до 2,5 тыс. км. Учитывая неразвитость хозяйственного комплекса Дальнего Востока, для полного удовлетворения потребностей Камчатки по большинству видов товаров, «транспортные плечи» по многим грузам достигают 10 тыс. км. При этом схемы завоза грузов включают несколько видов транспорта (до 3-х перевалок), что значительно повышает транспортные расходы в структуре затрат регионального производства (22(.

Ведущее место в осуществлении внешних грузопотоков на Камчатке принадлежит морскому транспорту и морским портам, которые обеспечивают около 83% всего грузооборота края. При этом в последние 12 лет морские перевозки, осуществляемые собственным транспортом в крае, сократились почти в 20 раз и обеспечиваются, в основном, судами Приморского и Дальневосточного пароходств.

Морской, авиационный, автомобильный и находящийся в стадии становления трубопроводный транспорт не конкурируют друг с другом, поскольку занимают собственные транспортные ниши. Морской транспорт осуществляет преимущественно внешние и внутренние грузоперевозки. Авиационный – внешний и внутренний пассажиропотоки (23(. 

В настоящее время перевозку грузов в портопункты побережья Камчатки осуществляют небольшие частные компании, имеющие в своем составе 1–2 судна грузоподъемностью до 1000 тонн и суда Дальневосточного и Сахалинского морских пароходств.

Судоходной компанией, обеспечивающей основной грузопоток на Камчатский полуостров, является ОАО «Дальневосточное морское пароходство» (далее – ОАО «ДВМП»). Суда ОАО «ДВМП» ежегодно доставляют на Камчатку около 600 тыс. тонн грузов, в Петропавловске-Камчатском созданы в 2009–2010 году две судоходные компании: ООО «Северо-восточное морское пароходство» и ЗАО «Петропавловск-Камчатское морское пароходство».

Вся территория Камчатского края отнесена к районам с ограниченным сроком завоза грузов (продукции). В то же время Усть-Большерецкий, Мильковский муниципальные районы Камчатского края имеют круглогодичное автомобильное сообщение с краевым центром, где расположен морской порт Петропавловск-Камчатский. Наиболее доступным видом транспорта для доставки всех видов грузов является морской транспорт. Морским транспортом из портов Владивосток, Восточный, Находка и Ванино доставляется практически весь объем грузов для хозяйственного комплекса Камчатского края. Большая часть груза завозится на полуостров через Петропавловск-Камчатский морской торговый порт, лишь несколько десятков тысяч тонн грузов в летний период завозится в прибрежные поселки края напрямую из портов Приморья через портопункты отдаленных населенных пунктов с рейдовой выгрузкой. Через Петропавловск-Камчатский морской порт в 2009 году было переработано 1011,4 тыс. тонн различных грузов, не включая нефтепродукты. Доля грузооборота морского транспорта в общем грузообороте Камчатского края составляет 84,5%.
Стоимость доставки грузов в прибрежные поселки Камчатского края значительно возрастает из-за необходимости осуществлять рейдовую выгрузку судов на практически необорудованный берег, и в обозримой перспективе разгрузка на необорудованный берег останется основным способом доставки грузов в отдаленных районах Камчатки (23(. Тарифы на грузовые перевозки оказывают влияние как на стоимость продуктов, ввозимых в Камчатский край и реализуемых на экспорт, так и на стоимость продукции, движение которой осуществляется в рамках товарного обмена с другими регионами Российской Федерации.

Данные по грузообороту по видам транспорта в Камчатском крае в 2014 г. приведены в табл. 11. В январе–декабре 2014 года грузооборот транспорта составил, по оценке, 1416,3 млн тонно-километров и снизился по сравнению с аналогичным периодом прошлого года на 12,5%.

Таблица 11
 Грузооборот транспорта

в тыс. т-км
	Показатели
	Декабрь 2014г.
	Январь-декабрь 2014г.

	
	тыс. т-км
	в % к
	тыс. т-км
	в % 
к январю–декабрю 2013 г.

	
	
	декабрю 2013 г.
	ноябрю 2014 г.
	
	

	Грузооборот транспорта
	111 367,8
	79,8
	107,1
	1 416 299,6
	87,5

	в том числе:
	
	
	
	
	

	Морского
	96 235,1
	77,4
	104,7
	1 273 042,4
	86,5


Общие сведения о динамике тарифов на грузовые перевозки приведены в табл. 12.

Таблица 12 

 Индексы тарифов на грузовые перевозки

в %
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Источник: (5(
По данным таблицы можно сделать вывод о том, что тарифы на перевозку грузов морским транспортом неуклонно растут. Исключением является 2011 г., когда произошло снижение тарифов на 32,9%.

Таким образом, наибольшее значение для внешних грузоперевозок, а значит, и уровня развития региона в целом имеет состояние морского транспорта, которое характеризуется высоким уровнем тарифов.

Динамика цен на продукцию в Камчатском крае 
и тарифы на перевозку грузов

В таблице 13 представлено соотношение цен на основные продовольственные товары, реализуемые на территории Камчатского края, со средним уровнем цен на аналогичные товары по России. Данные таблицы наглядно иллюстрируют, насколько выше уровень цен в Камчатском крае в сравнении со средним по стране. Для большинства товаров этот разрыв составляет порядка 30–50%, а в отношении отдельных видов товаров достигает 70–80%.
Таблица 13
Сравнительный анализ цен на отдельные виды 
продовольственных товаров в Камчатском крае и в целом 
по России

в руб. за кг

	№ п/п
	Наименование продовольственных товаров
	Россия
	Камчатский край
	Камчатский край в % к России

	1
	2
	3
	4
	5

	1
	Свинина (кроме бескостного мяса)
	278,32
	419,01
	150,55

	2
	Куры (кроме куриных окорочков)
	140,15
	209,32
	149,35

	3
	Колбаса вареная
	317,09
	499,07
	157,39

	4
	Рыба мороженая неразделанная
	120,11
	110,22
	91,77

	5
	Масло сливочное
	373,05
	374,71
	100,44

	6
	Масло подсолнечное
	84,02
	98,03
	116,67

	8
	Молоко питьевое цельное пастеризованное 2,5–3,2% жирности
	44,94
	77,26
	171,92


Окончание табл. 13
	1
	2
	3
	4
	5

	9
	Сыры сычужные твердые и мягкие
	416,4
	528,19
	126,85

	10
	Яйца куриные, 10 шт.
	63,33
	92,78
	146,50

	11
	Сахар-песок
	55,19
	70,05
	126,93

	12
	Мука пшеничная
	30,83
	49,5
	160,56

	14
	Хлеб и булочные изделия из пшеничной муки 
	59,74
	109,77
	183,75

	15
	Рис шлифованный
	60,43
	64,47
	106,69

	18
	Картофель
	31,69
	35,82
	113,03

	19
	Яблоки
	87,52
	180,03
	205,70

	20
	Огурцы свежие
	176,57
	269,32
	152,53

	21
	Помидоры свежие
	178,08
	207,18
	116,34


Источник: (24(
Еще более значительный разрыв демонстрирует сопоставление цен на промышленные товары в Камчатском крае и в целом по России в январе 2015 г. (табл. 14). По большинству товаров он составляет порядка 60–80%, что также подтверждает значимость фактора территориальной удаленности как определяющего при формировании цен на реализуемую в регионе продукцию.
Таблица 14
Сравнительный анализ цен на отдельные виды 
продовольственных товаров в Камчатском крае и в целом 
по России

	Средние потребительские цены (тарифы) на товары и услуги (рубль)
	Российская Федерация
	Камчатский край
	Камчатский край в % к России

	1
	2
	3
	4

	Ткани хлопчатобумажные бельевые, м
	96,04
	134,23
	139,76

	Ткань костюмная шерстяная и полушерстяная, м
	599,82
	566,1
	94,38

	Ткань платьевая из искусственного или синтетического шелка, м
	211,42
	321,1
	151,88


Окончание табл. 14
	1
	2
	3
	4

	Ткани декоративные для изготовления штор и занавесей, м
	349,62
	375,18
	107,31

	Полотенце личное, шт.
	234,14
	401,78
	171,60

	Сорочка верхняя мужская из хлопчатобумажных или смесовых тканей, шт.
	971,51
	1 373,23
	141,35

	Пальто женское демисезонное, шт.
	7 913,73
	12 813,75
	161,92

	Платье (платье-костюм) женское из хлопчатобумажных, смесовых тканей, шт.
	722,59
	3 512,38
	486,08

	Туфли женские модельные с верхом из натуральной кожи, пара
	3 193,30
	4 356,12
	136,41

	Порошок стиральный, кг
	121,23
	176,99
	146,00

	Сумка дамская с верхом из натуральной кожи, шт.
	5 166,42
	9 720,71
	188,15

	Стул с мягким сиденьем, шт.
	2 673,75
	4 141,82
	154,91

	Ковер (палас) синтетический, м2
	788
	729,44
	92,57

	Чашка чайная с блюдцем, комплект
	143,79
	257,94
	179,39

	Часы наручные, шт.
	1 427,83
	893,91
	62,61

	Электропылесос напольный, шт.
	5 282,65
	4 714,11
	89,24

	Электрочайник пластмассовый, шт.
	1 984,57
	2 284,91
	115,13

	Холодильник двухкамерный, емкостью 250-350 л, шт.
	25 893,94
	24 276,49
	93,75

	Набор фломастеров, набор
	86,66
	106,12
	122,4

	Переносной персональный компьютер (ноутбук), шт.
	25 994,02
	26 954,78
	103,70

	Бензин автомобильный
	33,31
	40,57
	121,80


Источник: (24(
В таблице 15 приведены цены на основные виды продовольственных товаров, реализуемых на территории Камчатского края, за период 2009–2014 гг. По данным таблицы можно сделать вывод о значительном росте цен за указанный период.
Таблица 15
Индексы цен на различные продовольственные товары 
в Камчатском крае в 2009-2014 годах

в % к предыдущему периоду

	№ п/п
	Наименование продовольственных товаров
	12.2010 к 12.2009
	12.2011 к 12.2010
	12.2012 к 12.2011
	12.2013 к 12.2012
	12.2014 к 12.2013

	
	Свинина (кроме бескостного мяса)
	105,44
	107,18
	99,74
	102,29
	120,76

	
	Куры (кроме куриных окорочков)
	111,72
	94,71
	124,40
	85,33
	139,65

	
	Колбаса вареная
	111,7
	106,59
	107,84
	104,40
	-*

	
	Рыба мороженая неразделанная
	104,35
	108,97
	102,05
	108,28
	109,63

	
	Масло и жиры
	113,25
	110,44
	103,77
	107,74
	107,22

	
	Творог нежирный
	114,56
	98,39
	103,73
	108,44
	118,17

	
	Молоко питьевое цельное пастеризованное 2,5-3,2% жирности
	124,58
	104,84
	99,23
	109,98
	104,18

	
	Сыры сычужные твердые и мягкие
	121,43
	102,43
	95,50
	115,43
	121,65

	
	Яйца куриные
	124,99
	80,85
	105,69
	108,73
	98,24

	
	Сахар-песок
	128,93
	85,54
	101,78
	100,39
	125,16

	
	Хлеб и хлебобулочные изделия из пшеничной муки
	112,21
	107,05
	106,10
	109,41
	105,76

	
	Рис шлифованный
	91,24
	95,87
	92,10
	126,0
	101,84

	
	Крупа гречневая-ядрица
	216,83
	101,96
	63,12
	97,39
	133,73

	
	Вермишель
	109,22
	102,90
	98,57
	110,12
	108,23

	
	Картофель
	120,39
	108,26
	106,60
	112,18
	93,96

	
	Капуста белокочанная свежая
	131,29
	76,88
	110,98
	150,22
	59,20

	
	Яблоки
	113,88
	105,93
	108,61
	97,69
	117,64


Источник: (24(
На рис. 10 представлена динамика цен на продовольственные товары, реализуемые на территории Камчатского края, и динамика тарифов в морском транспорте.
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Рис. 10. Динамика изменения цен на продовольственные товары, 
реализуемые на территории Камчатского края, и динамика тарифов 
в морском транспорте
На основании выполненного сравнения можно сказать, что динамика изменения цен на продовольственные товары в целом коррелирует с темпами роста тарифов на грузоперевозки, что позволяет сделать вывод о наличии прямой зависимости цен на реализуемую продукцию от тарифов на перевозки грузов.

Тарифы на грузоперевозки в структуре цене 
реализуемой продукции

Затраты на перевозку груза морским транспортом складываются из двух составляющих: расходов на начально-конечные операции и на его транспортировку. На отдельных видах транспорта тарифы формируются особым образом. В частности, на водном транспорте ставки на начально-конечные операции наиболее высокие, а себестоимость движенческой операции наиболее низкая, поскольку затраты энергии на передвижение по воде значительно ниже, чем, например, по автомобильной дороге.

Логично предположить, что высокий относительно других регионов России уровень цен в Камчатском крае, в первую очередь, обусловлен высоким уровнем тарифов на перевозки грузов и ставок портовых сборов в порту Петропавловск-Камчатский. До недавнего времени ставки портовых сборов в самом деле регулировались на уровне федерального законодательства, и установленные ставки для Камчатского края являлись одними из самых высоких по России. Об этом свидетельствуют данные табл. 16, в которой приведена сравнительная характеристика ставок портовых сборов самых крупных портов России для заграничного плавания и для каботажного плавания (тип судов – накатные, наплавные суда и контейнеровозы).
Однако начиная с 2010 г. ведется политика активных изменений в законодательном регулировании деятельности субъектов естественной монополии в морских портах. Были приняты соответствующие законодательные акты, отменяющие регулирование тарифов (27, 28, 29, 30(.

В Петропавловске-Камчатском, как и в ряде городов Дальнего Востока и Крайнего Севера, в данный момент сохраняется государственное регулирование. Если соотносить данное обстоятельство с международной практикой и с результатами реализации пилотного проекта по освобождению от ценового регулирования, реализованного в Большом порту Санкт-Петербург, то данный фактор может рассматриваться скорее как негативный по отношению к результатам тарифной политики по Камчатскому краю.
Вторым компонентом затрат на перевозку груза морским транспортом является себестоимость движенческой операции.

Таблица 16
Ставки портовых сборов в крупнейших портах России

в руб. за 1 GT
	Наименование сбора
	Петропавловск -Камчатский
	Усть-Луга
	Туапсе
	Ростов-на-Дону
	Приморск
	Новороссийск
	Находка
	Мурманск
	Калининград
	Высоцк
	Восточный
	Владивосток
	Ванино
	Санкт-Петербург

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12
	13
	14
	15

	Корабельный сбор
	11,54
	2,22
	4,05
	5,39
	2,23
	2,65
	6,19
	6,19
	3,66
	2,22
	3,35
	6,75
	3,75
	2,23

	Лоцманский сбор, в том числе 
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	внутрипортовая проводка, за операцию 
	0,53
	0,71
	0,45
	0,54
	0,51
	0,43
	1,29
	0,51
	0,34
	0,72
	1,54
	0,70
	1,42
	0,75

	внепортовая проводка, за каждую милю
	0,26
	0,15
	0,13
	0,14
	0,10
	0,13
	0,21
	0,10
	0,08
	0,32
	0,32
	0,53
	-
	0,11

	Маячный сбор 
	0,63
	2,61
	1,26
	0,94
	0,64
	1,44
	0,86
	1,10
	1,21
	1,25
	0,89
	0,63
	0,66
	0,83

	Навигационный сбор 
	1,12
	3,77
	9,73
	5,01
	6,20
	9,71
	9,14
	6,24
	5,45
	5,39
	9,51
	7,57
	6,72
	6,31

	Корабельный сбор
	5,14
	1,43
	0,90
	0,81
	2,02
	0,90
	2,28
	1,86
	2,34
	1,43
	2,12
	2,12
	2,12
	2,02


Окончание табл. 16
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12
	13
	14
	15

	Лоцманский сбор, в том числе 
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	внутрипортовая проводка, за операцию 
	0,43
	0,35
	0,08
	0,08
	0,08
	0,08
	0,10
	0,06
	0,10
	0,32
	0,05
	0,05
	0,23
	0,15

	внепортовая проводка, за каждую милю
	0,21
	0,05
	0,04
	0,03
	0,03
	0,04
	0,02
	0,03
	0,04
	0,04
	0,04
	0,04
	 -
	0,04

	Маячный сбор 
	0,63
	1,16
	0,19
	0,14
	0,33
	0,13
	0,16
	0,02
	0,62
	0,59
	0,14
	0,11
	0,28
	0,42

	Навигационный сбор 
	0,57
	1,89
	2,47
	0,75
	1,24
	0,05
	0,21
	0,58
	2,73
	0,45
	0,22
	0,22
	2,6
	3,16


Источник: (25, 26(.
Основная часть морских грузоперевозок Камчатского края осуществляется с использованием контейнеров. В таблице 17 приведены тарифы на перевозку 40-футового контейнера из Китая в различные города России. По данным таблицы можно сделать вывод о том, что стоимость перевозки 40-футового контейнера в Камчатский край также находится на высоком уровне относительно остальных городов.

Таблица 17

Тарифы на доставку 40-футового контейнера из Китая 
в различные города России

	Маршрут
	Тип контейнера
	Срок доставки (дней)
	Вид доставки
	Стоимость (USD)

	Гуанчжоу – Владивосток
	20 GP / 40 HQ
	10
	Море
	1350 /1750

	Гуанчжоу – Южно-Сахалинск (Корсаков)
	20 GP / 40 HQ
	22
	Море
	2980 /4575

	Гуанчжоу – Петропавловск-Камчатский
	20 GP / 40 HQ
	20
	Море
	4500 /6500

	Гуанчжоу – Иркутск (Батарейная)
	20 GP / 40 HQ
	20
	море+ж/д
	4000 /6400

	Гуанчжоу – Красноярск (Базаиха)
	20 GP / 40 HQ
	25
	море+ж/д
	4190 /6875

	Гуанчжоу – Новосибирск (Клещиха)
	20 GP / 40 HQ
	28
	море+ж/д
	3850 /6300

	Гуанчжоу – Сургут
	20 GP / 40 HQ
	28
	море+ж/д
	5750 /9450

	Гуанчжоу – Челябинск (Челябинск-Грузовой)
	20 GP / 40 HQ
	30
	море+ж/д
	4640 /7640

	Гуанчжоу – Екатеринбург
	20 GP / 40 HQ
	30
	море+ж/д
	3700 /6600

	Гуанчжоу – Тюмень
	20 GP / 40 HQ
	30
	море+ж/д
	4750 /7690

	Гуанчжоу – Казань (Лагерная)
	20 GP / 40 HQ
	33
	море+ж/д
	5200 /8370

	Гуанчжоу – Москва (Товарная-Павелецкая)
	20 GP / 40 HQ
	35
	море+ж/д
	4045 / 6470

	Гуанчжоу – Санкт-Петербург (ПКТ)
	20 GP / 40 HQ
	35
	Море
	1950 /3850


Источник: (31(
В целом, морские тарифы от Японии до восточного побережья РФ сравнимы с железнодорожными тарифами от портов Дальнего Востока РФ до Москвы (32(.

В таблице 18 представлены данные о стоимости доставки контейнера из Москвы в различные города России. По данным таблицы также можно сделать вывод о чрезмерно высоком уровне тарифов по Камчатскому краю относительно других регионов страны.

Таблица 18
Тарифы на железнодорожные контейнерные перевозки 
из Москвы в различные города России

в руб.
	Станция назначения
	Расстояние, км
	Отправка жд
контейнера 
20 футов
	Отправка жд
контейнера 
20 футов 
(с охраной)
	Отправка жд
контейнера 
40 футов
	Отправка жд
контейнера 
40 футов 
(с охраной)

	1
	2
	3
	4
	5
	6

	Архангельск
	1178
	54000
	59000
	76000
	83000

	Астрахань
	
	54000
	59000
	84000
	90000

	Благовещенск
	7866
	97000
	107000
	186000
	196000

	Владивосток
	9181
	82000
	94000
	125000
	143000

	Иркутск (Батарейная)
	5060
	82000
	92000
	103000
	114000

	Магадан
	9181
	138000
	149000
	212000
	228000

	Находка
	9315
	109000
	121000
	137000
	156000

	Новосибирск
	3216
	78000
	85000
	103000
	113000

	Петропавловск-Камчатский
	9181
	129000
	140000
	202000
	217000

	Ростов
	1200
	45000
	49000
	81000
	86000

	Санкт-Петербург
	700
	49000
	52000
	74000
	78000

	Сахалин (Корсаков)
	9181
	116000
	127000
	181000
	197000

	Самара (Безымянка)
	1099
	46000
	50000
	67000
	74000

	Саратов (Трофимовский)
	898
	46000
	47000
	51000
	54000

	Тюмень (Войновка)
	2035
	63000
	69000
	88000
	97000


Окончание табл. 18
	1
	2
	3
	4
	5
	6

	Улан-Удэ (Тальцы)
	5547
	89000
	99000
	132000
	146000

	Уссурийск
	9072
	106000
	118000
	137000
	154000

	Хабаровск
	8428
	86000
	101000
	131000
	139000

	Чита
	6088
	86000
	98000
	137000
	151000


Источник: (33(
Таким образом, транспортные тарифы занимают высокий удельный вес в структуре конечной цены продукции, ввозимой в Камчатский край, что оказывает отрицательное влияние на уровень цен на реализуемую в крае продукцию.

Предложения по оптимизации тарифной политики 
Камчатского края

Высокий уровень тарифов на перевозки и обслуживание судов на Дальнем Востоке и, в частности, в Камчатском крае обусловлен рядом причин. В результате приватизации порты подняли тарифы за портовые сборы и стивидорные услуги до уровня ведущих портов мира. Однако при этом они пока не обеспечивают адекватную интенсивность обработки флота. Среди многих причин одной из главных является старое оборудование, особенно традиционная крановая техника, которая эксплуатируется в среднем уже более 25 лет. Средний возраст судов составляет 18 лет. В целом, для того, чтобы в дальнейшем обеспечить высокорентабельную работу Дальневосточного флота, необходимо его обновление на 80% с доведением среднего возраста судов до 10 лет (32(.

Правительство делает попытки стимулирования строительства нового, современного, экономичного флота на отечественных предприятиях. В частности, был принят Федеральный закон от 7 ноября 2011 г. № 305-ФЗ «О внесении изменений в отдельные законодательные акты Российской Федерации в связи с реализацией мер государственной поддержки судостроения и судоходства» (34(, в котором определяется правовой механизм созданий условий для привлечения судов под Государственный флаг Российской Федерации и регистрации этих судов в Российском международном реестре судов. Закон является логическим продолжением меры по созданию российского международного реестра судов в 2006 г. Он обеспечивает стимулирование российских судовладельцев, которые эксплуатируют суда, построенные российскими судостроительными организациями и зарегистрированные в Российском международном реестре судов посредством введения дополнительных льгот по налогу на добавленную стоимость и налогу на имущество.

По данным Минтранса России, морские контейнерные маршруты к портам Дальнего Востока контролируются японскими и корейскими судоходными компаниями, которые активно этим пользуются.

В недостаточной степени решаются задачи подготовки и поддержания в исправном состоянии временных перегрузочных районов и запасных морских перегрузочных районов, а также обеспечения мобилизационной подготовки транспорта.

Растут ресурсоемкость перевозок и транспортные издержки экономики. Рост себестоимости перевозок в свою очередь обусловливает повышение транспортных тарифов (2(. 
Несмотря на многократное повышение тарифов на перевозки пассажиров и грузов, финансовое положение транспортных предприятий не удалось нормализовать. Перевозки пассажиров во внутреннем сообщении на всех видах транспорта (за исключением междугородных автобусных перевозок и межрегиональных авиперевозок) убыточны, а рентабельность видов транспорта по перевозкам грузов минимальна. Доля убыточных крупных и средних предприятий в 2011 году составила 42%. Со стороны клиентуры возрастает также дебиторская задолженность перед организациями транспорта.

Основными причинами низкой рентабельности и убыточности перевозок являются недостаточная производительность труда, устаревшие транспортные технологии, высокие издержки на ремонт инфраструктуры и подвижного состава, а также отставание роста доходных ставок от роста цен на потребляемые транспортом топливо, электроэнергию, материалы и технические средства. Выделяемые бюджетные субсидии пока полностью не покрывают потери в доходах транспортных компаний, возникающие в результате государственного регулирования тарифов на перевозки пассажиров.

Влияние этих причин сказывается независимо от формы собственности организаций транспорта (2(.

Перспективы возможного изменения тарифов на морские грузоперевозки в значительной степени определяются тенденциями развития морского транспорта в мировом масштабе. Согласно стратегии развития Дальневосточного морского пароходства «…перспектива видится в развитии контейнерных, мультимодальных перевозок и в создании транспортно-логистических центров, обеспечивающих технологическое единство различных видов транспорта через централизованное управление – на основе вертикально интегрированных транспортных комплексов, что позволит не допускать возникновения так называемых «узких мест», тормозящих движение по всей транспортной цепи и снижающих эффективность инвестиций в усовершенствование других ее элементов.

Современный рынок диктует спрос на комплексный транспортный продукт высокого качества, производимый одной компанией – логистическим оператором, обладающим всем набором услуг: транспортных, складских, таможенно-брокерских (3PL) и координационных (4 PL)» (35(.

Аналогичный прогноз сформирован в Транспортной стратегии РФ до 2030 г. Отмечается, что «…интеграционные процессы на транспорте РФ идут по следующим направлениям: участие грузовладельцев в развитии транспортной инфраструктуры и подвижного состава; распространение крупных операторов смешанных перевозок, позволяющее перейти к рыночным методам формирования сквозных тарифов и развитию мультимодальных перевозок; горизонтальная интеграция транспортных фирм как внутри-, так и межотраслевая… Результатами интеграции станут рост эффективности движения грузов, снижение транспортных издержек, формирование транспортных логистических систем и цепей разного уровня (2(.

Если оценивать перспективы развития мирового грузооборота, то можно сделать заключение о привлекательности российского сегмента рынка контейнерных перевозок для судоходных линий. Процессы смещения мировых центров потребления и сопровождающий их перенос основных производственных мощностей из Китая в сопредельные государства могут способствовать переориентации линейных сервисов на российский рынок (36(.

Однако успешная реализация этого процесса возможна только при условии существенного обновления портовой инфраструктуры. Современный рынок транспортных услуг требует создания комплексного продукта, позволяющего обеспечить рациональное взаимодействие нескольких видов транспорта c учетом их технико-экономических показателей. В свою очередь, инструментом эффективного планирования и синхронизации взаимодействия смежных видов транспорта является соответствующая информационная среда, которая пока отсутствует (37(. С точки зрения действующего законодательства необходимой мерой является правовая неурегулированность в вопросе передачи недвижимого имущества пунктов пропуска от частного инвестора. В настоящий момент закон о границе предусматривает только один способ такой передачи – на безвозмездной основе. Предложения Ассоциации морских торговых портов о внесении изменений в Налоговый кодекс РФ, предусматривающие освобождение частных инвесторов от налога на прибыль при безвозмездной передаче в собственность РФ построенных (реконструированных) ими объектов пунктов пропуска Министерством финансов и Министерством экономики РФ пока не поддержаны (38(.

Отдельного внимания заслуживает оценка перспектив морского порта Петропавловск-Камчатский. Доставляемые в порт грузы представляют собой товары, предназначенные для потребления в крае, в связи с чем отдельно следует учитывать нишу транспортных перевозок, которая связана с перевалкой транзитных грузов на судах, следующих по Северному морскому пути (СМП). Порт может стать опорным пунктом СМП и обеспечить перевозки транзитных грузов в европейскую часть России, а также Европу. Базовым условием использования СМП в качестве артерии доставки морских биоресурсов в европейскую часть России и, как следствие, фактора развития рыбохозяйственного комплекса Камчатского края является определение льготных тарифов (39(.

Создание условий для нормализации состояния транспортного комплекса Камчатского края предполагается осуществлять в том числе и путем совершенствования тарифной политики. В частности, обосновывается необходимость перехода от модели «издержки – плюс» (полное возмещение понесенных обоснованных затрат плюс обеспечение рентабельности к модели определения предельного уровня цены («pricecaps») на длительный период (40(.

В этом отношении определенный интерес представляют зарубежные исследования. Например, в работе авторов S.P. Strandenes and P. Marlow (41( обосновывается использование гибкой ценовой политики, основанной на комплексном учете различных уровня обслуживания порта, куда входят такие показатели, как время в порту, скорость обработки судна и его грузоподъемность. В работе автора S.P. Strandenes (42( также предлагаются альтернативные схемы: использование двухставочного тарифа, который складывается из сбора за заход / доступ в порт и сбора за качество, обеспечивающего эффективное обслуживание, или формирование графика обслуживания судов в соответствии с их готовностью оплачивать сбор согласно маршруту следования.

Ускорение социально-экономического развития Камчатского края является обязательным условием реализации миссии региона, состоящей в том, чтобы представлять геополитические интересы страны на Дальнем Востоке. Сравнительный анализ транспортных тарифов и уровня цен в Камчатском крае в сравнении со среднероссийским уровнем выявил существенную проблему, препятствующую данному процессу. В качестве такой проблемы авторами обозначено неэффективное функционирование транспортного комплекса региона, в частности, высокий удельный вес транспортных расходов в конечной цене продукции, сильная изношенность судов, сложность согласования перевозок различными видами транспорта.

В рамках мероприятий по оптимизации тарифной политики авторами предлагается отмена государственного регулирования. Ряд портов уже освобожден от регулирования, однако порт Камчатского края пока не входит в их число.

Помимо этого, в качестве основных резервов повышения эффективности транспортного комплекса Камчатского края можно рассматривать:

– обновление парка судов;

– развитие мультимодальных перевозок;

– использование модели определения предельного уровня цены («pricecaps») на длительный период.

Названные мероприятия в случае их успешной реализации будут оказывать благоприятное воздействие на экономику Камчатского края и, как следствие, обеспечат выравнивание социально-экономического развития регионов России.
Глава 6. Проблемы и перспективы 
развития морского транспорта
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Морской транспорт оказывает существенное влияние на развитие субъектов Российской Федерации, достижение геополитических, экономических и социальных целей. Предприятия морского транспорта являются важнейшим звеном транспортного комплекса Камчатского края. Завоз основной массы грузов на территорию края осуществляется из морского порта Владивосток через морской порт, расположенный в городе Петропавловске-Камчатском, в состав которого входят 13 портовых терминалов на западном и восточном побережье Камчатки (43(.

Камчатка – один из самых удаленных регионов России, который не имеет внешних сухопутных коммуникаций, поэтому морской транспорт традиционно являлся основным сектором экономического потенциала края. Морским транспортом осуществляется перевозка всех видов продовольствия, материально-технического снабжения, топлива.

Созданная в советские времена лучшая в мире база специализированного флота обеспечивала судозаходы, включая круизные лайнеры, в объемах, способствующих развитию региона. В морских портах Находка, Петропавловск-Камчатский и Магадан cо второй половины 1980-х годов внедрялись автоматизированные системы управления контейнерными терминалами. К началу 1990-х годов на волне «перестроечных» преобразований капитальные вложения существенно сократились, что обусловливалось усилением центробежных политических тенденций и наступлением системного социально-экономического кризиса. Критическая ситуация складывалась и с обновлением технического парка. 

На протяжении 1990 г. происходила концентрация транзитного груза для Камчатки на Владивостокском отделении ДВЖД, вследствие чего снижалась маневренность перевозок. На морской линии Владивосток–Петропавловск-Камчатский вместо 6 плановых судов, как правило, курсировало вдвое меньше. Из 51 судна Камчатского морского пароходства на тот момент 28 подлежали списанию по возрасту и техническому состоянию. Ввиду недостаточной ремонтной базы флот Камчатки являлся самым устаревшим на Дальнем Востоке. Под угрозой срыва в навигацию 1991 г. оказалась доставка 170 тыс. т необходимых для полуострова товаров и топлива. Судостроительная промышленность на 1991 г. приняла заказ от министерства морского флота в объеме 30% от всех потребностей страны (6(. Целевые инвестиции, поначалу регулярно выделяемые для Дальнего Востока, и резервы транспортных ведомств позволили провести частичное техническое переоснащение. Наибольшая ограниченность в транспортных возможностях была свойственна северным территориям. Как правило, возведение коммуникаций здесь обусловливалось созданием географически изолированных промышленных комплексов и зачастую носило замкнутый (тупиковый) характер. С конца 1980-х годов при общем сокращении государственных дотаций, устойчивом повышении стоимости на топливо местным властям приходили проекты, направленные на снижение транспортной изоляции территорий такого рода.

Принятая в августе 1987 г. ЦК КПСС и Советом Министров СССР «Долговременная программа экономического и социального развития Дальневосточного экономического района и Забайкалья до 2000 г.» рассматривала необходимость усовершенствования портовых комплексов; расширения транспортных путей, обеспечивающих связи с КНР. После подписания в июне 1990 г. с США временного морского соглашения отменялась часть санкций, действовавших с 1980 г. в отношении СССР снимались наиболее строгие ограничения: с обеих сторон открывались порты, имевшие военно-стратегический характер; смягчались и упрощались требования присутствия в них судов. Заметную роль в формировании транспортного сотрудничества сыграли обоюдные инициативы руководства Дальнего Востока и представителей местных властей КНР.

В настоящий момент состояние транспортного комплекса Камчатского края характеризуется рядом проблем. В целом можно выделить следующие основные проблемы транспортной системы Камчатского края: высокий износ водного и воздушного транспорта, низкий коэффициент обновления средств водного и воздушного транспорта, недостаточные объемы финансирования, в том числе за счет средств федерального бюджета, не позволяющие существенно обновить парк транспортных средств, убыточность услуг и активов всех видов транспорта, обеспечение сухопутных перевозок за счет частных перевозчиков (до 90% от общего объема перевозок), снижение инвестирования основных фондов сухопутного транспорта и низкий уровень инвестиций в другие виды транспорта.

Далее необходимо рассмотреть существующие проблемы применительно к специфике морского транспорта.

Основные проблемы развития морского транспорта обусловлены следующими причинами: низкой конкурентоспособностью отечественных судоходных компаний на мировом рынке; старением и недостаточным пополнением морского транспортного флота; отставанием развития отечественных морских портов и организации на их базе крупных транспортно-логистических узлов путем создания портовых особых экономических зон и логистических центров; недостаточными масштабами использования современных транспортных технологий, прежде всего, контейнерных, паромных, лихтерных, ролкерных; несовершенством системы государственного регулирования функционирования и развития морского транспорта, прежде всего, в части функций отраслевых органов государственного управления при реализации федеральных программ и стратегий, развития морского транспортного флота, контролируемого Россией; недостаточной безопасностью деятельности морского транспорта, в том числе в области соблюдения экологических требований, снижения рисков аварий и катастроф, усиления антитеррористической защищенности; снижением качественного уровня научного и кадрового потенциала отрасли. 

Современная ситуация с состоянием морского транспорта предполагает необходимость возрождения морского транспорта края. Уровень грузооборотов уступает показателям советского периода, что связано с высокой степенью изношенности флота. Ввиду удаленности Петропавловск-Камчатского присутствует проблема неразвитости инфраструктурных объектов и затратный характер перевозок (13, с. 42(.

Состояние транспорта, проблемы и перспективы тесно связаны с экономической ситуацией в производственных отраслях комплекса. Спад общей экономической активности в стране и в крае, а также переориентация значительной части внешних грузопотоков на иностранные порты снизили объемы грузоперевозок. С другой стороны, высокий удельный вес транспортных затрат в стоимости всех видов производимой в крае продукции во многом тормозит развитие производства.

В числе общих факторов, оказывающих влияние на состояние транспортного комплекса Камчатского края, можно выделить географическую и транспортную удаленность региона от базовых коммуникаций и рынков страны, а также низкую инфраструктурную обеспеченность производственной, рыбопромысловой и транспортно-коммуникационной деятельности (13, с. 46(.

К проблемам транспортного комплекса Камчатского края можно отнести слаборазвитую дорожно-транспортная сеть и оторванность от материковых транспортных коммуникаций (13, с. 49(.

Еще одним фактором, создающим затруднения для развития транспортного комплекса Камчатского края, является большая доля особо охраняемых территорий. Более 14,5% территории Камчатского края относится к особо охраняемым территориям, на данных территориях запрещена добыча полезных ископаемых и строительство транспортной инфраструктуры (Там же, с. 51(.

Перспективы развития транспортного комплекса Камчатского края определяются, в первую очередь, выбором ключевых мероприятий в соответствии с существующими программными документами. Выбор мероприятий осуществляется по направлениям решения существующих проблем, включающим в себя:

1) обновление флота региона;

2) формирование качественного инфраструктурного обеспечения региона;

3) использование выгодного географического положения, транзитного потенциала региона;

4) формирование комплекса программных документов, обеспечивающих регулирование транспортного комплекса на уровне государства.

Рассмотрим приведенные мероприятия более подробно.

Современное состояние флота морского транспорта требует разработки схем его обновления. Состояние судов является решающим фактором в развитии транспортного комплекса края. Исходя из расчета среднего возраста судов 26,14 лет и нормативного срока службы по морскому транспорту 20–25 лет, величина износа превышает нормативный (104%).

В рамках реализации мероприятий Федеральной целевой программы направленной на экономическое и социальное развитие Дальнего Востока и Забайкалья, для Камчатского края на Сосновском судостроительном заводе построены четыре накатные самоходные баржи, грузоподъемностью до 250 тонн. Две из них – «Сосновка-1» и «Сосновка-2» – с ноября 2011 года находятся в порту Петропавловск-Камчатский и в течение 2012 года выполняли доставку социально значимых грузов из порта Петропавловск-Камчатский до населённых пунктов на восточном и западном побережье Камчатки. В конце 2012 года на Камчатку поступили еще два судна – «Сосновка-3» и «Сосновка-4». Для повышения транспортной доступности в отдалённых районах, по заказу Камчатского края, в городе Омск, построено два судна на воздушной подушке «Арктика-2ДК». Суда на воздушной подушке являются значительно более выгодной альтернативой, чем вертолет. Они подходят для перевозки грузов в районе необорудованного берега, как при открытой воде, так и при наличии ледяного покрова, а при определенной модернизации, оборудованные контактными движителями и т.п., способны доставлять грузы вглубь территории непосредственно к месту назначения, преодолевая крутые (до 15°) уклоны, при высокой регулярности выполнения транспортных операций (12(.

Инвестиционная привлекательность Камчатского края ограничивается в некоторой степени несовершенством морских путей сообщения. Тем не менее, край, в силу своего географического положения, обладает высоким и в неполной мере используемым транспортным потенциалом. Петропавловск-Камчатский находится на пересечении морских путей, связывающих Америку с Юго-восточной Азией, Австралию и Новую Зеландию с Европой, Океанию с Евразией, Ближним Востоком и Северной Африкой. Реализация этого потенциала может дать новый импульс развитию экономики Камчатского края (12(.

Для развития транспортной составляющей края приоритетными направлениями и проектами в сфере морского транспорта являются реконструкция причалов в морском порту Петропавловск-Камчатский и его терминалов, портовых пунктов, строительство морского вокзала в г. Петропавловске-Камчатском, морского пункта пропуска в г. Петропавловск-Камчатский и сезонных пунктов пропуска в портопунктах, обновление флота региона и организация морских грузопассажирских линий по побережью полуострова Камчатка (13, с. 42(. 

Основными решаемыми задачами при этом является стимулирование внутреннего спроса на пассажирские и грузовые перевозки, создание современного грузопассажирского флота, совершенствование и развитие транспортной инфраструктуры региона.

В настоящее время на территории края реализуется одно​временно три направления развития в морском транспорте: про​ектирование и строительство морского вокзала в г. Петропав​ловск-Камчатский; строительство грузопассажирского флота; реконструкция портопунктов и строительство причалов.

Приоритетным направлением развития инфраструктуры мор​ского транспорта является реконструкция портопунктов. Стоимость доставки грузов в прибрежные поселки Камчатского края значительно возрастает из-за необходимости осуществлять рейдовую выгрузку судов на практически необорудованный берег, и в перспективе разгрузка на необорудованный берег останется основным способом доставки грузов в отдаленных районах Камчатки.

Для большинства портопунктов края характерны следующие проблемы: отсутствие причала, крана, предельный износ плавсредств. Реконструкция портопунктов позволит решить ряд связанных с этим негативных социальных последствий: увеличение транспортных издержек при доставке грузов; увеличение стоимости товаров и, как следствие, снижение качества жизни; снижение подвижности населения.

Основными направлениями оценки транспортного комплекса Камчатского края являются:

1. Степень формирования транспортно-логистического узла, транзитный потенциал.

Основными конкурентами по первому направлению являются Магаданская область, Амурская область, Хабаровский край, Еврейская АО, Республика Саха, Чукотский АО.

2. Степень интеграции в транспортно-логистическую систему АТР.

В качестве основных конкурентов по данному направлению отмечаются Хабаровский край, Приморский край, Еврейская АО.

3. Развитие амфибийной транспортной системы.

В рамках данного направления у Камчатского края нет конкурентов.

Возрастание новой роли Камчатского края потребует создания современных логистических центров, одним из которых может стать морской транспортный узел – порт–хаб, созданный на базе имеющегося порта Петропавловск-Камчатский. Этому способствует ряд обстоятельств: во-первых, порт Петропавловск-Камчатский располагается в крупной Авачинской бухте Тихого океана и является самым северным среди незамерзающих портов; во-вторых, это единственный российский порт, располагающийся вблизи Тихого океана; в-третьих, самый большой по площади среди всех российских портов Дальнего Востока и имеющий один из самых больших грузооборотов; в-четвертых, имеющий специальные погрузочные участки с крытыми складскими площадками, судоремонтный завод и морской вокзал. Очевидными достоинствами порта-хаба, согласно проекту, являются возможность швартовки больших круизных лайнеров у нового здания морского вокзала, а также большие рабочие глубины (13 м) для приема морских судов большого водоизмещения. Годовой грузооборот порта прогнозируется на уровне 8 млн тонн с перспективой увеличения. Длина модернизированных причалов, способных принимать суда-контейнеровозы вместимостью до 50000 TEU, должна составить 2000 м, а площадь порта для размещения терминалов, сопутствующих сервисов, хранения контейнеров и грузов проектируется в размере 53 гектара. В перспективе – после проведения работ по реконструкции, расширению территории, строительству новых причалов – порт Петропавловск-Камчатский станет важной транзитной территорией, перевалочной и снабженческой базой Северного морского пути, а также будет выполнять функции депонирования и перевалки грузов с судов неледокольного класса на ледоколы (13, с. 132–133(. Преимущества морского порта Петропавловск-Камчатский следующие:

– выгодное географическое расположение на пересечении морских торговых путей «Юго-Восточная Азия – Северная Европа – Северная Америка;

– благоприятные климатические условия, незамерзающий порт – круглогодичная навигация;

– удобная Авачинская бухта;

– место перегрузки и составления судовых партий. Груз из Северной Европы одним судном арктического класса:

1) следует назначением на Юго-Восточную Азию и Северную Америку;

2) выгружает груз в порту Петропавловск-Камчатский;

3) грузит коносаментные партии, прибывшие из Северной Америки и Юго-Восточной Азии и доставляет их в Северную Европу;

4) линейные суда, идущие из Юго-Восточной Азии или Северной Америки, заходят в порт Петропавловск-Камчатский, снимают груз на Европу, а грузят прибывший из Европы и доставляют конечным потребителям в Азии и Северной Америке.

Исходя из вышеизложенного, морской порт Петропавловск-Камчатский может стать базовым опорным портом на трассе Северного морского пути, предоставляющим услуги обработки транзитных грузов, снабжения, бункеровки, судоремонта, технического и иного межрейсового обслуживания судов, а также учебно-технической базы морских кадров.

Расчеты, выполненные в ЦНИИМФ (Центральный научно-исследовательский институт морского флота), свидетельствуют о рентабельности подобных транспортных схем. При этом для привлечения транзитных грузов из АТР в Западную Европу на трассы СМП и перераспределения в пользу Российской Федерации основных потоков и путей транспортировки грузов необходимо кардинальное снижение уровня портовых сборов в дальневосточных портах России, в частности в Петропавловск-Камчатском, а также времени по оформлению таможенных документов, которое сегодня приводит к значительной задержке иностранных грузов на территории нашей страны. По мере дальнейшего развития информатизации на территории Камчатского края последняя проблема будет постепенно находить свое разрешение. 

Принятие решения о включении морского порта Петропавловск-Камчатский в Перечень базовых портов на трассе Северного морского пути повысит его инвестиционную привлекательность, позволит привлечь внебюджетные средства в развитие береговой инфраструктуры.

Одним из перспективных направлений развития транспортного комплекса Камчатского края может стать полномасштабная реализация транспортно-транзитного потенциала за счет становления системы международных транспортных коридоров, проходящих по территории и акватории под юрисдикцией Российской Федерации, и интеграции ее в глобальную сеть. В современных условиях открывается уникальная возможность эффективного использования высокоширотного Северного транспортного коридора – российской национальной трансарктической полимагистрали, органично включающей в себя Северный морской путь (СМП), с тяготеющими к нему меридиональными речными и железнодорожными коммуникациями. Его крайние опорные точки (Мурманск и Петропавловск-Камчатский) должны обеспечить перевалку грузов на суда ледового класса, обслуживание ледокольного флота, поддержку транзита фидерными маршрутами. Кроме того, возрастает целесообразность установления скоростных маршрутов для кросс-полярных сообщений, в том числе авиационных, поскольку именно такие проекты обеспечивают связь между Восточным и Западным полушариями Земли по кратчайшим маршрутам, а также строительства трансконтинентальной полимагистрали с тоннелем через Берингов пролив.

При всех технических сложностях плавания в Арктике географически Северный морской путь представляет собой кратчайшую траекторию, связывающую Европу с динамично развивающимся Азиатско-Тихоокеанским регионом и западной частью Северной Америки.

При этом на пути полнокровного и органичного вхождения СМП в систему международных транспортных коридоров стоит ряд ключевых проблем. К ним в первую очередь относится повсеместная деградация береговой инфраструктуры (в совокупности с ее абсолютной неподготовленностью к возможным последствиям глобальных климатических изменений) и специализированного флота, резко усилившаяся в постсоветское время. Из арктических фортов АЗРФ по сути, только Дудинка находится в удовлетворительном состоянии. Слаборазвитая или местами полностью отсутствующая транспортно-логистическая инфраструктура приводит к несоответствию значимости освоения природно-ресурсного потенциала АЗРФ и континентального шлейфа арктических морей требованиям обеспечения национальной безопасности и снижению глобальной конкурентоспособности России. К тому же даже при условии немедленной закладки серии спроектированных универсальных многофункциональных атомных ледоколов с переменной осадкой все меньше шансов избежать наступления в 2016 году «ледовой паузы», обусловленной выводом из эксплуатации действующего ледокольного флота.

Однако даже в случае глобального потепления потребность в ледокольных средствах не изменится или не будет снижаться так интенсивно, как остальные показатели работы морского транспорта и обеспечивающих его средств. По-видимому, лишь очень небольшими темпами станет также происходить ротация небольших транспортных судов с мощным ледовым подкреплением на более крупные и облегченные плавсредства. Причин этому несколько. Во-первых, при расширяющейся продолжительности арктической навигации для гарантированного обеспечения ритмичного судоходства потребуется значительное усиление флота линейных ледоколов (как атомных, так и дизель-электрических) и ледокольно-транспортных судов. Во-вторых, речь во всех климатологических прогнозах идет о многолетних паковых льдах, а однолетние будут продолжить образовываться, причем не только в мелководной Арктике с ее суровыми зимами, но и на тысячи километров южнее – на Каспии, в Желтом море и т.д. В-третьих, по мере неумолимого приближения времени полномасштабного освоения шельфовых месторождений углеводородов начнет расти спрос на ледокольное обеспечение перевалки нефтепродуктов в замерзающих морях (Балтийское, Белое, Охотское). В-чет​вертых, в условиях уменьшения толщины и сокращения площади морской лед станет, вероятно, более динамичным во многих регионах, где раньше наличествовал припай и существовали относительно стабильные условия мореплавания, что потребует усовершенствования сервисного сопровождения. В-пятых, привлечение на трассы СМП иностранных операторов приведет к повышению инженерных стандартов на суда арктического плавания в сравнении с прочими плавсредствами, предназначенными для открытого моря, в части их более совершенных ледовых качеств. В-шестых, рост подвижности льда в узкостях на трассах может затруднить судоходство.

В то же время возможные изменения климатических условий способны ускорить превращение Севморпути в транзитную транспортную артерию круглогодичного действия, востребованную мировым сообществом (44(.

В целом, иностранные судовладельцы признают потенциал СМП. Однако они полагают, что потребуются годы для утверждения представления о коммерческой жизнеспособности маршрута. Руководители судоходных компаний опасаются, что внезапные изменения погоды на трассе СМП могут либо сорвать прибытие в срок их судна в порт назначения, что приведет к необходимости уплаты неустоек, либо потребуют ледокольного сопровождения, что в форс-мажоре увеличит стоимость фрахта. К факторам риска на СМП относят дрейфующие айсберги, поля однолетнего льда, механическое воздействие которого на корпус судна не менее опасно, чем пакового, и нестабильные погодные условия. До сих пор остается неясным, имеют ли нынешние изменения климата в Арктике долгосрочный характер, либо же нынешний цикл потепления через 10-20 лет сменится очередным похолоданием, которое усложнит навигацию по СМП.

Расширение масштабов судоходства в Арктике требует от России улучшения готовности аварийно-спасательных служб по маршруту СМП и введения нового свода правил мореходства. «Полярный кодекс» международного судоходства, который вступит в силу с 2016 году, установит более строгие экологические нормы для арктического судоходства. Сейчас иностранные судовладельцы опасаются аварий на среднем участке пути севернее восточной Сибири в удалении от существующих баз спасательных служб.
Можно сделать вывод, что Камчатский край посредством развития портовых мощностей и созданием транспортно-бунке​ровочного центра может выступить как стратегически важный субъект Российской Федерации, непосредственно определяющий перспективные возможности государства в создании эффективной международной северной транспортной системы, как один из её основных опорных пунктов (12(.

Административный центр Камчатского края – Петропавловск-Камчатский, занимая весьма выгодное географическое положение между тремя крупнейшими по населению, богатству природных ресурсов и уровню экономического развития суперрегионами: Европой, Америкой и Азией, на трассах Американо-Восточноазиатского и Тихоокеанско-Евразийского авиационных суперкоридоров, а также на пересечении морских путей из Европы в Азию и из Америки в Азию, обладает весьма высоким транспортным потенциалом и может выступать в качестве важного транзитного пункта (13, с. 132-133(.

В числе основных программных документов, регламентирующих развитие транспортного комплекса Камчатского края, можно выделить наиболее значимые, в частности:

– Транспортная стратегия Российской Федерации на период до 2030 года (2(;

– Федеральная целевая программа «Экономическое и социальное развитие Дальнего Востока и Байкальского региона на период до 2018 года» (4(;

– Стратегия развития судостроительной промышленности на период до 2020 года и на дальнейшую перспективу (45(;

– Государственная программа «Развитие транспортной системы Камчатского края на 2014–2025 гг.» (3( и ряд других.

В рамках Транспортной стратегии Российской Федерации на период до 2030 года декларируется необходимость поддержания флота и портовой инфраструктуры на уровне, гарантирующем экономическую независимость, сокращения транспортных издержек и увеличения объемов морских внешнеторговых, каботажных перевозок, транзита груза (2(.

Основными обобщающими положениями являются:

– необходимость обновления флота за счет нетрадиционных источников финансирования; 

– планирование альтернативных мест размещения портовых территорий, в связи с размещением объектов военного назначения в Авачинской губе. Альтернативными местами размещения можно рассмотреть бухту Моржовую и Русскую бухту. 

– разграничение функций бункеровки, грузоперевозки и пассажирского туризма между портовыми территориями в качестве демонополизации деятельности ОАО торговый морской порт Петропавловск-Камчатский.

– обеспечение транспортной доступности Камчатского полуострова;
– повышение регулярности перевозок и выравнивание транспортной обеспеченности по территории края; 

– использование транзитного потенциала территории Камчатского полуострова в силу выгодности географического положения Камчатского края.

– устранение высоких показателей износа объектов транспортной инфраструктуры, оптимизации производства и наращивании объемов производимых транспортных услуг.

– эффективное улучшение транспортного обслуживания населения и хозяйствующих субъектов в труднодоступных регионах при умеренных капиталовложениях за счет массового, системного применения амфибийной техники, как воздушной, так и наземной.

Стратегия развития судостроительной промышленности на период до 2020 года и на дальнейшую перспективу направлена на достижение принципиального улучшения стратегической конкурентной позиции судостроения России в мире и обеспечение возможности полного удовлетворения потребностей государства и отечественного бизнеса в современной продукции судостроения (13, с. 56-57(.

В рамках Государственной программы «Развитие транспортной системы Камчатского края на 2014–2025 гг. запланирована реализация пяти подпрограмм, в частности, подпрограмма 3 «Развитие водного транспорта» предполагает финансирование в общем объеме 284 221,9 тыс. рублей за счет средств краевого бюджета. В качестве основных результатов реализации подпрограммы рассматриваются увеличение количества перевезенных пассажиров до 4,6 тыс. человек в год; увеличение пассажирооборота водного транспорта до 28 787,68 тыс. пассажиро-миль; увеличение грузооборота до 1650 млн тонно-миль.

Таким образом, перспективы развития морского транспорта Камчатского края могут рассматриваться как благоприятные при условии эффективного использования имеющихся преимуществ региона в части выгодного географического расположения. Вместе с тем, существование ряда обстоятельств является препятствием на пути к реализации потенциала морского транспорта. Необходимо организовать эффективную инфраструктурную поддержку в сочетании с грамотным использованием программно-целевого планирования, чтобы дать обеспечить реализацию стратегической миссии транспортного комплекса, которая рассматривается как содействие развитию отраслей экономики Камчатского края за счет развития транспортной инфраструктуры и создание благоприятных условий интеграции Камчатского края в систему мирохозяйственных связей, в мировое транспортное пространство и реализация транзитного потенциала Камчатского края.
Глава 7. Развитие транспортно-транзитного комплекса. Создание многофункционального кластера


[image: image21.emf] 


Инвестиционная привлекательность Камчатского края ограничивается несовершенством транспортной системы. Тем не менее, край, в силу своего географического положения, обладает высоким и в неполной мере используемым транспортным потенциалом. Петропавловск-Камчатский находится на пересечении морских путей, связывающих Америку с Юго-восточной Азией, Австралию и Новую Зеландию с Европой, Океанию с Евразией, Ближним Востоком и Северной Африкой. Реализация этого потенциала может дать новый импульс развития экономики Камчатского края. Регион посредством развития крупных транспортных узлов может выступить как стратегически важный субъект Российской Федерации, непосредственно определяющий перспективные возможности государства в создании эффективной международной северной транспортной системы.

Особенность экономики Камчатского края заключается в очаговом характере территориального размещения хозяйства – около 94% экономического потенциала региона сосредоточено в южной части полуострова. Устойчивое развитие транспорта является гарантией единства экономического пространства, свободного перемещения товаров и услуг, конкуренции и свободы экономической деятельности, обеспечения целостности территории и ее национальной безопасности, улучшения условий и уровня жизни населения.
Для достижения стратегической цели развития транспортного комплекса Камчатского края необходимо решение следующих задач в комплексе мероприятий.

1. Развитие дорожно-транспортной, аэропортовой и портовой инфраструктуры.
Развитие инфраструктуры транспортной системы позволяет обеспечить возможность регулярного и бесперебойного круглогодичного транспортного сообщения поселений с административными центрами и г. Петропавловск-Камчатский, а также будет способствовать повышению качества обслуживания и снижению времени перевозок грузов и пассажиров различными видами транспорта. 

Развитие дорожно-транспортной инфраструктуры позволит ускорить социально-экономическое развитие отдаленных районов Камчатского края, поддержать реализация инвестиционных проектов в минерально-сырьевом комплексе, в энергетики, обеспечит условия развития туризма.

В комплексе мероприятий по развитию портовой инфраструктуры можно выделить:

1) проектирование и строительство морского вокзала в г. Петропавловск-Камчатский;

2) реконструкция портопунктов в населенных пунктах Оссора, Пахачи, Тиличики, Тигиль, Соболево;

3) строительство причала с обустройством сезонного морского пункта пропуска через государственную границу Российской Федерации в с. Никольское.

Возведение нового здания морского вокзала позволит вывести на новый качественный уровень обслуживание морских круизных судов, заходящих на полуостров. В здании будет оборудован современный зал ожидания для пассажиров и пункт пропуска через государственную границу РФ. Проект разработан с целью возобновления морского пассажирского сообщения с прибрежными поселками Камчатского края, субъектами Дальневосточного федерального округа и обслуживания морских круизных судов, а также создания условий для развития морского туризма.

Проект разработан с целью возобновления морского пассажирского сообщения с прибрежными поселками Камчатского края, субъектами Дальневосточного федерального округа и обслуживания морских круизных судов, а также создания универсального логистического центра.

Создание в Камчатском крае современной морской транспортной инфраструктуры способно удовлетворить потребности населения и региональной экономики в перевозках грузов и пассажиров. Реконструкция портопунктов повысит качество и уровень жизни населения, сделав более доступными учреждения здравоохранения, образования и культуры краевого центра для жителей отдаленных территорий края.

2. Обновление и наращивание грузового и грузопассажирского парка транспортных средств.

Почти во всех отраслях транспортного комплекса сохраняются тенденции старения основных фондов и их неэффективного использования. Износ основных производственных фондов по отдельным группам основных средств превышает 70% и продолжает нарастать. Состояние многих технических средств транспорта подошло к критическому уровню.

Обновление и наращивание грузового и грузопассажирского парка транспортных средств позволяет повысить показатели безопасности и экономической эффективности работы транспорта.

Обновление парка морского транспорта предполагает приобретение и строительство морских судов (строительство грузопассажирского судна для обеспечения сообщения между Командорскими островами, г. Северо-Курильск и г. Петропавловск-Кам​чатский, строительство буксиров-спасателей, паромов усиленного ледового класса, самоходных рейдовых барж для рейдовой разгрузки судов).

Развитие морского пассажирского транспорта как альтернативного воздушному объективно улучшит условия для проживания в труднодоступных прибрежных и островных поселках Камчатки. Развитие вспомогательного грузового транспорта на море позволяет увеличить обслуживание судов и увеличить пропускную способность портов.

3. Развитие транспортных узлов и терминалов на основных направлениях перевозок.
Возможность развития крупных транзитных транспортных узлов в Камчатском крае обусловлена близостью расположения полуострова и его южной оконечности к крупным трансарктическим и транстихоокеанским воздушным коридорам и морским путям, соединяющим интенсивно развивающиеся страны АТР. 

В мировом географическом пространстве крупные транспортные узлы способствуют развитию торговли, промышлен​ности, предоставляют множество рабочих мест, что актуально для социально-экономического развития Камчатского края.

Важным мероприятием по развитию транспортных узлов является развитие транзитного морского порта г. Петропавловск-Камчатский.

Сегодня возрождение активных перевозок по трассе Северного морского пути – стратегическая задача российского государства. Незамерзающая Авачинская губа – вторая в мире по величине естественная бухта. И расположенный в ней морской торговый порт – самый северный из незамерзающих российских портов, который находится в непосредственной близости к международным судоходным линиям. От восточного побережья Камчатки их отделяют 150–200 морских миль.
С новым этапом развития Севморпути востребованность Петропавловск-Камчатского порта очевидна. Он может стать ключевым пунктом для депонирования и перевалки грузов с судов неледового класса на суда ледокольного класса. Здесь можно организовать трансшипмент для судов, перевозящих грузы из Европы на разные направления в Тихом океане и из стран АТР – в Северную Европу, Северную Америку и Канаду.
Порт, претендующий на роль узлового транзитного порта Севморпути, должен отвечать самым современным требованием, что предполагает масштабную модернизацию инфраструктуры и привлечение крупных инвестиций.

Проект предполагает создание почти 21 га дополнительной насыпной территории на месте внутренней и северо-западной части внешней гавани Петропавловской губы. После расширения территории нужно будет провести реконструкцию всей причальной линии. Необходимо дноуглубление до 13 метров для приема морских судов большого водоизмещения. Кроме того, необходимо предусмотреть новые инфраструктурные объекты: транспортно-логистический комплекс с современным рейдово-перегру​зочным терминалом, морские терминалы, центры коммерческо-делового обслуживания и обслуживания туристов.

По проекту насыпные площади на месте внутренней и северо-западной части внешней гавани Авачинской губы расширят территорию порта. Реконструкция причальной линии порта, включая дноуглубление до 13 метров, позволит создать условия для реального развития порта-хаба. Позволят увеличить пропускную способность порта и грузооборот, обеспечат возможность приема судов любого класса. Будут созданы дополнительные терминалы для хранения контейнеров и других грузов, размещены сопутствующие сервисные службы. 

Перспективным с точки зрения снижения текущих и предполагаемых инвестиционных затрат является создание рейдово-погрузочного комплекса по аналогии с портом Сингапур. Это позволит наладить обработку грузов, сократить расходы, связанные с дноуглублением, принимать флот различного тоннажа, повысить мобильность портовой инфраструктуры, осуществлять техническое обслуживание судов.
Разграничение функций бункеровки, грузоперевозки и пассажирского туризма между портовыми территориями повысит скорость обслуживания судов в порту и приведет к повышению регулярности перевозок. 

Реализация проекта позволит повысить безопасность и улучшит экологическую ситуацию в регионе за счет ликвидации аварийных причалов и портовых сооружений бывшего рыбного порта. В итоге, в г. Петропавловске-Камчатском должен быть создан универсальный современный транспортный узел для развития транснациональных транзитных перевозок грузов по трассе Северного морского пути между Европой, странами АТР, США и Канады.

Проект предполагает следующие мероприятия:
– реконструкцию объектов федеральной собственности и объектов инфраструктуры порта Петропавловск-Камчатский;

– проектирование и строительство системы управления движением судов на акватории Авачинской бухты;

– проектирование перегрузочных и бункеровочных центров в Авачинской агломерации.

Создание в Камчатском крае современной морской транспортной системы обеспечит ускорение движения потоков пассажиров, товародвижения, снижение транспортных издержек в экономике и реализацию транзитного потенциала региона. Транспортный комплекс Камчатского края, наряду с другими инфраструктурными отраслями, обеспечивает базовые условия жизнедеятельности общества, являясь важным инструментом достижения социальных, экономических, внешнеполитических целей. Транспорт – не только отрасль, перемещающая грузы и людей, а, в первую очередь, межотраслевая система, преобразующая условия жизнедеятельности и хозяйствования. 
Формирование в г. Петропавловске-Камчатском конкурентоспособного транспортно-логистического кластера обеспечит концентрацию человеческого капитала и опережающий рост качества жизни за счет импульса опережающего развития поселений в составе агломерации в районе Авачинской губы. Важнейшее значение будет иметь инфраструктурный эффект формирования городской агломерации, связанный с реализацией проектов строительства нового крупного портового комплекса, ремонтных производств, инфраструктурных предприятий, обслуживающих большие транспортные потоки, мультимодального логистического центра и информационного узла, объектов финансовой, юридической, страховой, медицинской, образовательной и инновационной инфраструктуры.

Для формирования транспортно-логистического кластера в Камчатском крае существуют следующие предпосылки:

– концентрация – расположение, удобное для регулярных контактов, особенно в рамках Авачинской агломерации;

– общность интересов потенциальных участников – стремление к повышению качества и скорости обработки грузов, ускорению пассажирооборота;

– взаимосвязи, взаимозависимость между различными видами транспорта и состоянием дорожно-транспортной инфраструктуры.
Целью развития транспортно-логистического кластера является интеграция в транспортно-логистическую систему АТР и приведение транспортно-логистической системы Камчатского края в соответствие со стандартами АТР, что, в свою очередь, обеспечит повышение конкурентоспособности транспортной системы региона.

Перед транспортно-логистическим кластером Камчатского края стоят следующие задачи:

– обеспечение транспортировки экспортных грузов из регионов Сибири и Дальнего Востока;

– привлечение транзитных грузов и повышение роли порта Петропавловск-Камчатский как центра региональной перевалки грузов;

– увеличение степени обработки грузов;

– увеличение мобильности населения и качества перевозки пассажиров.

Центральным звеном транспортного кластера Камчатского края должен стать Морской порт Петропавловск-Камчатский, который в настоящее время является основной точкой доставки грузов в г. Петропавловск-Камчатский и районы, связанные с ним автомобильными дорогами. Порт должен стать транзитным центром, осуществляющим услуги перегрузки и бункеровки.

По мере развития Северного морского пути как элемента международных транспортных коридоров Петропавловск-Камчат​ский морской порт станет опорным на его восточном плече. В последние годы динамика развития Северного морского пути характеризуется увеличением объемов грузоперевозок, рост которых обусловлен, прежде всего, реализацией проектов добычи углеводородов и увеличением иностранного транзита.

Воздушный транспорт играет основную роль в круглогодичной транспортной доступности Камчатки. Около 60 местных авиалиний в 30 пунктах аэродромной сети Камчатки вообще не имеют транспортной альтернативы, а основные пассажирские перевозки между Камчаткой и другими регионами осуществляются только авиацией (самолетное и вертолетное сообщение). Аэропорт «Петропавловск-Камчатский» входит в число 30 крупнейших аэропортов страны и является единственным в Камчатском крае, способным принимать воздушные суда всех классов. Для региона узловой аэропорт выгоден, поскольку позволяет увеличивать внутренний региональный продукт (ВРП), создавать новые рабочие места, привлекать в регион прямые иностранные инвестиции; обеспечивает связь небольших муниципалитетов с отдаленными и глобальными рынками. 

Формирование транспортного кластера должно быть основано на развитии инфраструктурных объектов, ключевых для обеспечения взаимосвязи между основными элементами кластера. Существующая система дорожно-транспортной инфраструктуры не способна обеспечить необходимый уровень взаимодействия. К федеральным дорогам отнесена автомобильная дорога Петропавловск-Камчатский – Морской порт – автомобильный подъезд до аэропорта от г. Петропавловска-Камчатского протяженностью 38 км. Остальные дороги находятся на балансе региональных и муниципальных органов власти.

Основными участниками кластера должны стать ОАО ПКМТП и ЗАО «Камчатморфлот», ОАО «Петропавловск-Кам​чатский морской рыбный порт», ФГУ Петропавловск-Камчатское авиационное предприятие, Авиакомпания «Камчатские авиалинии», ГУАТ «Камчатоблавтотранс», ГУ «Дальуправтодор», МУП «Автобусный парк».

Подготовка кадров для транспортно-логистического кластера осуществляется на факультете очного обучения Филиала ФГАОУ ВПО «Дальневосточный федеральный университет» в г. Петропавловск-Камчатский по направлению подготовки бакалавров «Строительство». 

Поскольку в Камчатском крае не ведется подготовка по образовательным программам, способным обеспечить кластер необходимыми кадрами, то предприятия кластера могут осуществлять сотрудничество в области подготовки специалистов в рамках целевого набора со следующими высшими учебными заведениями: Дальневосточный федеральный университет (г. Владивосток), ФГБОУ ВПО «Владивостокский государственный университет экономики и сервиса», ФГБОУ ВПО «Дальневосточный государственный технический рыбохозяйственный университет» (Дальрыбвтуз, г. Владивосток), Морской государственный университет им. адмирала Г.И. Невельского (г. Владивосток). 

Рассматриваемый кластер будет оказывать влияние на ряд других кластеров, формируемых на основе активной инновационной политики региона. В их числе: рыбопромышленный кластер, туристско-рекреационный кластер, топливно-энергетиче​ский и агропромышленный кластеры. Развитие дорожно-транс​портной инфраструктуры и создание транспортно-логистиче​ского кластера позволят интегрировать воздушный, морской транспорт и дорожную инфраструктуру с целью обеспечения транспортной доступности и развития экономики Камчатского края, окажет поддержку в развитии всех смежных кластеров.

В таблице 19 представлена информация об инвестиционных проектах кластера.

Таблица 19

Информация об инвестиционных проектах кластера

	Наименование инвестиционного проекта
	Территория реализации проекта
	Срок реализации
	Общий объем инвестиций, млн руб.

	Проектирование и строительство бункеровочного и перегрузочного центра
	г. Петропавловск-Камчатский
	2015–2020 гг.
	2791,25

	Строительство аэровокзального комплекса в аэропорту Петропавловск-Камчатский
	г. Елизово
	2015–2017 гг.
	2560,00


1. Инвестиционный проект «Проектирование и строительство бункеровочного и перегрузочного центра»

Цель: повысить мобильность портовой инфраструктуры, регулярность перевозок и, как следствие увеличить грузооборот.

Срок реализации: 2015–2020 гг.

Эффекты от реализации проекта: рост количества судозаходов – 480 ед.

2. Инвестиционный проект «Проектирование и строительство морского вокзала в г. Петропавловск-Камчатский»

Цель: увеличение мобильности и качества перевозки пассажиров, увеличение пассажирооборота.

Срок реализации: 2015–2017 гг.

Эффекты от реализации проекта: рост налоговых поступлений в бюджет – 56,1 млн руб., создание дополнительных рабочих мест – 310.

3. Инвестиционный проект «Строительство аэровокзального комплекса в аэропорту Петропавловск-Камчатский».

Цель: увеличение мобильности и качества перевозки пассажиров, увеличение пассажиро- и грузооборота.

Срок реализации: 2015–2017 гг.

Эффекты от реализации проекта: создание дополнительных рабочих мест – 205.

Организация транспортно-логистического кластера в Камчатском крае позволит получить определенные конкурентные преимущества – это:

– создание современных объектов транспортной инфраструктуры, обеспечение их бесперебойного функционирования;

– ликвидация инфраструктурных ограничений, сдерживающих развитие добывающей и обрабатывающей промышленности региона, ее энергетики;

– возможность замкнуть грузовые и пассажирские потоки всех существующих видов транспорта в одном узле; 

– максимально эффективное использование уникальных географических, климатических, логистических условий Камчатского края; 

– развитие камчатского транзита с максимальным учётом экономических интересов России и увеличение экспортно-импортного потенциала; 

– снижение, в конечном итоге, транспортных издержек за счёт комплексного развития всех видов транспорта и транспортных коммуникаций.
Глава 8. Обоснование необходимости создания рейдового комплекса ОАО «Петропавловск-Камчатский морской торговый порт»
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Стратегией развития транспортной инфраструктуры Камчатского края до 2025 года, (утверждена распоряжением Правительства Российской Федерации от 22 ноября 2008 года №1734-Р) определена следующая цель развития транспорта: 
– обеспечить реализацию инвестиционных проектов развития транспортной инфраструктуры как системы мер, обеспечивающих устранение высоких показателей износа объектов транспортной инфраструктуры, оптимизацию производства и наращивание объемов производимых транспортных услуг.

Для достижения поставленной цели в рамках работы по актуализации стратегии развития Камчатского края был определен ряд задач, в частности, для водного транспорта – создание современной водной инфраструктуры, что направлено на наращивание мощности порта и увеличение грузооборота до 1650 млн тонно-миль.

Решение данной задачи повлечет за собой увеличение грузопотоков на камчатском направлении. Авторами предлагается проект по развитию инфраструктуры порта Петропавловск-Камчатский с целью увеличения пропускной способности порта и прогнозную оценку влияния этого проекта на величину грузопотока рассматриваемого направления [46].

8.1. Обоснование необходимости создания 
рейдового комплекса 

В последние годы динамика развития Северного морского пути характеризуется стремительным увеличением объемов грузоперевозок, бурный рост которых обусловлен, прежде всего, реализацией проектов добычи углеводородов и увеличением иностранного транзита. Петропавловский порт в силу своего уникального географического положения и непосредственной близости к международным судоходным линиям имеет все предпосылки возродиться как опорный порт России в северной части Тихого океана. Камчатский край посредством развития портовых мощностей и созданием бункеровочного хаба может выступить как стратегически важный субъект РФ, непосредственно определяющий перспективные возможности государства в создании эффективной международной северной транспортной системы, как один из её основных опорных пунктов. 

Порт Петропавловск-Камчатский – главный морской торговый и рыбный порт п-ова Камчатка – открыт для навигации круглый год. Порт расположен на юго-восточном побережье полуострова. Во внутренней гавани расположен рыбный порт и судоремонтные предприятия рыбпрома, во внешней – торговый порт.

В торговом порту имеется два района: угольный и грузопассажирский. Большие глубины у причалов позволяют принимать крупнотоннажные суда. Номенклатура грузов: уголь, нефтепродукты, строительные материалы, машины, оборудование, снабженческие грузы, продовольственные, предметы массового спроса.
Погрузо-разгрузочные работы механизированы. Имеется судоремонтный завод (слип, плавучие доки).

В морской торговый порт могут заходить суда с осадкой до 9 м.

В торговый порт обязательна лоцманская проводка судов вместимостью более тысячи регистровых тонн. Порт Петропавловска-Камчатского расположен в непосредственной близости к международным судоходным линиям, которые проходят на расстоянии 150-200 морских миль от восточного побережья Камчатки. Это ближайший к Севморпути порт, оснащенный необходимой инфраструктурой. Петропавловск-Камчатский морской торговый порт – это многоотраслевое специализированное транспортное предприятие с более чем 70-летней историей. Площадь территории порта около 32 гектаров, его ценность в том, что он является самым северным из незамерзающих российских портов, где могут обслуживаться суда традиционной постройки. Таким образом, Петропавловск-Камчатский порт может стать ключевым пунктом для депонирования и перевалки грузов с судов неледового класса на суда ледокольного класса. Здесь можно организовать трансшипмент для судов, перевозящих грузы из Европы на разные направления в Тихом океане и из стран АТР – в Северную Европу, Северную Америку и Канаду».

Несмотря на отличительные особенности, порт имеет существенные плюсы: не замерзает, открыт для навигации круглый год, находится в непосредственной близости к Северному морскому пути. Однако в настоящее время заметна тенденция к снижению грузооборота и грузопотока порта в виду нескольких причин. Мощности порта устарели, он не способен обслуживать большое количество заходящих судов за короткий промежуток времени, а если способен, то уровень обслуживания уступает другим прибрежным причалам, судоремонт осуществляется, но только текущий или аварийный, перевалка грузов происходит с помощью устаревшего оборудования, заправка судов еще не развита в данном морской пункте. Дальнейшее развитие порта возможно только благодаря вложению инвестиций. В мире существует большое количество причалов с современной инфраструктурой, имеющих высокий уровень обслуживания кораблей и способных принимать габаритные судна. Камчатский порт не является конкурентоспособным, поэтому заходы сухогрузов, навалочных, контейнерных судов уменьшаются. Также имеется необходимость проведения дноуглубительных работ для приема крупнотоннажного морского транспорта. 

Петропавловск-Камчатский может стать базовым портом на восточном плече СМП, предоставляющим услуги снабжения, бункеровки, судоремонта, технического и иного межрейсового обслуживания судов. Кроме того, у порта есть перспективы стать морским грузовым хабом при развитии торгового судоходства по Севморпути. Для осуществления планов развития камчатского порта необходимо вложение немалых средств, а также требуется время на модернизацию инфраструктуры, причалов, проведения дноуглубительных работ. Пока эти планы будут воплощать в жизнь, возможны переходные варианты.

Одним из них является рейдовый комплекс для перевалки нефти и нефтепродуктов. Он производит заправку, дозаправку судов прямо на рейде без швартовки у причала. Это позволяет обслуживать суда с большой осадкой даже в тех портах, где нет подходящих глубоководных причальных сооружений. 

Увеличение грузопотока в порту Петропавловск-Камчатский возможно с возведением рейдового причала в нескольких милях от берега. В этом случае нет необходимости в углублении дна, вложении больших средств в модернизацию и усовершенствование инфраструктуры порта. Это значительно упрощает процесс захода судна в порт, ускоряет его, уменьшает затраты, связанные с его созданием. Увеличение грузопотока возможно с увеличением проходимости.

Примером успешности подобного развития может служить Сингапур. Он является портом мировой значимости, практически 50% заходов морских судов обеспечивает их бункеровка как на рейде, так и во внутренней его части. Иными словами, возведение комплекса в акватории порта поспособствует увеличению общего грузооборота Камчатки. Суда, входящие в портовую зону, могут обслуживаться как на рейде, так и возле берега. Сухогрузы и прочие перевозчики в перспективе будут осуществлять перевалку грузов, пользоваться услугами по судоремонту непосредственно возле берега, а бункероваться на рейде. В настоящее время количество заходов судов равно в среднем 250, с возведением рейдового причала оно может увеличиться практически в 2 раза. Для сравнения в порту Сингапур ежедневный заход судов составляет 230 кораблей. Дополнительный грузопоток пункта повлияет на увеличение грузооборота не только Камчатского края, но и Северного морского пути. Поэтому строительство рейдового комплекса – это возможность увеличения проходимости порта, толчок к дальнейшему развитию морской инфраструктуры и перспектива развития, возможно и начало строительства порта-хаба мирового уровня.

8.2. Обоснование выбора типа рейдового причала 

Рейдовый причал, именуемый также нефтеналивной причал, – это комплекс сооружений и устройств, предназначенных для подхода, швартовки, стоянки, производства погрузочных операций и заправки судов (танкеров) топливом. Однако рейдовая заправка предполагает наличие на некотором расстоянии от берега причала для судов и соответствующей несущей конструкции для транспортировочного средства [47].

Современный морской нефтеналивной причал входит в состав перевалочной морской нефтебазы и является сложным инженерным сооружением, обеспечивающим автоматизированный налив, учёт погруженной нефти и нефтепродукта, обработку и бункеровку танкеров.

Бункеровка морских судов или заправка их топливом и моторными маслами может осуществляться на рейде в море или в океане. Судно или машину с цистерной, поставляющее на другое судно топливо, называют бункеровщиком. Фактически, бункеровщик – это танкер, занимающийся бункеровкой.

Рейдовые нефтеналивные причалы располагаются на значительном расстоянии от берега для обеспечения достаточных глубин и избежания дорогостоящих дноуглубительных работ. Погрузка нефти на танкер отвозчик производится на берегу у нефтехранища, затем происходит доставка нефтепродуктов до рейдового комплекса и бункеровка топливом осуществляется на рейдовом причале, то есть судно-бункеровщик доставляет переработанную нефть до судна, стоящего на якоре, на рейдовом причале. 

В практике портового строительства для приема танкеров возводят рейдовые причальные сооружения следующих типов [48].

Одноточечные стационарные – в виде швартовной стальной башни (крепящейся ко дну сваями, с поворотным столом на вершине, от которого идет швартовный трос к судну). Одиночного вертикально установленного башенного столба с заделкой в грунт или с шарнирной якорной опорой; высокого свайного ростверка на наклонных сваях; плавучие пирсы.

Плавучие многоточечные со швартовкой судна за несколько укрепленных на якорях швартовных бочек, плавучие одноточечные цепные и одноякорные (создание причалов со многими швартовыми буями, заякоренными вокруг причала).
Одноточечный швартовный причал (SPM) – создание системы башенного типа, состоящего из стальной структуры, закрепленной стационарно ко дну сваями.
В конструкции одноточечных стационарных рейдовых причальных сооружений нет легко повреждаемых элементов, таких, как гибкие подводные шланги и якорные цепи у плавучих одноточечных причальных сооружений. Стационарные сооружения служат для обработки танкеров в тяжелых гидрометеорологических условиях при глубинах до 70 м. Преимущества стационарного причала очевидны. Его основной недостаток состоит в том, что он имеет фиксированное направление по отношению к неблагоприятным воздействиям течения, ветра и волн. Поэтому использование такого причала в качестве терминала на морском месторождении ограничено, хотя в некоторых условиях (малая высота волны, слабые течения и ветры) этот тип все еще пригоден для очень больших судов. В настоящее время данные сооружения не имеют широкого использования, но в условиях крайнего севера, где моря и океаны покрыты слоем льда, стационарный одноточечный причал лучше всего подходят для швартовки и заправки судов. Компания ОАО «Лукойл» уже установила такой комплекс в море Северного Ледовитого океана для снабжения проходящих кораблей топливом.
На рисунке 10 представлены конструкции одноточечных стационарных рейдовых причалов.
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Рис. 10. Конструкции одноточечных стационарных рейдовых причалов [48]

Многоточечные плавучие рейдовые причальные сооружения являются простейшим видом рейдовых причалов, на которых швартовка судна происходит за причальный буй или группу буев. При постановке к такому причалу судно одновременно использует и свои якоря. От размеров, типа судна, гидрометеорологических условий зависит число швартовных бочек на рейдовом причале. Данная система идеально подходит для применения на небольших глубинах (до 30 м), при мягких климатических условиях и при погодных условиях с преобладающим направлением.

На рисунке 11 представлен многоточечный плавучий рейдовый причал.
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Рис. 11. Многоточечный плавучий рейдовый причал [48]

Плавучее одноточечное рейдовое причальное сооружение представляет собой специально оборудованный одиночный буй (бочку) больших размеров, обеспечивающий швартовку судна за одну точку, чаще всего со стороны носа, для возможности переработки нефтепродуктов. В последнее время подобные причальные сооружения используют также для переработки железной руды, угля, бокситов, глинозема и других навалочных грузов, доведенных до состояния пульпы.

Традиционный (многоточечный) плавучий причал (МПП) имеет тот же недостаток, что и стационарный причал из-за своего фиксированного положения. Но до начала 60-х годов МПП являлся преобладающим типом терминала на морских месторождениях, и многие МПП все еще используются во всех частях мира.

На рисунке 12 показана схема сооружений одноточечного рейдового причала.
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Рис. 12. Схема сооружений одноточечного рейдового причала [48]

Существовала тенденция рассматривать пришвартованное судно с дедвейтом 100 тыс. т в качестве предельно допустимого для МПП. Поэтому с увеличением дедвейта появилась необходимость создания новых морских систем причаливания. В процессе эксплуатации были опробованы различные типы причалов и экономически наиболее эффективным оказался одноточечный швартовный причал (SPM – single point mooring). На местах с неблагоприятными погодными условиями одноточечные причалы считаются лучшими вариантами причалов, которые могут справиться с высокими швартовыми нагрузками и снизить время простоя танкеров. Одноточечный причал имеет такое важное преимущество, как возможность для пришвартованного судна свободно вращаться вокруг причала, таким образом обеспечивая наименьшее сопротивление ветру, течению и волне. Сравнивая швартовые усилия для различных систем причала, установлено, что швартовые усилия для системы одноточечного причала являются наименьшими, так как система обладает наибольшей гибкостью, а также вследствие демпфирующего эффекта цепей. 

В таблице 20 приведены сравнительные характеристики систем, позволяющие оценить допустимые возможности маневрирования судна у каждого причала, и их основные особенности. Эти расчеты сделаны на основании выбранной производительности системы погрузки/разгрузки в 7500 т/ч для танкера дедвейтом 40 000 т., так как конкретные условия могут в значительной степени влиять на маневренность судна, а предельные нагрузки на систему. Многоточечным и одноточечным причалам необходимы разные средства для швартовки и отшвартовки судов, указанные в таблице цифры усреднены.
Таблица 20

 Сравнительные характеристики причалов

	Эксплуатационные характеристики и затраты
	Многоточечный причал
	Одноточечный причал

	1
	2
	3

	Доступ с суши персонала и оборудования
	морем
	морем

	Возможность свободного перемещения
	ограничена
	имеется


Окончание табл. 20
	1
	2
	3

	Время от начала швартовки судна до начала перекачки (ч)
	5
	2

	Возможность швартовки судна при высоте волн (м)
	до 1,5-2,0
	до 2,0-2,5

	Возможность отгрузки нефти при высоте волн (м)
	до 2,0-2,5
	до 3,0-4,5

	Возможность отшвартовки судна при высоте волн (м)
	до 2,0-3,0
	до 3,5-5,0

	Степень легкости причаливания
	4
	1

	Воздействие приливов
	нет
	Нет

	Вспомогательные средства для швартовки судна
	буксиры, катера
	Катера

	Вспомогательные средства для отшвартовки судна
	катера
	не требуются


Данные таблицы показывают, что одноточечный причал имеет ряд преимуществ. Швартовка судна при большой высоте волн возможна к одноточечному причалу, процесс заправки кораблей может проходить при неблагоприятных климатических условиях. Степень легкости причаливания (1) говорит о том, этот процесс менее трудоемкий, суда швартуются к рейду быстрее, с наименьшими затратами времени, вспомогательных средств требуется меньше, соответственно, затраты на обслуживание процесса швартовки, бункеровки снижаются.

В таблице приведены эксплуатационные характеристики и затраты для различных терминалов, рассчитанные для погрузки/отгрузки 7500 т/ч и дедвейта танкера 100 000 т.

Таблица 21 показывает, что одноточечный причал может принять большее количество судов, чем многоточечный. Это связано с тем, что скорость швартовки выше, время пребывания судна у причала меньше, соответственно, проходимость данного комплекса больше. Обслуживание и заправка топливом большего количества судов дает больший доход. Но затраты на многоточечный причал меньше (как инвестиционные, так и эксплуатационные).

Таблица 21

 Сравнительные эксплуатационные характеристики причалов

	Эксплуатационные характеристики и затраты
	Многоточечный причал
	Одноточечный причал
	Преимущества многоточечного причала
	Преимущества одноточечного причала

	Капитальные затраты, млн USD
	34,9
	38,5
	На 3,6 млн дешевле
	

	Теоретическое эксплуатационное время в год, дней
	306
	347
	
	На 41 день больше

	Время наполнения нефтью, ч
	13,5
	13,5
	-
	-

	Время пребывания судна у терминала, ч
	18,5
	15,5
	
	На 3 часа меньше

	Время между швартовками судов, ч
	20,5
	17,5
	
	На 3 часа меньше

	Количество судов в год(занятость 100%), ед.
	179
	238
	
	На 59 судов больше

	Количество нефти, млн т/год
	1,79
	2,38
	
	На 0,59 млн т больше

	Амортизация, млн USD
	2,91
	3,85
	На 0,94 млн меньше
	

	Содержание, млн USD
	0,26
	0,390
	На 0,13 млн меньше
	

	Стоимость услуг вспомогательных судов, млн USD
	0,375
	0,033
	
	На 0,342 млн меньше

	Оплата труда персонала, млн USD
	0,112
	0,07
	
	На 0,042 млн меньше

	Итого: эксплуатационные расходы млн USD
	3,657
	4,343
	На 0,686 млн. меньше
	-


Теоретическое эксплуатационное время многоточечного причала составляет 306 дней, 7344 часа в год. Время пребывания судна у причала 18,5 часов, время между швартовками 20,5 часов, соответственно, временной промежуток, затраченный одним судном, равен 39 часам. Следовательно, количество судов, которое может обслужить порт, равно 179. В случае с одноточечным причалом количество судозаходов увеличивается на 59. Каждое судно в среднем заправляется 10 000 тонн, значит, у многоточечного причала суда могут потребить до 1,79 млн тонн в год, а у одноточечного – на 0,59 млн больше. Стоимость 1 тонны топлива в российских портах 500$, следовательно чем больше проходимость бункеровочного комплекса, тем больше доход (прибыль) порта. Срок полезного использования многоточечного причала на 2 года больше, чем у одноточечного комплекса и составляет 12 лет. Общие эксплуатационные расходы одноточечного причала больше на 0,686 млн $. 

Таким образом, одноточечный причал имеет ряд эксплуатационных преимуществ: процесс швартовки происходит легче, при неблагоприятных климатических условиях возможно использование именно этого причала (уменьшается время простоев в шторм), проходимость комплекса выше, следовательно, именно данный причал подходит для строительства в порту Петропавловск-Камчатский.

8.3. Оценка эффективности проекта создания 
рейдового комплекса

Основной целью разработки проекта строительства причала является увеличение грузопотока в акватории порта Камчатского края. Перевозки по северному морскому пути начинают увеличиваться, по многочисленным прогнозам таяние льдов обеспечит больший поток грузов в направлении от Азии к Европе через Северный путь [15]. Еще одним весомым плюсом является отсутствие пиратов. Компании несут большие расходы для обеспечения безопасности прохода по морю, поэтому в ближайшей перспективе Северный морской путь обеспечит порты заходами судов и увеличат грузооборот прибрежных районов. Важной отраслью экономики Камчатки является рыболовная. В Камчатском крае функционируют свыше 300 предприятий, ведущих рыбохозяйственную деятельность. Большое количество судов круглогодично совершают многочисленные заходы порт для заправки и отправляются в море. Если рыбаки смогут осуществлять заправку в собственном порту, то время работы судна сократится, затраты на заправку в других портах уменьшатся, процесс облегчится. Поэтому развитие причала очень важно не только в масштабах мира, страны, но и для Камчатского края, в частности для обеспечения и развития рыболовства.

В порту Петропавловк-Камчатский возможно достижение больших объемов грузопотока при строительстве одноточечного причала. Причал принимает больше судов, увеличиваются объемы потребления топлива.

Таблица 22

Стоимость строительства рейдового одноточечного причала

	Объекты затрат
	Сумма, млн $

	Проектирование и управление проектом
	17,6

	Точечный причал
	38,5

	Внутренние трубопроводы и вспомогательные сооружения
	6,4

	Очистные сооружения
	5,1

	Административно-бытовой блок, складские помещения
	3

	Непредвиденные расходы (20% от п 2,10% от п.3-6)
	9,15

	Всего
	79,75


Общая стоимость строительства рейдового комплекса составляет 79,75 млн долларов. Одноточечный причал может принимать судна круглогодично, независимо от времени года, погодных условий и катаклизмов. Внутренние трубопроводы – это основополагающие системы рейдового комплекса, служат для обеспечения его функциональности. Очистные сооружения необходимы данному региону, так как суда будут заходить в акваторию порта преимущественно для бункеровки. Заправка у рейдового причала происходит следующим образом: плавсредство, нуждающееся в пополнении запасов топлива, подходит к причалу, к нему швартуется танкер-бункеровщик, снабженный переработанной нефтью, далее процесс заправки осуществляется аналогично автомобильному.

В таблице 23 приведены показатели транспортировки топлива.

Таблица 23

 Показатели транспортировки топлива

	Число танкеров в эксплуатации, ед.
	3

	Объем годовых перевозок, млн тонн
	2,38

	Себестоимость транспортировки 1 тонны нефти (Ю. Сахалинск–П.-Камчатский), $
	450

	Стоимость продажи 1 тонны топлива,$
	500


На полуострове Камчатка найдены месторождения нефти, но ее добыча еще не начата. Ближайший пункт добычи и переработки – это остров Сахалин. Южно-Сахалинск имеет собственную нефтебазу и нефтепроводы к причалам для заправки судов, поэтому для обеспечения бесперебойной работы рейдового причала на полуострове Камчатка имеет смысл закупать топливо и перевозить его с Сахалина. Компании говорят, о том, что в перспективе в Петропавловск-Камчатском будет построено нефтеналивное хранилище и будет происходить добыча нефти. На данный момент для разработки и реализации проекта целесообразно рассчитать перевозку нефти морским транспортом. Цена за перевозку, включая стоимость переработанной нефти, аналогична стоимости транспортировки о. Сахалин – Магадан. Зная стоимость покупки, продажи, перевозки топлива, можно рассчитать выручку и прибыль порта.
Годовая загруженность причала составляет 238 судов. В среднем необходимый годовой объем топлива равен 2,38 млн тонн. Стоимость 1 тонны переработанной нефти 500$ (средняя цена в России), себестоимость + стоимость перевозки (транспортировка Южно-Сахалинск–Петропавловск-Камчатский) – 450$.

Расчет дохода морского торгового порта от заправки судов представлен в табл. 24.

Чистый доход от транспортировки нефти от пункта отправления до пункта назначения за год составляет 91,7 млн долларов. Доходами порта, помимо бункеровки судов, являются доходы от захода в порт, которые в среднем составляют 250 тыс. рублей за одно судно, или 59,5 млн рублей за 238 судов (1,75 млн $). Эксплуатационные расходы на обслуживание танкеров порта Камчатки, которые обеспечивают заход, швартовку, буксировку прибывшим судам, равны 0,1 млн $, тогда прибыль от заходов в порт после уплаты налога на прибыль составляет 1,32 млн $.
Таблица 24

 Расчет дохода морского торгового порта от заправки судов

	Объем реализации, млрд $
	1190

	Себестоимость доставки, млрд $
	1071

	Эксплуатационные расходы, млн $
	4,343

	Прибыль до вычета налога, млн $
	114,7

	Налог на прибыль, млн $
	22,9

	Чистый доход от операции, млн $
	91,7


В таблице 25 приведены общие доходы и текущие расходы от заходов в порт и бункеровки судов.

Таблица 25

Общие доходы и текущие расходы от заходов в порт 
и бункеровки судов 

	Доходы
	Расходы (бункеровочный процесс)
	Расходы (заходы в порт)
	Прибыль

	Бункеровка судов – 1190 млрд $
	Амортизация (причал) – 3,85 млн.$
	Стоимость вспомогательных услуг – 0,03 млн $
	Бункеровка судов-91,7 млн $

	Заходы в порт – 1,75 млн.
	Содержание (причал) – 0,390 млн $
	Оплата персонала – 0,07 млн $
	Заходы в порт – 1,32 млн $

	
	Стоимость топлива 1071 млрд $
	Налог на прибыль – 0,33 млн $
	

	
	Стоимость услуг вспомогательных судов – 0,033 млн $
	
	

	
	Оплата персонала – 0,07 млн $
	
	

	
	Налог на прибыль – 22,9 млн  $
	
	

	Итого –1191,75 млрд  $
	Итого– 1098,243 млн  $
	Итого – 
0,43 млн $
	Итого – 
93,02 млн $


Бункеровка судов является прибыльным видом деятельности, не смотря на то, что заправка происходит не в порту Камчатского края, а транспортируется из другого ближайшего порта. Ставка за заход в порт взята за среднегабаритное судно. 

Для расчета доходов и расходов порта за несколько лет необходимо определить уровень инфляции, который будет влиять на результат деятельности. По данным Минэкономразвити, прогноз инфляции для России на 2015 год составит 6,3%, в 2016 году – 5,9%, в 2017 – 5,5%. Таблица 26 результирующих показателей по годам представлена с учетом процентной ставки.

Таблица 26

 Планирование доходов и расходов порта

	Показатель
	2015
	2016
	2017

	Доход (за вычетом стоимости доставки)
	128,36
	135,93
	143,95

	Эксплуатационные расходы
	4,72
	5,00
	5,28

	Результат 
	98,88
	104,71
	110,47


Рейдовый комплекс возводится за счет средств федерального бюджета и средств частной транспортной компании. Взаимодействие государства и бизнеса происходит для решения общественно значимых задач на взаимовыгодных условиях. Форма сотрудничества государственно-частное партнерство, где 50% инвестиционных средств оплачивается государством. Транспортная компания использует кредитные средства для реализации проекта, кредит взят под 18% годовых на 3 года. Результирующие денежные потоки от инвестиционной, операционной, финансовой деятельности, а также суммарный денежный поток представлены в табл. 27.
Таблица 27

Результирующие денежные потоки по проекту рейдового причала

в млн $

	Показатели
	0
	1
	2
	3

	Инвестиционная деятельность

	Вложения в основной капитал
	- 79,75
	-
	-
	-

	Суммарный денежный поток от инвестиционной деятельности
	-79,75
	-
	-
	-

	Операционная деятельность

	Доходы от бункеровочного процесса и захода судов в порт
	-
	128,36
	135,93
	143,95

	Эксплуатационные расходы
	-
	4,72
	5
	5,28

	Плата за кредит
	
	7,18
	4,78
	2,39

	Прибыль до налогообложения
	
	116,46
	126,15
	136,28

	Налог на прибыль
	-
	23,29
	25,23
	27,26

	Суммарный денежный поток от операционной деятельности
	-
	93,17
	100,92
	109,02

	Суммарный денежный поток от инвестиционной и операционной деятельности
	-79,75
	93,17
	100,92
	109,02

	Финансовая деятельность

	Денежные средства федерального бюджета
	39,875
	
	
	

	Кредитные средства (частная транспортная компания)
	39,875
	
	
	

	Возврат кредита (частная транспортная компания)
	
	-13,3
	-13,3
	-13,3

	Результирующий денежный поток от финансовой деятельности
	79,75
	-13,3
	-13,3
	-13,3

	Суммарный денежный поток от трех видов деятельности
	0
	79,87
	87,62
	95,72


Строительство рейдового нефтеналивного причала сопряжено с рядом рисков. Сейсмическая деятельность у Тихоокеанского побережья Камчатки достигает высокого уровня. В районе Камчатского залива и Командорских островов расположена область стыка Курило-Камчатской и Алеутской островных дуг, которая относится к наиболее важным и интересным тектоническим узлам мира, поэтому основными рисками, связанными с возведением рейдового комплекса, будут являться геологические, инжиниринговые, строительные, форс-мажорные. В таблице 28 представлены различные виды рисков и степень их влияния на проект, на общий результат. 

Таблица 28

 Классификация рисков по проекту

	Факторы риска
	Степень риска

	
	1
	2
	3
	4
	5

	Страновые

	– политические
	
	
	
	×
	

	– экономические
	
	
	
	×
	

	Технико-технологические

	– геологические 
	
	
	
	
	×

	– инжиниринговые
	
	
	
	
	×

	– строительные
	
	
	
	
	×

	Экономические

	– финансовые
	
	
	×
	
	

	– маркетинговые
	×
	
	
	
	

	Прочие

	– управленческие
	
	
	
	×
	

	– юридические
	
	×
	
	
	

	– экологические
	
	
	×
	
	

	Форс-мажорные
	
	
	
	
	×

	Количество наблюдений
	1
	1
	2
	3
	4

	Итог
	1
	2
	6
	20
	20

	Сумма
	41, 00

	Количество факторов
	11,00

	Среднее значение, %
	3,7


Результаты проекта рассчитываются с учетом ставки дисконтирования проекта. Необходимо обосновать норму дисконта r и рассчитать матрицу дисконтированных денежных потоков для данного проекта и результирующих дисконтированных потоков. Безрисковая ставка определяется исходя из ставки дохода по российским облигациям. Средняя доходность по данным облигациям на 2014 год составила 6,9%. 

Далее рассчитаем ставку дисконтирования, которая находится путём суммирования безрисковой нормы доходности, темпа инфляции на 2014 год и дополнительных рисков (табл. 29).

Таблица 29

 Расчет элементов ставки дисконтирования

	Показатель
	Значение

	Безрисковая ставка
	6,9

	Дополнительные риски
	3,7

	Темпы инфляции
	6,5

	Ставка дисконтирования
	17,1


По данным таблицы можно сделать вывод, что ставка дисконтирования данного проекта равна 17,1%. 

Далее рассчитаем коэффициент дисконтирования, который необходим для расчёта денежных потоков.

С учетом коэффициента дисконтирования рассчитаем матрицу дисконтированных денежных потоков для данного проекта (строительство рейдового одноточечного причала) и результирующих дисконтированных потоков на 3 года с 2015 по 2017 (табл. 30).

Таблица 30

 Расчёт дисконтированных денежных потоков 

	Наименование показателя
	Года

	
	0
	1
	2
	3

	1
	2
	3
	4
	5

	Коэффициент дисконтирования
	1
	0,85
	0,73
	0,63


Окончание табл. 30
	1
	2
	3
	4
	5

	Результирующие дисконтированные денежные потоки от инвестиционной деятельности
	-79,75
	-
	-
	-

	Результирующие дисконтированные денежные потоки от операционной деятельности
	-
	74,21
	65,13
	57,41

	Суммарный дисконтированный денежный поток от инвестиционной и операционной деятельности
	-79,75
	74,21
	65,13
	57,41

	Суммарный дисконтированный денежный поток от инвестиционной и операционной деятельности накопленным итогом
	-79,75
	-5,54
	59,59
	117,00

	Результирующий дисконтированный денежный поток от финансовой деятельности
	79,75
	-11,3
	-9,7
	-8,2

	Результирующий денежный поток от трех вдов деятельности
	0
	62,91
	55,43
	49,21


Чистый дисконтированный доход равен 117 млн, $. Проект является высокорентабельным. Чистая текущая стоимость проекта показывает насколько возрастает стоимость инвестированных активов от реализации данного проекта.

Чистая текущая стоимость или NPV > 0, следовательно, проект является прибыльным и его следует принять к реализации. Об этом также свидетельствует индекс рентабельности и внутренняя норма доходности.

Индекс рентабельности равен 2,46. Это подтверждает то, что проект высокоэффективен. Индекс рентабельности инвестиций помогает ответить на вопрос, насколько высок уровень доходов, которые принесет проект создания рейдового комплекса. 

Причем этот уровень учитывается на единицу вложений. Для того чтобы рассчитать внутреннюю норму доходности, необходимо построить график зависимости чистого дисконтированного дохода от ставки дисконтирования. 

По данным графика (рис. 13) можно сделать вывод, что внутренняя норма доходности находится на уровне 97%.

По всем показателям данный проект можно считать эффективным, поэтому его следует рекомендовать к внедрению. 
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Рис. 13. Зависимость ЧДД от ставки дисконтирования

Следующим шагом является построение финансового профиля проекта. Он представляет собой графическое изображение динамики изменения текущего чистого дисконтированного дохода нарастающим итогом ЧДД. 

На графике (рис. 14) представлены обобщенные показатели эффективности проекта: 

– чистый дисконтированный доход;

– максимальный денежный отток (дополнительная потребность в финансировании);

– срок окупаемости инвестиционных вложений при конкретной норме дисконта.
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Рис. 14. Финансовый профиль проекта рейдового причала

На представленном графике показана величина максимальной потребности в финансировании, значение чистого дисконтированного дохода за весь расчетный период, срок окупаемости инвестиций, который составляет 1 год и 1 месяца.

Анализ чувствительности проекта, основанный на вариации внутренних и внешних параметров проекта, позволяет оценить эффективность проекта и проверить его реализуемость при нескольких сценариях, характеризующих различные варианты условий реализации проекта. 

Алгоритм анализа чувствительности включает в себя:

1 шаг – выявление основных факторов, оказывающих существенное влияние на критерии эффективности базового варианта и, соответственно, определение варьируемых параметров;

2 шаг – определение диапазона изменения параметров базового варианта;

3 шаг – проведение вариантных расчетов при изменении исходных параметров базового варианта;

4 шаг – оценка степени влияния варьируемых параметров на эффективность инвестиционного проекта (конкретного критерия эффективности).

К варьируемым параметрам при анализе чувствительности следует отнести:

– инвестиционные затраты или их отдельные составляющие (при этом изменяются стоимость основных фондов и величина амортизации в себестоимости);

– производственные затраты (или отдельные составляющие), прямые материальные затраты на производство и сбыт продукции (соответственно изменяется стоимость запасов сырья и материалов, и готовой продукции в составе оборотных средств);

– объемы производства и выручки;

– процент за кредит;

– длительность расчетного периода;

– уровень инфляции;

– ставки налогов;

– ставки дисконтирования и т.д.

В данном проекте основными факторами, которые оказывают существенное влияние на критерии эффективности базового варианта, являются:

1) снижение спроса на услуги,
2) увеличение ежегодных затрат.

Влияние снижения спроса на услуги на критерии эффективности рассмотрено в табл. 31.

Таблица 31

 Денежные потоки от операционной и инвестиционной 
деятельности при снижении спроса на услуги на 30%

в млн $

	Наименование показателя
	Года

	
	0
	1
	2
	3

	Коэффициент дисконтирования
	1
	0,85
	0,73
	0,63

	Результирующие дисконтированные денежные потоки от инвестиционной деятельности
	-79,75
	-
	-
	-

	Результирующие дисконтированные денежные потоки от операционной деятельности
	-
	49,57
	43,98
	39,16

	Суммарный дисконтированный денежный поток от инвестиционной и операционной деятельности
	-79,75
	49,57
	43,98
	39,16

	Суммарный дисконтированный денежный поток от инвестиционной и операционной деятельности накопленным итогом
	-79,75
	-30,18
	13,80
	52,96

	Результирующий дисконтированный денежный поток от финансовой деятельности
	79,75
	-11,3
	-9,7
	-8,2

	Результирующий денежный поток от трех вдов деятельности
	0
	38,27
	34,28
	30,96


При уменьшении спроса на услуги порта на 30% чистый дисконтированный доход является положительным, срок окупаемости проекта увеличивается на 7 месяцев и составляет 1 год и 8 месяцев. Отрицательных значений в расчетах не получено, но снижение спроса ведет к уменьшению чистого дисконтированного дохода практически в 2 раза. В целом, изменение данного показателя негативно сказывается на результат. Графическое изображение анализа чувствительности проекта по первому варианту событий представлено на рис. 15.
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Рис. 15. Изменение чистого дисконтированного дохода 
при падении спроса

График отражает изменение чистого дисконтированного дохода при падении спроса. Линия графика имеет умеренный угол наклона, что свидетельствует о приемлемом уровне изменения ЧДД. Разница в спросе не дает в результате отрицательного значения, т.е., уменьшив дохода на 64,1 млн, проект остается рентабельным и допустимым к реализации.

Изменение следующего фактора отражено в табл. 32, где представлены денежные потоки от операционной и инвестиционной деятельности при увеличении затрат ежегодно на 10%. Стоимость топлива, увеличенная на 10%, составляет 495 $ за тонну, эксплуатационные расходы на заправку судов равны 4,7773 млн $. Аналогичное увеличение происходит с эксплуатационными затратами, связанными с заходами судов в порт.

Влияние увеличения затрат на критерии эффективности рассмотрено в табл. 32.

Таблица 32

Денежные потоки от операционной и инвестиционной 
деятельности при увеличении затрат на 30%

в млн $

	Наименование показателя
	Года

	
	0
	1
	2
	3

	1
	2
	3
	4
	5

	Коэффициент дисконтирования
	1
	0,85
	0,73
	0,63


Окончание табл. 32
	1
	2
	3
	4
	5

	Результирующие дисконтированные денежные потоки от инвестиционной деятельности
	-79,75
	-
	-
	-

	Результирующие дисконтированные денежные потоки от операционной деятельности
	-
	1,08
	2,33
	3,21

	Суммарный дисконтированный денежный поток от инвестиционной и операционной деятельности
	-79,75
	1,08
	2,33
	3,21

	Суммарный дисконтированный денежный поток от инвестиционной и операционной деятельности накопленным итогом
	-79,75
	-78,67
	-76,34
	-73,14

	Результирующий дисконтированный денежный поток от финансовой деятельности
	79,75
	-11,3
	-9,7
	-8,2

	Результирующий денежный поток от трех видов деятельности
	0
	-10,22
	-7,37
	-4,99


Изменение величины затрат приводит к значительному изменению конечного показателя проект. Ни одни фактор не может оказать столь сильного влияния на окупаемость рейдового причала, кроме данного. Инвестиционные затраты не покрываются за рассмотренный период. Если учитывать данную тенденцию изменения суммарного дисконтированного денежного потока, то проект может окупиться в течение 20 лет или более. При увеличении затрат на 10% ЧДД является отрицательным, что говорит о его нецелесообразности. Большее влияние на создание комплекса оказало увеличение цены поставки топлива. Изменение стоимости ведет к изменению окупаемости, рентабельности. Рейдовый комплекс оказывается неэффективным в условиях повышения цены на переработанную нефть. Тогда его возведение повлияет только на развитие региона, развитие Северного морского пути. Рисунок 16 отражает изменение ЧДД при изменении второго параметра. 

[image: image29.png]100

50

-100

/ 117

Han

= 3MeHeHne

napametpa
-10% 0%

/73,14





Рис. 16. Изменение ЧДД при изменении операционных затрат

Далее в табл. 33 представлены денежные потоки от операционной и инвестиционной деятельности при уменьшении спроса на 30%, увеличении расходов на 10%. Учитывая все факторы, которые приводят к изменению ЧДД, можно сделать вывод о проекте, является он эффективным или нет.

Суммарное влияние двух факторов на критерии эффективности рассмотрено в табл. 33.

Таблица 33

 Денежные потоки от операционной и инвестиционной 
деятельности при изменении двух факторов

в млн $

	Наименование показателя
	Года

	
	0
	1
	2
	3

	1
	2
	3
	4
	5

	Коэффициент дисконтирования
	1
	0,85
	0,73
	0,63

	Результирующие дисконтированные денежные потоки от инвестиционной деятельности
	-79,75
	-
	-
	-

	Результирующие дисконтированные денежные потоки от операционной деятельности
	-
	-2,11
	-0,07
	1,16

	Суммарный дисконтированный денежный поток от инвестиционной и операционной деятельности
	-79,75
	-2,11
	-0,07
	1,16


Окончание табл. 33
	1
	2
	3
	4
	5

	Суммарный дисконтированный денежный поток от инвестиционной и операционной деятельности накопленным итогом
	-79,75
	-81,86
	-81,92
	-80,76

	Результирующий дисконтированный денежный поток от финансовой деятельности
	79,75
	-11,3
	-9,7
	-8,2

	Результирующий денежный поток от трех видов деятельности
	0
	-13,41
	-9,77
	-7,04


Изменение двух факторов сильно влияет на конечное значение суммарного дисконтированного денежного потока. Проект дохода не имеет, фирма и государство в случае изменения спроса и изменения цены на топливо несут убытки. Как говорилось выше, при соответствующих условиях достигается только одна цель, с которой осуществлялся проект – развитие региона и морского пути. Никаких экономических выгод партнеры в случае строительства причала не получают. С другой стороны, получение кредита на более длительный срок, например на 12–15 лет, уменьшает расходы каждого периода, так как снижается платы каждого года при погашении долга, частная транспортная компания и государство ежегодными доходами смогут покрыть эксплуатационные расходы, выплату кредита и процентов. Иными словами, проект можно считать высокорентабельным, только в том случае, если цена на топливо (на его себестоимость и транспортировку) не будет увеличиваться более быстрыми темпами, чем цена реализации. При снижении спроса доход уменьшается, но существенно не сказывается на окупаемости проекта. Проект остается выгодным, так как он приносит доход в этом случае.

Строительство рейдового комплекса влияет на изменение грузопотока порта Петропавловск-Камчатский. Увеличенный на 238 судов грузооборот дает прирост заходов к причалу на 90%. На первом этапе развития морского порто-пункта осуществляется возведение причала на рейде, который заправляет рыболовные морские корабли, приходящие суда из Азии и Европы и проходящие мимо. За счет увеличения судозаходов на рейд растет общий грузопоток порта.

Влияние строительства рейдового комплекса на грузооборот рассмотрено в табл. 34.

Таблица 34

Влияние строительства рейдового комплекса на грузооборот 

в млн $

	Период
	С учетом реализации проекта

	Показатели
	2015
	2015/ 2012 
%
	2016
	2016/ 2015 
%
	2017
	2017/ 2016
%

	Количество обработанных судов, ед. порт (прибрежная часть)
	290
	108,5
	314
	108,5
	341
	108,5

	Количество обработанных судов, ед. порт (рейдовая часть)
	238
	-
	238
	-
	238
	-

	Количество обработанных судов, ед.
	528
	197,7
	552
	104,5
	579
	104,5

	Результат обработки судов: 

– в срок, ед.
	282
	
	291
	
	297
	

	– досрочно, ед.
	246
	101
	261
	106
	282
	108,1


Данные таблицы свидетельствуют о том, что количество обрабатываемых судов увеличивается, во-первых, строительства рейдового причала, который может заправлять 238 судов ежегодно, влияет на конечный показатель грузопотока, во-вторых, наблюдается положительная динамика по показателю грузооборота непосредственно в порту, у берега. До рассматриваемого периода судозаходов стало больше на 8,5%, следовательно, учитывая данную тенденцию, можно предположить, что в последующие годы динамика роста сохранится. Основное увеличение заходов кораблей в акваторию порта обеспечит возведение причала в море. 

Итак, строительство рейдового комплекса на полуострове Петропавловск-Камчатский поспособствует в первую очень развитию Северного морского пути, развитию рыболовства или созданию наиболее благоприятных условий для процветания данной отрасли в рамках региона. Камчатский полуостров расположен непосредственно на пути из Азии в Европу. Например, порты Сахалина, Владивостока немного удалены от основного маршрута, судам необходимо тратить день-два на дополнительный заход в порт. Судно, проходящее по Северному пути из стран Азии, сможет заправляться топливом по пути, без захода в порты, находящиеся вдали, и без захода в порт швартоваться на рейде. Так как начаты строительные работы в портах Мурманск, Норильский, Восточный для развития Северного морского пути, то Камчатский порт тоже повлияет на увеличение грузооборота, проходящего по данному пути. Рейдовый причал будет загружен практически на 100%, потому как не только иностранные суда будут осуществлять дозаправку, но и Камчатские рыболовные компании предпочтут бункеровку у берегов полуострова. На данный момент невозможна добыча нефти в Камчатском крае, поэтому в рамках данного проекта рассмотрен перевоз топлива с Сахалина. Остров имеет свою построенную нефтебазу и заправляет суда по нефтепроводам. В перспективе Камчатка может стать нефтеналивным терминалом, тогда цена на топливо может быть снижена, и порт сможет конкурировать с Сингапуром, Роттердамом. Несмотря на то, что переработанная нефть транспортируется из другого региона, цена на продажу не может быть сильно завышена в связи с большим количеством нефтеналивных причалов-конкурентов, находящихся в Азии. Рейдовый комплекс с учетом многих факторов является рентабельным, эффективным, необходимым для развития Камчатского края, России, Северного морского пути. 
Глава 9. Разработка финансово-кредитного обеспечения обновления морского транспортного флота Камчатского края
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Морской транспорт является важной частью транспортной системы Российской Федерации. С его помощью осуществляются перевозочные работы, обеспечиваются внешнеэкономические связи России, прежде всего, со странами, в сообщениях с которыми возможно использование только морских путей. Особенно важную роль играет морской флот в транспортном обслуживании районов Дальнего Востока и Крайнего Севера, обеспечивая жизнедеятельность регионов, в которых слабо развиты пути сообщения других видов транспорта. 

Судну – как объекту кредитования – присущи высокая капиталоёмкость и рискованность. В сегодняшней практике выделяют следующие способы финансирования покупки судна: банковские кредиты (с различными условиями), лизинг, форфейтинг, собственные средства предприятия, выпуск ценных бумаг на фондовых рынках и другие. 

Кредит является одним из наиболее распространённых способов получения требуемой сумму на определенный срок. Многие компании Российской Федерации предпочитают использовать данную схему финансирования. 

Как объект исследования кредит состоит из элементов, находящихся в тесном взаимодействии друг с другом. Такими элементами являются, прежде всего, субъекты его отношений. В кредитной сделке субъекты отношений всегда выступают как кредитор и заемщик. Кредитор – сторона кредитных отношений, предоставляющая ссуду. Кредиторами могут стать субъекты, выдающие ссуду, т.е. реально предоставляющие объект во временное пользование [1]. Здесь под кредитором понимается коммерческий банк.

Стоимость морского судна больше одного миллиона долларов и коммерческий банк потребует серьезный залог и поручительство. Залог может возникать в силу закона или в силу договора о залоге, в то время как предметом залога могут быть имущество, а также ценные бумаги и имущественные права, за исключением имущества, изъятого из оборота, требований, неразрывно связанных с личностью кредитора, в частности требований об алиментах, о возмещении вреда, причиненного жизни и здоровью, и иных прав, уступка которых другому лицу запрещена законом.

Необходимым условием является поручительство. Для юридических лиц – поручительство руководителя, всех учредителей (владеющих не менее 20% уставного капитала), в случае, если руководитель является единственным учредителем – поручительство супруги (а) или иных физических лиц на всю сумму кредита. К такому условию прибегает ОАО «Россельхозбанк».

Одной из главных особенностей банковского кредита является его строго целевое использование. В случае с покупкой судна банк «отдает» достаточно большую сумму, а это, следовательно, ведет к жесткому контролю компании. Например, банк в любое время может потребовать бухгалтерский баланс, отчетность компании, а также его расшифровки. Нарушение данного обязательства может стать основанием для досрочного отзыва кредита или введения штрафного (повышенного) процента.

Кредитование на крупные суммы подразумевает то, что компания уже существует некоторое время и имеет некоторый фиксированный доход. Если компания уже существует на рынке продолжительное время, то особое внимание уделяется также репутации компании, наличию судебных исков, отношению с дебиторами/кредиторами, а также состоянию кредиторской задолженности. 

Для определения кредитоспособности заемщика проводится количественный (оценка финансового состояния) и качественный анализ рисков. Цель проведения анализа рисков – определение возможности, размера и условий предоставления кредита. Финансовое состояние компании оценивается за несколько лет (чаще всего рассматриваются последние три года). Оценку финансового состояния предприятий осуществляют по ряду методик, разработанных министерствами, НБУ и коммерческими банками. Из наиболее часто используемых методик является методика оценки кредитоспособности заемщика по методике Сбербанка. 

Лизинг – это экономическая операция между тремя лицами (юридическими или физическими), подразумевающая, что одна сторона покупает у другой и отдаёт третьей стороне имущество, средство производства (предмет лизинга) с правом его последующего выкупа. Имуществом может выступать в данном случае оборудование, транспортное средство, сооружения под производственные нужды и прочее, что приобретает лизинговая фирма за свои средства. Сроки лизинга устанавливаются по соглашению сторон от минимального срока в полгода до нескольких лет. 

В целом нормативно-правовая база лизинга в сфере судоходства и судостроения базируется на тех же основных законах и нормативно-правовых актах, что и в других отраслях экономики. Это, прежде всего, Федеральный закон № 164-ФЗ от 29.10.1998 «О лизинге»; Гражданский и Налоговый кодексы РФ; Федеральный закон № 16-ФЗ от 08.02.1998 «О присоединении Российской Федерации к Конвенции УНИДРУА о международном финансовом лизинге»; Конвенция УНИДРУА по международному лизингу (международной финансовой аренде оборудования), Оттава, 25.05.1988. [49]

По данным рейтингового агентства «Эксперт РА», лизинг судов занимает наименьшую долю на рынке лизинга, однако за последние два года он вырос приблизительно на 0,5%. Особенности лизингового рынка определяются спецификой отрасли, в частности, высокой стоимостью судов (от $1 млн), значительными сроками их строительства и окупаемости в процессе эксплуатации. [50]
Согласно действующей нормативной базе морские суда относятся к объектам недвижимости. В связи с этим право собственности на судно должно регистрироваться как на объект недвижимости, что вносит в процесс оформления сделки дополнительные сложности (нельзя передать предмет лизинга в залог до тех пор, пока право собственности не перейдет лизингодателю и не будет зарегистрировано), а в отдельных случаях служит препятствием при финансировании сделки со стороны банка. Данный вопрос обычно решается разными способами в процессе структурирования сделки.

На практике операция лизинга судов происходит обычно в несколько этапов: выбор судна по функциональным возможностям, выбор поставщика судна в России или за рубежом, согласование условий и подписание договора лизинга судна, доставка судна лизингополучателю, в т.ч. таможенное оформление при импортной поставке, регистрация судна в Российском морском регистре судоходства (на имя лизингодателя или лизингополучателя), страхование предмета лизинга.

Форфейтинг является особой формой среднесрочного коммерческого внешнеторгового кредитования, операция продажи в кредит, которая представляет собой покупку кредитором долговых документов заёмщика «без права регресса» на любого предыдущего держателя обязательства.

Понятие «без права регресса» означает, что все риски и вся ответственность берётся на себя заёмщиком. В качестве долговых документов обычно выступают простые векселя и тратты, это так называемые «чистые» документы, предполагающие абстрактное обязательство.

Сторонами участниками классической сделки форфейтинга являются продавец, покупатель (заёмщик) и банк-кредитор (покупатель долга заёмщика перед продавцом). Инициировать сделку форфейтинга могут продавец и покупатель. Схема сделки заключается в том, что банк-форфейтор обязан выкупить долг заёмщика на определенных условиях, когда заёмщик предоставит ему документацию, удовлетворяющую интересам банка. Эта документация подтверждает наличие долга, факт передачи товаров (или услуг) покупателю, а также переуступку банку (форфейтору) права на получение выручки (в виде кредитной ценной бумаги) [50].

В российских условиях классическая схема форфейтинга выглядит следующим образом: если российский импортер, заключивший со своим иностранным контрагентом товарный контракт, доказал свою платежеспособность, то он может расплатиться с экспортером векселем, а не деньгами как таковыми, тем самым избежать предоплаты. Однако этот вексель должен быть авалирован российским банком, имеющим хорошую репутацию на мировом финансовом рынке. Иными словами, российский банк становится гарантом платежа.

Получив авалированный вексель, иностранный экспортер предъявляет его к учету в иностранный банк, подписавший соответствующее соглашение с российским банком. После подтверждения аваля иностранный банк выплачивает экспортеру номинальную сумму векселя за вычетом некоторого дисконта, а по истечении срока действия векселя предъявляет его в российский банк и получает деньги. Российский банк предъявляет вексель российскому импортеру, который оплачивает вексель.

Данная схема – это оформленный векселем кредит иностранного банка российскому импортеру при посредничестве российского банка. При этом срок кредита совпадает со сроком действия векселя. Именно это обстоятельство и делает форфейтинг привлекательным для российских импортеров, поскольку позволяет не только избежать предоплаты, но и при удачном стечении обстоятельств оплатить продукцию уже после ее реализации на внутреннем российском рынке [52]. 

Лидером форфейтинга в России стал Внешторгбанк, который начал авалировать векселя импортеров весной этого года. Для получения аваля во Внешторгбанке вексель должен быть выписан в одной из свободно конвертируемых валют или в валюте, «на которую есть спрос на мировом рынке». Номинал векселя согласовывается в каждом конкретном случае [53].
Проведём сравнение лизинговой схемы финансирования приобретения судна, приобретение судна с помощью кредита и форфейтинга. 

Подавляющее большинство региональных хозяйствующих субъектов рыбного хозяйства ориентируются на финансирование лизинговыми схемами, а также – из государственного бюджета. Это наиболее традиционные источники финансирования. Лизинг в настоящее время играет решающую роль в развитии отечественного судостроения, обновления флота и береговых производственных мощностей. Его применение обусловлено возможностью более широкого привлечения отечественных и зарубежных инвесторов, применения льготных таможенных пошлин на ввозимое комплектующее оборудование и метода ускоренной амортизации. Таким образом, в случае использования лизинговой схемы финансирования приобретения морских судов, предприятия рыбного хозяйства имеют возможность воспользоваться налоговым инвестиционным кредитом и ускоренным начислением износа. Приобретение судов на условиях кредита является реальной возможностью развития и пополнения флота рыбной отрасли, так как это самый простой способ приобретения имущества. Лизинг и форфейтинг являются более «сложными» финансовыми схемами. Однако они имеют значительные преимущества по сравнению с банковским кредитованием. 

Представим сравнительную характеристику кредита, лизинга и форфейтинга по нескольким параметрам, таких как объект операции, сроки, методы финансирования, максимальные сроки, риски, поручительства и др. (табл. 33).

Таблица 33

 Сравнительная характеристика трех схем финансирования

	Основания для сравнения
	Кредит
	Лизинг
	Форфейтинг

	1
	2
	3
	4

	Объект 
операции
	Денежные 
средства
	Оборудование или имущество
	Преимущественно вексель (простой или переводной)

	Срок кредитования
	Долгосрочное кредитование 
(до 10 лет)
	Долгосрочное кредитование (до 10 лет)
	Долгосрочное кредитование 
(до 10 лет)

	Основания для сравнения
	Кредит
	Лизинг
	Форфейтинг

	Сумма кредита
	Сумма кредита до 4 000 000 долларов
	Сумма кредита ограничена возможностями лизингодателя (размера компании)
	Сумма кредита может быть достаточно высокой вследствие возможности синдирования

	Метод финансирования
	Банк предоставляет деньги предприятию (целевое финансирование) и контролирует их использование
	Лизингодатель оплачивает всю стоимость сделки продавцу, а лизингополучатель платит лизингодателю лизинговые платежи в течение всего срока договора лизинга
	Форфейтер выплачивает сумму долга полностью за вычетом дисконта

	Риски
	Банк рискует собственными денежными средствами, при этом не берет на себя риски покупателя
	Риски может нести как арендатор, так и лизингодатель, в зависимости от договора лизинга
	Форфейтер несет все риски неоплаты долга включая политические и валютные риски при экспорте товаров


Окончание табл. 35
	1
	2
	3
	4

	Возможность перепродажи
	Существует возможность перепродажи банком кредита другому банку
	Существует возможность передать арендуемое оборудование другому арендатору
	Предусматривается возможность перепродажи форфейтером форфейтингового актива на вторичном рынке

	Гарантии
	Требуется гарантия / поручительство
	Не требуется поручительства от третьего лица
	Требуется гарантия третьего лица или аваль

	Вид залога
	Залогом является само кредитуемое имущество
	Предполагает кредитование под арендуемое имущество
	Возможно кредитование под уступку финансового векселя, выпущенного с целью аккумуляции средств, для реализации иных целей не ограниченных торговыми


Источник [55]

Данные методы кредитования по-своему уникальны и востребованы экономиками разных стран. Целесообразность использования того или другого метода определяется целью, которую преследует кредитор (продавец, экспортер). Кредит, форфейтинг и лизинг наиболее эффективны для крупных предприятий, которые преследуют цель аккумуляции денежных средств для реализации долгосрочных и дорогостоящих проектов. 

Данные схемы, прежде всего, отличаются объектом операции: в кредите это являются именно денежные средства, в лизинге – имущество, в форфейтинге – векселя. 

Сроки кредитования во всех схемах разнообразны и имеют свои особенности. Не все банки согласны выдавать большие суммы на большой срок. Та же ситуация происходит с лизинговыми компаниями.

Возможные суммы кредита в банках сильно разнятся. Например, максимальная сумма предоставления коммерческими банками, по данным интернет-сайтов, составляет 4 млн долларов. Возможная сумма, предоставляемая лизинговой компанией, зависит от ее размера и размера ее оборота. В случае форфейтинга эта сумма не ограничена, так как существует возможность синдирования. Иными словами объединение покупателей в синдикаты. Эта тенденция соответствует процессу объединения банков как кредиторов. Сам процесс объединения происходит на основе взаимной договоренности форфейтеров о том, какую часть форфейтинговых бумаг приобретет каждый из них. 

Одной из важных отличительных особенностей является наличие рисков покупки судна. Так, коммерческий банк не берет на себя ни какие риски по покупке. При лизинге возможны разные способы заключения договоров, и большинство рисков может взять на себя как лизингодатель, так и лизингополучатель. При форфейтинге форфейтер несет все риски неоплаты долга, включая политические и валютные риски при экспорте товаров. 

Гарантией при кредите банк может потребовать имущество компании, не являющееся объектом покупки. При банковском кредите необходимо и поручительство, чаще всего им является имущество учредителей компании. Лизинговое соглашение может вообще не требовать залога третьего лица (все зависит от условий договора). 

При форфейтинговой операции требуется аваль или поручительство по векселю или чеку. Им может быть любое лицо, кроме плательщика. Авалист ответствен наравне с векселедателем, причём его обязательство действительно даже в том случае, если то обязательство, которое он гарантировал, окажется недействительным по какому бы то ни было основанию.

В этом отношении аваль совершенно равен не поручительству, которое носит дополнительный характер по отношению к основному обязательству, а банковской гарантии.

При всех вышепечисленных особенностях нельзя не упомянуть важную деталь лизинга. Лизинговая компания, специализированная на лизинге определенных видов оборудования, используя свои долгосрочные хозяйственные связи с поставщиками, нередко имеет возможность приобрести необходимое предприятию оборудование по более низким ценам (в ряде случаев при наличии заказов от лизингополучателей возможно получение скидок от продавцов за партионность), что ведет к удешевлению лизинговой сделки, по сравнению с кредитом, и сокращению расходов лизингополучателей.

На основе вышесказанного можно сделать вывод, что лизинговая и форфейтинговая схемы финансирования выгоднее, так как они включают в себя более выгодные условия для покупателя судна с точки зрения распределения рисков, методов финансирования, сроков предоставления и условий договоров.

Рассмотрим вариант приобретения судна самоходный плашкоут с помощью следующих элементов финансово-экономиче​ского механизма: банковский кредит, лизинговое соглашение, форфейтинг.

Для рассмотрения данных схем были рассчитаны критерии эффективности инвестиционных проектов (чистая текущая стоимость, индекс доходности дисконтированных инвестиций, внутренняя норма доходности, срок окупаемости) и конечная сумма приобретателя.

Судно, используемое для расчетов, предназначено для рейдовой разгрузки судов на необорудованный берег в мелководных районах северных морей и Арктики в навигационный период. 

Для обоснования расчетов эффективности проекта необходимо осуществить планирование выручки и расходов. Данные показатели рассчитываются на предположении о полной загрузке судна в течение года.

Выручка была рассчитана на основании средних тарифов на перевозку грузов морским транспортном по территории Камчатского края (данные были взяты с сайта компании ООО «Транс-Лидер ДВ») и среднего количества использования судна в год. Судно принимает на борт четыре 20-ти футовых контейнера или четыре грузовика по 20 тонн. Стоимость перевозки грузов за тонну составляет 20-25 рублей за кг, при полной загрузке данное судно может работать 2-3 дня в неделю. Таким образом, в первый год сумма выручки составила 27 540 000 рублей. Темп роста выручки составил 5% (средний рост цен на данный вид услуг) [56].
Для расчета затрат, которые компания понесет во время операционной деятельности необходимо рассчитать следующие элементы: 

1. Расходы на топливо. Исходя из данных судна, оно использует дизельный вид топлива, средний расход для судна при таких условиях составляет 500 литров в день (при условии, что судно работает 18–20 часов в день). Согласно характеристикам судно имеет 2 дизельгенератора, то есть в среднем судно использует 1 тонну в день. Стоимость 1 литра дизельного топлива составляет 33 рубля. Итого затраты на топливо в 1 году составят 3 432 000,00 рублей. Темп роста стоимости топлива 5% в год. 

2. Фонд оплаты труда. Для функционирования было принято решение нанять 3 работника – шкипер баржи и два помощника. В табл. 36 рассчитаны фонды оплаты труда за месяц и год.

Таблица 36

Фонд оплаты труда

в руб.
	Наименование
	Кол-во
	Оклад в месяц
	Итого в год

	Шкипер баржи
	1
	40 000
	480 000

	Помощник 
	2
	24 000
	576 000

	Итого 
	
	65 000
	1 056 000


[Составлено автором].
Итого фонд заработной платы в год составляет 1 056 тыс. руб.

3. Затраты на планово-предупредительный ремонт и техническое обслуживание судна (ППР и ТО). В данную статью затрат входит покраска судна, частичная замена оборудования и т.д. Данные затраты в первый год составляют 150 тысяч рублей.

4. Амортизация. Имущество признается амортизируемым, если его срок службы больше 12 месяцев и его первоначальная стоимость более 40 тыс. руб. Для начисления амортизации будет использован линейный способ, в котором происходит равномерное начисление амортизации с первоначальной до остаточной стоимости (в конце срока службы) в течение всего срока использования. Сумма амортизации 1 629 166,67 руб.

5. Страхование судна. Для расчета страхования был взят стандартный пакет компании ОСАО «Ингосстрах» – 8% от стоимости судна. Он включает в себя страхование рисков, связанных с крушением судна по причине природных катаклизмов – цунами, пожары, бури, землетрясение, мель. Также к данному типу рисков относятся столкновения судна с любыми предметами и другие непредвиденные происшествия, а также риски, связанные со смертью членов команды судна и с повреждениями имущества в ходе погрузки и транспортировки. Кроме того, страхованию подлежат риски, сопряженные с поломкой оборудования, котла, корпуса судна и последующей их починкой, если таковая была произведена специалистом не из числа экипажа.

Обоснование сумма инвестиций составляет 1 150 000 долларов или 39 100 000,00 рублей1, что соответствует стоимости судна данного типа на рассматриваемом рынке. 

Для рассматриваемых схем финансирования ставка дисконта составила 14,9%2 (Инвестиции на обновление основных фондов (7%), инфляционный риск (4%), отраслевой риск (1,9%), зависимость от внешних источников финансирования (2%)). Расчеты осуществлены в рублях. 

Для нахождения чистого дисконтированного дохода, а также других показатели необходимо рассчитать ставку дисконтирования. В процессе дисконтирования обычно проводится приведение будущих затрат и результатов к настоящему времени. Коэффициент дисконтирования рассчитывается по формуле сложных процентов:
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где
( – коэффициент дисконтирования;

r – ставка дисконта;

t – время (год).

Расчёт коэффициента дисконтирования представлен в табл. 37.

Таблица 37

Расчёт коэффициента дисконтирования

	Показатель
	Период

	
	0
	1
	2
	3
	4
	5

	r, %
	14,9
	14,9
	14,9
	14,9
	14,9
	14,9

	(
	1
	0,8772
	0,7695
	0,6750
	0,6021
	0,5294


[Составлено автором]

9.1. Расчет схемы финансирования судов морского 
транспорта посредством банковского кредита

Рассмотрим схему приобретения судна по схеме банковского кредита на условиях банка «Интеза».

Кредитные ресурсы предоставляются на пять лет. Процентная ставка по кредиту 12,75% годовых. Условия погашения предусматривают погашение основной суммы долга и процентов ежемесячно в течение 5 лет. Для расчетов используется дифференцированный метод начисления платежей. Дифференцированный платеж предполагает ежемесячные выплаты по кредиту, когда размер ежемесячного платежа по погашению кредита постепенно уменьшается к концу периода кредитования.

Ежемесячный платёж при дифференцированной схеме погашения кредита, состоит из двух составляющих. Первая часть – основной платеж, размер которого не изменяется на протяжении всего срока кредитования. Основной платёж представляет собой погашение основного долга по кредиту. Вторая часть – это погашение процентов по кредиту. Эта сумма является убывающей и она уменьшается к концу срока кредитования. 

Размер основного платежа рассчитывается по следующей формуле:
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где
b – основной платеж, руб.; 

S – размер кредита, руб.;

N – количество месяцев.

Для расчета начисленных процентов используется следующая формула:

[image: image35.png]


  
(9.3)

где
p – начисленные проценты, руб.; 

Sn – остаток задолженности на период, руб.;

P – годовая процентная ставка по кредиту.

Чтобы рассчитать остаток задолженности на период, т.е. найти величину из приведённой, выше формулы необходимо использовать следующую формулу:
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Рассчитаем платеж в первый месяц. 

Основной платеж одинаковый на протяжении всего периода. Для данного примера он составляет 651 666,67 руб. Для данного расчета была использована формула (9.2) согласно которой сумму кредита (39 100 000,00 руб.) необходимо разделить на количество месяцев (60 месяцев). 

Для расчета процентов воспользуемся формулами (9.3) и (9.4). По формуле (9.4) найдем остаток задолженности на первый месяц:

Sn = 39 100 – (651 666.67×0) = 39 100 000,

где
Sn – остаток задолженности на период, руб.;

0 – количество прошедших периодов; 

651 666,67 – основной платеж, руб.

Далее по формуле (9.3) рассчитаем сумму процентов:

p = 39 100 000 × (0,1275/12) = 415 437,50,

где
p – начисленные проценты, руб.; 

39 100 000 – остаток задолженности на период, руб.;

0,1275 – годовая процентная ставка по кредиту.

Аналогично рассчитываются платежи каждый месяц. В таблице 38 по вышеприведённым формулам рассчитаны ежемесячные платежи за весь срок кредита (5 лет). 

Таблица 38

 Ежемесячные банковские платежи

в руб. 

	Месяц
	Остаток кредита
	Основной 
платёж
	Проценты
	Всего 
за платёж

	1
	2
	3
	4
	5

	1 год

	1
	39 100 000,00
	651 666,67
	415 437,50
	1 067 104,17

	2
	38 448 333,33
	651 666,67
	408 513,54
	1 060 180,21

	3
	37 796 666,67
	651 666,67
	401 589,58
	1 053 256,25

	4
	37 145 000,00
	651 666,67
	394 665,62
	1 046 332,29

	5
	36 493 333,33
	651 666,67
	387 741,67
	1 039 408,33

	6
	35 841 666,67
	651 666,67
	380 817,71
	1 032 484,38

	7
	35 190 000,00
	651 666,67
	373 893,75
	1 025 560,42

	8
	34 538 333,33
	651 666,67
	366 969,79
	1 018 636,46

	9
	33 886 666,67
	651 666,67
	360 045,83
	1 011 712,50

	10
	33 235 000,00
	651 666,67
	353 121,88
	1 004 788,54


Продолжение табл. 38

	1
	2
	3
	4
	5

	11
	32 583 333,33
	651 666,67
	346 197,92
	997 864,58

	12
	31 931 666,67
	651 666,67
	339 273,96
	990 940,62

	
	7 820 000,00
	4 528 268,75
	12 348 268,75

	2 год

	13
	31 280 000,00
	651 666,67
	332 350,00
	984 016,67

	14
	30 628 333,33
	651 666,67
	325 426,04
	977 092,71

	15
	29 976 666,67
	651 666,67
	318 502,08
	970 168,75

	16
	29 325 000,00
	651 666,67
	311 578,12
	963 244,79

	17
	28 673 333,33
	651 666,67
	304 654,17
	956 320,83

	18
	28 021 666,67
	651 666,67
	297 730,21
	949 396,88

	19
	27 370 000,00
	651 666,67
	290 806,25
	942 472,92

	20
	26 718 333,33
	651 666,67
	283 882,29
	935 548,96

	21
	26 066 666,67
	651 666,67
	276 958,33
	928 625,00

	22
	25 415 000,00
	651 666,67
	270 034,38
	921 701,04

	23
	24 763 333,33
	651 666,67
	263 110,42
	914 777,08

	24
	24 111 666,67
	651 666,67
	256 186,46
	907 853,12

	
	7 820 000,00
	3 531 218,75
	11 351 218,75

	3 год

	25
	23 460 000,00
	651 666,67
	249 262,50
	900 929,17

	26
	22 808 333,33
	651 666,67
	242 338,54
	894 005,21

	27
	22 156 666,67
	651 666,67
	235 414,58
	887 081,25

	28
	21 505 000,00
	651 666,67
	228 490,62
	880 157,29

	29
	20 853 333,33
	651 666,67
	221 566,67
	873 233,33

	30
	20 201 666,67
	651 666,67
	214 642,71
	866 309,38

	31
	19 550 000,00
	651 666,67
	207 718,75
	859 385,42

	32
	18 898 333,33
	651 666,67
	200 794,79
	852 461,46

	33
	18 246 666,67
	651 666,67
	193 870,83
	845 537,50

	34
	17 595 000,00
	651 666,67
	186 946,88
	838 613,54

	35
	16 943 333,33
	651 666,67
	180 022,92
	831 689,58

	36
	16 291 666,67
	651 666,67
	173 098,96
	824 765,62

	
	7 820 000,00
	2 534 168,75
	10 354 168,75

	4 год

	37
	15 640 000,00
	651 666,67
	166 175,00
	817 841,67


Окончание табл. 38
	1
	2
	3
	4
	5

	38
	14 988 333,33
	651 666,67
	159 251,04
	810 917,71

	39
	14 336 666,67
	651 666,67
	152 327,08
	803 993,75

	40
	13 685 000,00
	651 666,67
	145 403,12
	797 069,79

	41
	13 033 333,33
	651 666,67
	138 479,17
	790 145,83

	42
	12 381 666,67
	651 666,67
	131 555,21
	783 221,88

	43
	11 730 000,00
	651 666,67
	124 631,25
	776 297,92

	44
	11 078 333,33
	651 666,67
	117 707,29
	769 373,96

	45
	10 426 666,67
	651 666,67
	110 783,33
	762 450,00

	46
	9 775 000,00
	651 666,67
	103 859,38
	755 526,04

	47
	9 123 333,33
	651 666,67
	96 935,42
	748 602,08

	48
	8 471 666,67
	651 666,67
	90 011,46
	741 678,12

	
	7 820 000,00
	1 537 118,75
	9 357 118,75

	5 год

	49
	7 820 000,00
	651 666,67
	83 087,50
	734 754,17

	50
	7 168 333,33
	651 666,67
	76 163,54
	727 830,21

	51
	6 516 666,67
	651 666,67
	69 239,58
	720 906,25

	52
	5 865 000,00
	651 666,67
	62 315,62
	713 982,29

	53
	5 213 333,33
	651 666,67
	55 391,67
	707 058,33

	54
	4 561 666,67
	651 666,67
	48 467,71
	700 134,38

	55
	3 910 000,00
	651 666,67
	41 543,75
	693 210,42

	56
	3 258 333,33
	651 666,67
	34 619,79
	686 286,46

	57
	2 606 666,67
	651 666,67
	27 695,83
	679 362,50

	58
	1 955 000,00
	651 666,67
	20 771,88
	672 438,54

	59
	1 303 333,33
	651 666,67
	13 847,92
	665 514,58

	60
	651 666,67
	651 666,67
	6 923,96
	658 590,62

	
	7 820 000,00
	540 068,75
	8 360 068,75

	Итого
	39 100 000,00
	12 670 843,75
	51 770 843,75


Из данных расчетов можно сделать следующие выводы: 

фиксированная сумма к погашению: 7 820 000,00 рублей;

единовременная комиссия: 50 000 рублей;

общая сумма процентов: 12 670 843,75 рублей;

итого полная сумма кредита составила: 51 820 843,75 рублей.

В качестве критерия эффективности рассматривается чистая дисконтированная стоимость денежных потоков. Показатели экономической эффективности данного проекта рассчитаны на основе табл. 39 «Движение денежных потоков». 

Таблица 39

Движение денежных потоков при приобретении судна 
по схеме банковского кредита

в руб.
	Показатель
	Период

	
	0
	1
	2
	3
	4
	5

	
	Операционная деятельность

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7

	Стоимость судна
	39 100 000
	
	
	
	
	

	Выручка
	
	31 200 000
	32 760 000
	34 398 000
	36 117 900
	37 923 795,0

	Топливо
	
	3 432 000
	3 603 600
	3 783 780
	3 972 969
	4 171 617,5

	Заработная плата
	
	1 056 000
	1 056 000
	1 056 000
	1 056 000
	1 056 000

	Страх. взносы
	
	316 800
	316 800
	348 480
	348 480
	348 480,0

	ППР и ТО
	
	150 000
	150 000
	200 000
	200 000
	200 000,0

	Амортизация
	
	1 629 166
	1 629 166
	1 629 167
	1 629 166
	1 629 166,7

	Страхование судна
	
	3 128 000
	3 128 000
	3 128 000
	3 128 000
	3 128 000,0

	Проценты по кредиту
	
	4 528 268
	3 531 219
	2 534 169
	1 537 118
	540 068,8

	Прибыль до налогообложения
	
	16 909 764
	19 345 215
	21 612 805
	24 140 566
	26 744 862,1

	Налог на прибыль
	
	3 212 855,3
	3 675 591
	4 106 433
	4 586 708
	5 081 523,8


Окончание табл. 39
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7

	Денежный поток от операционной деятельности 
	
	13 696 909,3
	15 669 624
	17 506 372
	19 553 858
	21 663 338,3

	
	Инвестиционная деятельность

	Первоначальные инвестиции
	-39 100 000
	
	
	
	
	

	Амортизация
	
	1 629 166,7
	1 629 166,7
	1 629 166,7
	1 629 166,7
	1 629 166,7

	Денежный поток от инвестиционной деятельности
	-39 100 000
	1 629 166,7
	1 629 166,7
	1 629 166,7
	1 629 166,7
	1 629 166,67

	Денежный поток от операционной и инвестиционной деятельностях
	-39 100 000
	15 326 076
	17 298 790,5
	19 135 539
	21 183 025
	23 292 505

	Коэффициент дисконтирования
	1
	0,8772
	0,7695
	0,6750
	0,6021
	0,5294

	Чистый дисконтированный поток от операционной и инвестиционной деятельностях
	-39 100 000
	13 443 926,3
	13 310 858
	12 915 943
	12 753 881
	12 330 322,26

	Чистый дисконтированный поток от операционной и инвестиционной деятельностях накопительным итогом
	-39 100 000
	-25 656 074
	-12 345 217
	570 727,21
	13 324 609
	25 654 930,91

	
	Финансовая деятельность

	Получение кредита
	39 100 000
	
	
	
	
	

	Возврат кредита
	
	-7 820 000
	-7 820 000
	-7 820 000
	-7 820 000
	-7 820 000

	Денежный поток от финансовой деятельности
	
	-7 820 000
	-7 820 000
	-7 820 000
	-7 820 000
	-7 820 000,00

	Итого три потока
	
	7 506 075,98
	9 478 790,5
	11 315 538
	13 363 025
	15 472 504,99


[Составлено автором]
Таким образом, чистый дисконтированный доход составит:

ЧДД = 13 443 926,3 + 13 310 858 + 12 915 943 + 12 753 881+

+ 12 330 322,26 – 39 100 000 = 25 654 930,

где
ЧДД – чистый денежный доход, руб.; 

13 443 926,3 – дисконтированный доход за 1 год, руб.;

13 310 858 – дисконтированный доход за 2 год, руб.;

12 915 943 – дисконтированный доход за 3 год, руб.;

12 753 881 – дисконтированный доход за 4 год, руб.;

12 330 322,26 – дисконтированный доход за 5 год, руб.;

39 100 000 – стоимость судна, руб.

Так как ЧДД является положительным, то проект следует принять.

Второй показатель – IR (индекс рентабельности). Представляет собой отношение суммы приведенных эффектов от текущей деятельности по проекту к первоначальным капиталовложениям. Он показывает норму отдачи на вложенный капитал.

IR = 64 754 930,91/39 100 000 = 1,66,

где
IR – индекс рентабельности; 

64 754 930,91 – сумма дисконтированных доходов за 5 лет, руб.;

39 100 000 – стоимость судна, руб.;

Так как индекс рентабельности больше 1, то проект следует принять.

Внутренняя норма доходности (ВНД) – положительное значение нормы дисконта (r), при котором чистый дисконтированный доход равен нулю. Данный показатель был рассчитан по формуле Mic.Excel ВДС и составил 20,2%. Так как ВНД больше 14,9%, то проект обеспечивает положительную величину ЧДД.

На рис. 16 представлен инвестиционный профиль проекта.

Таким образом, как видно из рисунка, период окупаемости проекта составляет около 3 лет.

Показатели эффективности проекта:

– период окупаемости составляет 3 года;

– ставка дисконтирования 14,9%;

– ЧДД равен значению 25 654 930 руб.;

– IR составляет 1,66;

– ВНД принимает значение 20,2%.
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Рис. 16. Дисконтированный денежный поток от операционной
и инвестиционной деятельности накопительным итогом при банковском 
кредите

Проведем анализ чувствительности данного проекта по критерию чистой текущей стоимости с целью выявления факторов, влияющих на эффективность инвестиций. Наиболее существенные факторы для проектов, связанных с транспортировкой, являются изменения цены на топливо и изменение выручки. Для анализа чувствительности проекта рассчитаем его устойчивость при увеличении стоимости топлива на 10%. В результате увеличения затрат на топливо изменится движение денежных средств в результате операционной деятельности. 
Оценка влияния увеличения стоимости топлива на движение денежных потоков произведена в табл. 40.
Таблица 40

Движение денежных потоков при приобретении судна по схеме банковского кредита 
при увеличении стоимости топлива на 10%

в руб.
	Показатель
	Период

	
	0
	1
	2
	3
	4
	5

	
	Операционная деятельность

	1
	2
	33
	4
	5
	6
	7

	Стоимость судна
	39 100 000
	
	
	
	
	

	Выручка
	
	31 200 000
	32 760 000
	34 398 000
	36 117 900
	37 923 795,0

	Затраты
	
	14 583 435,4
	13 775 145,4
	13 163 573
	12 374 631
	11 596 094,6

	Прибыль до налогообложения
	
	16 566 564,6
	18 984 854,6
	21 234 427
	23 743 268,7
	26 327 700,4

	Налог на прибыль
	
	3 147 647,3
	3 607 122,4
	4 034 541,1
	4 511 221,0
	5 002 263,1

	Денежный поток от операционной деятельности 
	
	13 418 917,3
	15 377 732,2
	17 199 885
	19 232 047,6
	21 325 437,3

	
	Инвестиционная деятельность

	Первоначальные инвестиции
	-39 100 000
	
	
	
	
	

	Амортизация
	
	1 629 166,7
	1 629 166,7
	1 629 166,7
	1 629 166,7
	1 629 166,7

	Денежный поток от инвестиционной деятельности
	-39 100 000
	1 629 166,7
	1 629 166,7
	1 629 166,7
	1 629 166,7
	1 629 166,67


Окончание табл. 40
	1
	2
	33
	4
	5
	6
	7

	Денежный поток от операционной и инвестиционной деятельностях
	-39 100 000
	15 048 083,9
	17 006 898,9
	18 829 052
	20 861 214
	22 954 603,98

	Коэффициент дисконтирования
	1
	0,8772
	0,7695
	0,6750
	0,6021
	0,5294

	 Чистый дисконтированный поток от операционной и инвестиционной деятельностях
	-39 100 000
	13 200 073,6
	13 086 256,5
	12 709 074
	12 560 125,7
	12 151 448,05

	Чистый дисконтированный поток от операционной и инвестиционной деятельностях накопительным итогом
	-39 100 000
	-25 899 926
	-12 813 670
	-104 595,98
	12 455 529,7
	24 606 977,77

	
	Финансовая деятельность

	Получение кредита
	-39 100 000
	
	
	
	
	

	Возврат кредита
	
	-7 820 000
	-7 820 000
	-7 820 000
	-7 820 000
	-7 820 000

	Денежный поток от финансовой деятельности
	
	-7 820 000
	-7 820 000
	-7 820 000
	-7 820 000
	-7 820 000,00

	Итого три потока
	
	7 228 083,98
	9 186 898,88
	11 009 052
	13 041 214
	15 134 603,98


[Составлено автором].
На рис. 17 представлен инвестиционный профиль проекта. 
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Рис. 17. Дисконтированный денежный поток от операционной 
и инвестиционной деятельности накопительным итогом при банковском 
кредите при увеличении стоимости топлива 

Таким образом, как видно из рисунка, период окупаемости проекта составляет около 3 лет.

Показатели эффективности проекта выглядят следующим образом:

– период окупаемости составляет 3 года;

– ставка дисконтирования 14,9%;

– ЧДД уменьшился до 24 606 977,77 руб.;

– IR уменьшился незначительно и составил 1,63;

– ВНД уменьшился до 19,1%.

При увеличении стоимости топлива показатели изменились незначительно. Период окупаемости изменился незначительно и на графике почти не видны изменения. Особенно сильно изменение стоимости повлияло только на внутреннюю норму доходности: она уменьшилась на 1%.

Далее рассмотрим изменение показателей эффективности при уменьшении выручки 5%. В результате уменьшения выручки изменится движение денежных средств в результате операционной деятельности.
Оценка влияния увеличения стоимости топлива на движение денежных потоков произведена в табл. 41.

Таблица 41

Движение денежных потоков при приобретении судна по схеме банковского кредита 
при уменьшении выручки на 5%

в руб.
	Показатель
	Период

	
	0
	1
	2
	3
	4
	5

	
	Операционная деятельность

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7

	Стоимость судна
	39 100 000
	
	
	
	
	

	Выручка
	
	29 640 000,0
	31 122 000,0
	32 678 100
	34 312 005,0
	36 027 605,3

	Затраты
	
	14 240 235,4
	13 414 785,4
	12 785 195
	11 977 334,4
	11 178 932,9

	Прибыль до налогообложения
	
	15 349 764,6
	17 707 214,6
	19 892 905
	22 334 670,6
	24 848 672,4

	Налог на прибыль
	
	2 916 455,3
	3 364 370,8
	3 779 651,9
	4 243 587,4
	4 721 247,8

	Денежный поток от операционной деятельности 
	39 100 000
	12 433 309,3
	14 342 843,8
	16 113 253
	18 091 083,2
	20 127 424,6

	
	Инвестиционная деятельность

	Первоначальные инвестиции
	-39 100 000
	
	
	
	
	

	Амортизация
	
	1 629 166,7
	1 629 166,7
	1 629 166,7
	1 629 166,7
	1 629 166,7

	Денежный поток от инвестиционной деятельности
	-39 100 000
	1 629 166,7
	1 629 166,7
	1 629 166,7
	1 629 166,7
	1 629 166,67


Окончание табл. 41
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7

	Денежный поток от операционной и инвестиционной деятельностях
	-39 100 000
	14 062 476
	15 972 010,5
	17 742 420
	19 720 250
	21 756 591,3

	Коэффициент дисконтирования
	1
	0,8772
	0,7695
	0,6750
	0,6021
	0,5294

	 Чистый дисконтированный поток от операционной и инвестиционной деятельностях
	-39 100 000
	12 335 505,2
	12 289 943,4
	11 975 627
	11 873 173,4
	11 517 257,68

	Чистый дисконтированный поток от операционной и инвестиционной деятельностях накопительным итогом
	-39 100 000
	-26 764 495
	-14 474 551
	-2 498 924
	9 374 249,88
	20 891 507,55

	
	Финансовая деятельность

	Получение кредита
	-39 100 000
	
	
	
	
	

	Возврат кредита
	
	-7 820 000
	-7 820 000
	-7 820 000
	-7 820 000
	-7 820 000

	Денежный поток от финансовой деятельности
	
	-7 820 000
	-7 820 000
	-7 820 000
	-7 820 000
	-7 820 000,00

	Итого три потока
	-39 100 000
	6 242 475,98
	8 152 010,48
	9 922 419,3
	11 900 249,8
	13 936 591,30


[Составлено автором].
На рисунке 18 представлен финансовый профиль проекта. 
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Рис. 18. Дисконтированный денежный поток от операционной 
и инвестиционной деятельности накопительным итогом при банковском 
кредите при уменьшении выручки на 5%

Таким образом, как видно из рисунка, период окупаемости проекта составляет около 3,5 лет.

Показатели эффективности проекта изменились следующим образом:

– период окупаемости увеличился с 3 лет до 3,5 года;

– ставка дисконтирования 14,9%;

– ЧДД уменьшился до 20 891 507,55 руб., что на 22% меньше оригинального значения;

– IR уменьшился на 0,12 и составил 1,53;

– ВНД уменьшился до 16,42%.

В целом можно отметить сильное ухудшение показателей.

9.2. Расчет схемы финансирования судов морского транспорта посредством лизинга

Рассмотрим схему приобретения судна по лизинговому соглашению с использованием кредитных условий компании «ТрансФин-М».

Кредитные ресурсы предоставляются на четыре года. Процентная ставка 10,5% годовых. Условия погашения предусматривают погашение ежегодно в течение 4 лет. 

Компанией «ТрансФин-М» для расчета лизинговых платежей было предложено использовать формулу с расчетом коэффициента для постоянных рент. При данной схеме лизинговый платеж включается в денежный поток от финансовой деятельности, что отличается от расчетов денежных потоков при определении лизинговых платежей по схеме рекомендованной Министерством финансов РФ. Для точности сравнения были рассчитаны показатели эффективности при обоих методах. 

Первым был рассчитан лизинговый платеж по схеме, рекомендованной Минфином РФ. [57] 

ЛП=АО+ПК+В,
(9.5)

где
ЛП – общая сумма лизинговых платежей, руб.; 

АО – амортизационные отчисления или величина погашения затрат, руб.;

ПК – плата за кредитные ресурсы, руб.; 

В – вознаграждение лизингодателя за предоставление имущества, руб.

Плата за кредитные ресурсы рассчитывается по следующей формуле:

ПК = (ОСн+ОСк)/2×СТк,
(9.6)

где
ПК – плата за используемые кредитные ресурсы, руб.; 

СТк – ставка за кредит; 

OCн – расчетная остаточная стоимость имущества на начало года;

OCk – расчетная остаточная стоимость имущества на конец года.

Вознаграждение лизингодателя за предоставление имущества рассчитывается по следующей формуле:

В = (ОСн+ОСк)/2×СТв,
(9.7)

где
В – вознаграждение лизингодателя, руб.; 

СТв – вознаграждение лизингодателя, в процентах; 

OCн – расчетная остаточная стоимость имущества на начало года;

OCk – расчетная остаточная стоимость имущества на конец года.

Рассчитаем лизинговый платеж для первого года. Величина погашения (величина погашения затрат) составляет 9 775000,00 руб. Для нахождения данной суммы стоимость судна (39 100 000,00 руб.) необходимо разделить на количество лет (4 года).

Далее по формуле (9.6) была рассчитана плата за кредитные ресурсы:

ПК = (39 100 000+29 325 000)/2×10,5% = 3 592 312,5,

где
ПК – плата за используемые кредитные ресурсы, руб.; 

10,5% – ставка за кредит; 

39 100 000 – расчетная остаточная стоимость имущества на начало года;

29 325 000 – расчетная остаточная стоимость имущества на конец года.

По формуле (9.7) рассчитана вознаграждение лизингодателя. Процент вознаграждения компании «ТрансФин-М» составляет 3,5%.

В = (39 100 000+29 325 000)/2×3,5% = 1 197 437,5,

где
В – вознаграждение лизингодателя, руб.; 

3,5% – вознаграждение лизингодателя, в процентах; 

39 100 000 – расчетная остаточная стоимость имущества на начало года;

29 325 000 – расчетная остаточная стоимость имущества на конец года.

Аналогично рассчитываются лизинговые платежи в течение всего периода предоставления лизинга. В таблице 42 представлены данные лизинговых платежей.
Таблица 42

 Состав лизинговых платежей 

в руб. 

	Показатель
	Период

	
	1
	2
	3
	4

	1
	2
	3
	4
	5

	Величина погашения затрат лизингодателя на приобретение предмета лизинга
	9 775 000,0
	9 775 000,0
	9 775 000,0
	9 775 000,0


Окончание табл. 42
	1
	2
	3
	4
	5

	Плата за кредитные ресурсы
	3 592 312,5
	2 565 937,5
	1 539 562,5
	513 187,5

	Вознаграждение лизингодателя
	1 197 437,5
	855 312,5
	513 187,5
	171 062,5

	Лизинговый платеж
	14 564 750,0
	13 196 250,0
	11 827 750,0
	10 459 250,0


[Составлено автором].
Фиксированная сумма к погашению: 9 775 000,00 рублей;

общая сумма процентов: 10 948 000 рублей;

итого полная сумма кредита составила: 50 048 000 рублей.

Для данной схемы расчета лизинговых платежей были рассчитаны критерии эффективности. 

В качестве критерия эффективности рассматривается чистая дисконтированная стоимость денежных потоков. Показатели экономической эффективности данного проекта рассчитаны на основе табл. 43 «Движение денежных потоков». 
На рис. 19 представлен финансовый профиль проекта.
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Рис. 19. Дисконтированный денежный поток от операционной 
и инвестиционной деятельности накопительным итогом 

Таким образом, как видно из рисунка, период окупаемости проекта составляет около 2,6 лет.
Таблица 43

 Движение денежных потоков при приобретении судна 
по схеме лизингового соглашения по схеме расчета МинФина

в руб.
	Показатель
	Период

	
	0
	1
	2
	3
	4

	
	Операционная деятельность

	1
	2
	3
	4
	5
	6

	Стоимость судна
	39 100 000
	
	
	
	

	Выручка
	
	31 200 000
	32 760 000
	34 398 000
	36 117 900

	Топливо
	
	3 432 000
	3 603 600
	3 783 780
	3 972 969

	Заработная плата
	
	1 056 000
	1 056 000
	1 056 000
	1 056 000

	Страх. Взносы
	
	316 800
	316 800
	348 480
	348 480

	ППР и ТО
	
	150 000
	150 000
	200 000
	200 000

	Лизинговый платеж
	
	14 564 750,0
	13 196 250,0
	11 827 750,0
	10 459 250,0

	Страхование судна
	
	3 128 000
	3 128 000
	3 128 000
	3 128 000

	Прибыль до налогообложения
	
	8 552 450,0
	11 309 350,0
	13 948 390,0
	16 847 601,0

	Налог на прибыль
	
	1 624 965,5
	2 148 776,5
	2 650 194,1
	3 201 044,2

	Денежный поток от операционной деятельности 
	
	6 927 484,5
	9 160 573,5
	11 298 195,9
	13 646 556,8


Окончание табл. 43
	1
	2
	3
	4
	5
	6

	
	Инвестиционная деятельность

	Первоначальные инвестиции
	-39 100 000
	
	
	
	

	Амортизация
	
	9 775 000,00
	9 775 000,00
	9 775 000,00
	9 775 000,00

	Денежный поток от инвестиционной деятельности
	-39 100 000
	9 775 000,00
	9 775 000,00
	9 775 000,00
	9 775 000,00

	Денежный поток от операционной и инвестиционной деятельностях
	-39 100 000
	16 702 484,50
	18 935 573,50
	21 073 195,90
	23 421 556,81

	Коэффициент дисконтирования
	1
	0,8772
	0,7695
	0,6750
	0,6021

	Чистый дисконтированный поток от операционной и инвестиционной деятельностях
	-39 100 000
	14 651 302,19
	14 570 308,94
	14 223 806,99
	14 101 657,42

	Чистый дисконтированный поток от операционной и инвестиционной деятельностях накопительным итогом
	-39 100 000
	-24 448 697,81
	-9 878 388,87
	4 345 418,12
	18 447 075,54

	
	Финансовая деятельность

	Получение кредита
	39 100 000
	
	
	
	

	Возврат кредита
	
	-9 775 000,00
	-9 775 000,00
	-9 775 000,00
	-9 775 000,00

	Денежный поток от финансовой деятельности
	
	-9 775 000,00
	-9 775 000,00
	-9 775 000,00
	-9 775 000,00

	Итого три потока
	
	6 927 484,50
	9 160 573,50
	11 298 195,90
	13 646 556,81


[Составлено автором].
Показатели эффективности проекта:

– период окупаемости составляет 2,6 года;

– ставка дисконтирования 14,9%;

– ЧДД принимает значение 18 447 075,54 руб.;

– IR составляет 1,46;

– ВНД принимает значение 18,62%.

Данные значения показателей эффективности изменяются при использовании схемы начисления лизинговых платежей с коэффициентом для постоянных рент.
Для расчета коэффициента для постоянных рент используется следующая формула [52]:
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где
a – коэффициент приведения постоянной ренты; 

i – процентная ставка за год;

n – срок лизинга в годах.

Размер ежемесячного платежа рассчитывается по следующей формуле:
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 (9.9)

где
R– ежемесячный платеж, руб.; 

K – стоимость имущества, руб.;

a – коэффициент приведения постоянной ренты.

Рассчитаем ежемесячный лизинговый платеж. С этой целью определим коэффициент для постоянных рент используем формулу (9.8):

a = 0,105/(1-(1+0,105)-4) = 0,3188,
где
a – коэффициент привидения постоянной ренты; 

0,105 – процентная ставка за год;

4 – срок лизинга в годах.

Далее рассчитываем размер ежемесячного платежа, используя формулу (9.9): 
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где
R– ежемесячный платеж, руб.; 

39 100 000– стоимость имущества, руб.;

0,3188 – коэффициент привидения постоянной ренты.

Из данных расчетов можно сделать следующие выводы: 

фиксированная сумма к погашению: 12 468 675 рублей;

общая сумма процентов: 10 874 702 рублей;

итого полная сумма кредита составила: 49 874 702 рублей.

Отметим, что в расчете используется коэффициент ускорения начисления амортизации, равный 2, поскольку использование показателя 3, предусмотренного законодательством для операций финансового лизинга, значительно повышает затраты лизингополучателя и отрицательно отражается на эффективности схемы.

Модель оценки эффективности лизингового проекта предусматривает расчет критерия чистой текущей стоимости в итоговых таблицах денежных потоков лизингополучателя. Движение потоков рыбодобывающих предприятий включает все основные технико-экономические показатели их деятельности (табл. 44). 
Чистый дисконтированный доход составит:

ЧДД = 16 968 434,5 + 15 749 937,9 + 14 510 374 + 

+13 689 880,2 – 39 100 000 = 21 818 626,06,

где
ЧДД – чистый денежный доход, руб.; 

16 968 434,5 – дисконтированный доход за 1 год, руб.;

15 749 937,9 – дисконтированный доход за 2 год, руб.;

14 510 374 – дисконтированный доход за 3 год, руб.;

13 689 880,2 – дисконтированный доход за 4 год, руб.;

39 100 000 – стоимость судна, руб.

Так как ЧДД является положительным, то проект следует принять.

Второй показатель – IR (индекс рентабельности). 

IR = 60 918 626,06/39 100 000 =1,56, 

где
IR – индекс рентабельности; 

60 918 626,06 – сумма дисконтированных доходов за 4 лет, руб.;

39 100 000 – стоимость судна, руб.;

Внутренняя норма доходности (ВНД) рассчитан по формуле Mic. Excel ВДС и составил 21,37%. Так как ВНД больше 14,9%, то проект обеспечивает положительную величину ЧДД.

Таблица 44

 Движение денежных потоков при приобретении судна по схеме лизингового соглашения

в руб.
	Показатель
	Период

	
	0
	1
	2
	3
	4

	
	Операционная деятельность

	1
	2
	3
	4
	5
	6

	Стоимость судна
	39 100 000
	
	
	
	

	Выручка
	
	31 200 000
	32 760 000
	34 398 000
	36 117 900

	Топливо
	
	3 432 000
	3 603 600
	3 783 780
	3 972 969

	Заработная плата
	
	1 056 000
	1 056 000
	1 056 000
	1 056 000

	Страх. Взносы
	
	316 800
	316 800
	348 480
	348 480

	ППР и ТО
	
	150 000
	150 000
	200 000
	200 000

	Амортизация
	
	3 258 333,3
	3 258 333,3
	3 258 333,3
	3 258 333,3

	Страхование судна
	
	3 128 000
	3 128 000
	3 128 000
	3 128 000

	Прибыль до налогообложения
	
	19 858 866,7
	21 247 266,7
	22 517 807
	24 048 517,7

	Налог на прибыль
	
	3 773 184,7
	4 036 980,7
	4 278 383,3
	4 569 218,4

	Денежный поток от операционной деятельности 
	
	16 085 682,0
	17 210 286,0
	18 239 423
	19 479 299,3


Окончание табл. 44
	1
	2
	3
	4
	5
	6

	
	Инвестиционная деятельность

	Первоначальные инвестиции
	-39 100 000
	
	
	
	

	Амортизация
	
	3 258 333,3
	3 258 333,3
	3 258 333,3
	3 258 333,3

	Денежный поток от инвестиционной деятельности
	-39 100 000
	3 258 333,3
	3 258 333,3
	3 258 333,3
	3 258 333,3

	Денежный поток от операционной и инвестиционной деятельностях
	-39 100 000
	19 344 015,33
	20 468 619,3
	21 497 757
	22 737 632,6

	Коэффициент дисконтирования
	1
	0,8772
	0,7695
	0,6750
	0,6021

	 Чистый дисконтированный поток от операционной и инвестиционной деятельностях
	-39 100 000
	16 968 434,50
	15 749 937,9
	14 510 374
	13 689 880,2

	Чистый дисконтированный поток от операционной и инвестиционной деятельностях накопительным итогом
	-39 100 000
	-22 131 565,5
	-6 381 627,5
	8 128 745,9
	21 818 626,1

	
	Финансовая деятельность

	Получение кредита
	-39 100 000
	
	
	
	

	Возврат кредита
	
	-12 468 675
	-12 468 675
	-12 468 676
	-12 468 675

	Денежный поток от финансовой деятельности
	
	-12 468 675,49
	-12 468 675,49
	-12 468 675,5
	-12 468 675

	Итого три потока
	
	6 875 339,84
	7 999 943,84
	9 029 081,3
	10 268 957


[Составлено автором].
На рисунке 20 представлен финансовый профиль проекта.
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Рис. 20. Дисконтированный денежный поток от операционной 
и инвестиционной деятельности накопительным итогом при лизинге

Таким образом, как видно из рисунка, период окупаемости проекта составляет около 2,4 лет.

Показатели эффективности проекта:

– период окупаемости составляет 2,4 года;

– ставка дисконтирования 14,9%;

– ЧДД принимает значение 21 818 626,06 руб.;

– IR составляет 1,56;

– ВНД принимает значение 21,37%.

Проведем анализ чувствительности данного проекта по критерию чистой текущей стоимости с целью выявления наиболее существенных факторов, влияющих на эффективность инвестиций. Наиболее существенные факторы для проектов, связанных с транспортировкой, является изменения цены на топливо и уменьшение выручки. Для анализа чувствительности проекта рассчитаем его устойчивость при увеличении стоимости топлива на 10%. В результате увеличения затрат на реализацию продукции изменится движение денежных средств в результате операционной деятельности (табл. 45).
Таблица 45

 Движение денежных потоков при приобретении судна по схеме лизинга при увеличении стоимости топлива на 10%

в руб.
	Показатель
	Период

	
	0
	1
	2
	3
	4

	1
	2
	3
	4
	5
	6

	Операционная деятельность

	Стоимость судна
	39 100 000
	
	
	
	

	Выручка
	
	31 200 000
	32 760 000
	34 398 000
	36 117 900

	Затраты
	
	11 684 333,3
	11 873 093,3
	12 258 571,3
	12 466 679,2

	Прибыль до налогообложения
	
	19 515 666,7
	20 886 906,7
	22 139 428,7
	23 651 220,8

	Налог на прибыль
	
	3 707 976,7
	3 968 512,3
	4 206 491,4
	4 493 731,9

	Денежный поток от операционной деятельности 
	39 100 000
	15 807 690,0
	16 918 394,4
	17 932 937,2
	19 157 488,8

	Инвестиционная деятельность

	Первоначальные инвестиции
	-39 100 000
	
	
	
	

	Амортизация
	
	3 258 333,3
	3 258 333,3
	3 258 333,3
	3 258 333,3

	Денежный поток от инвестиционной деятельности
	-39 100 000
	3 258 333,3
	3 258 333,3
	3 258 333,3
	3 258 333,3


Окончание табл. 45
	1
	2
	3
	4
	5
	6

	Денежный поток от операционной и инвестиционной деятельностях
	-39 100 000
	19 066 023,33
	20 176 727,73
	21 191 270,55
	22 415 822,1

	Коэффициент дисконтирования
	1
	0,8772
	0,7695
	0,6750
	0,6021

	 Чистый дисконтированный поток от операционной и инвестиционной деятельностях
	-39 100 000
	16 724 581,87
	15 525 336,82
	14 303 504,02
	13 496 124,42

	Чистый дисконтированный поток от операционной и инвестиционной деятельностях накопительным итогом
	-39 100 000
	-22 375 418,13
	-6 850 081,31
	7 453 422,71
	20 949 547,13

	Финансовая деятельность

	Получение кредита
	-39 100 000
	
	
	
	

	Возврат кредита
	
	-12 468 675,49
	-12 468 675,49
	-12 468 675,5
	-12 468 675,49

	Денежный поток от финансовой деятельности
	
	-12 468 675,49
	-12 468 675,49
	-12 468 675,5
	-12 468 675,49

	Итого три потока
	-39 100 000
	6 597 347,84
	7 708 052,24
	8 722 595,06
	9 947 146,66


[Составлено автором].
На рис. 21 представлен инвестиционный профиль проекта.
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Рис. 21. Дисконтированный денежный поток от операционной 
и инвестиционной деятельности с накопительным итогом при лизинге 
при увеличении стоимости топлива на 10%

Таким образом, как видно из рисунка, период окупаемости проекта составляет около 2,5 лет.

Показатели эффективности проекта:

– период окупаемости составляет 2,5 года;

– ставка дисконтирования 14,9%;

– ЧДД уменьшился на 4% и составил 20 949 547,13 руб.;

– IR уменьшилось до 1,57;

– ВНД уменьшилось до 20,57%.

При увеличении стоимости топлива показатели изменились незначительно. Период окупаемости изменился незначительно, и на графике почти не видны изменения. Похожие изменения можно отметить и при покупке судна с помощью кредитования. 

Далее рассмотрим изменение показателей эффективности при уменьшении выручки 5%. В результате уменьшения выручки изменится движение денежных средств в результате операционной деятельности (табл. 46).
Таблица 46

 Движение денежных потоков при приобретении судна по схеме лизинга при уменьшении выручки на 5%

в руб.
	Показатель
	Период

	
	0
	1
	2
	3
	4

	
	Операционная деятельность

	1
	2
	3
	4
	5
	6

	Стоимость судна
	39 100 000
	
	
	
	

	Выручка
	
	29 640 000,0
	31 122 000,0
	32 678 100,0
	34 312 005,0

	Затраты
	
	11 341 133,3
	11 512 733,3
	11 880 193,3
	12 069 382,3

	Прибыль до налогообложения
	
	18 298 866,7
	19 609 266,7
	20 797 906,7
	22 242 622,7

	Налог на прибыль
	
	3 476 784,7
	3 725 760,7
	3 951 602,3
	4 226 098,3

	Денежный поток от операционной деятельности 
	39 100 000
	14 822 082,0
	15 883 506,0
	16 846 304,4
	18 016 524,4

	
	Инвестиционная деятельность

	Первоначальные инвестиции
	-39 100 000
	
	
	
	

	Амортизация
	
	3 258 333,3
	3 258 333,3
	3 258 333,3
	3 258 333,3

	Денежный поток от инвестиционной деятельности
	-39 100 000
	3 258 333,3
	3 258 333,3
	3 258 333,3
	3 258 333,3


Окончание табл. 46
	1
	2
	3
	4
	5
	6

	Денежный поток от операционной и инвестиционной деятельностях
	-39 100 000
	18 080 415,33
	19 141 839,33
	20 104 637,73
	21 274 857,7

	Коэффициент дисконтирования
	1
	0,8772
	0,7695
	0,6750
	0,6021

	 Чистый дисконтированный поток от операционной и инвестиционной деятельностях
	-39 100 000
	15 860 013,45
	14 729 023,80
	13 570 057,81
	12 809 172,2

	Чистый дисконтированный поток от операционной и инвестиционной деятельностях накопительным итогом
	-39 100 000
	-23 239 986,5
	-8 510 962,75
	5 059 095,07
	17 868 267,2

	
	Финансовая деятельность

	Получение кредита
	-39 100 000
	
	
	
	

	Возврат кредита
	
	-12 468 675,5
	-12 468 675,5
	-12 468 675,5
	-12 468 676

	Денежный поток от финансовой деятельности
	
	-12 468 675,5
	-12 468 675,5
	-12 468 675,5
	-12 468 676

	Итого три потока
	-39 100 000
	5 611 739,84
	6 673 163,84
	7 635 962,24
	8 806 182,20


[Составлено автором].
На рис. 22 представлен инвестиционный профиль проекта.
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Рис. 22. Дисконтированный денежный поток от операционной 
и инвестиционной деятельности накопительным итогом при лизинге 
при уменьшении выручки на 5%

Таким образом, как видно из рисунка, период окупаемости проекта составляет около 2,7 лет.

Показатели эффективности проекта изменились следующим образом:

– период окупаемости составляет 2,7 года;

– ставка дисконтирования 14,9%;

– ЧДД уменьшился на 22,6% и составил 17 868 267,29 руб.;

– IR уменьшился до 1,46;

– ВНД уменьшилось до 17,71%.

В целом необходимо отметить, что данный фактор влияет на проект больше чем увеличение стоимости топлива.

9.3. Расчет схемы финансирования судов морского транспорта посредством форфейтинга

Рассмотрим схему форфейтинга для приобретения судна. Кредитные ресурсы предоставляются на пять лет.

В качестве примера были использованы предложенные условия банка Цзянсу (Китай):

– пять векселей с ежегодным погашением;

– проценты начисляются на ту часть долга, которая покрывается векселем;

– процентная ставка 8,5%.

При расчетах будут использованы условия именно данного банка.

Для первого варианта предусматриваем, что погашение основного долга производится равными суммами, соответственно, в каждый вексель записывается сумма Р/n. Проценты за кредит образуют ряд:
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(9.10)

где
P – цена товара; 

i – ставка простых процентов за период;

n – количество векселей.

Сумма векселя, погашаемого в момент t, составит
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(9.11)

где
P – цена товара; 

i – ставка простых процентов за период;

n – количество векселей.

Общая сумма начисленных процентов равна:
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(9.12)

где
P – цена товара; 

i – ставка простых процентов за период;

n – количество векселей.

Наконец, сумма портфеля векселей составит:
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(9.13)

где
P – цена товара; 

i – ставка простых процентов за период;

n – количество векселей. [52]

Количество векселей 5, погашаемых ежегодно, стоимость каждого составляет 230 тыс.долларов. Расчеты произведены в долларах, затем переведены в рубли для дальнейших расчетов (табл. 47).
Таблица 47

 Расчет стоимости векселей и процентов
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[Составлено автором].
Из данных расчетов можно сделать следующие выводы: 

ежегодная сумма к погашению: 7 820 000,00 рублей;

общая сумма процентов: 9 384 000,00 рублей;

итого полная сумма составила: 48 484 000,00 рублей.

В табл. 48 представлено движение денежных потоков при приобретении судна по схеме форфейтинга.
Чистый дисконтированный доход составит:

ЧДД = 14 474 380,41 + 13 952 088,1 + 13 275 345+

+ 12 893 319,7 + 12 293 647,43 – 39 100 000 = 27 788 780,2,

где
ЧДД – чистый денежный доход, руб.; 

14 474 380,41 – дисконтированный доход за 1-й год, руб.;

13 952 088,1 – дисконтированный доход за 2-й год, руб.;

13 275 345– дисконтированный доход за 3-й год, руб.;

12 893 319,7 – дисконтированный доход за 4-й год, руб.;

12 293 647,43 – дисконтированный доход за 5-й год, руб.;

39 100 000 – стоимость судна, руб.

Так как ЧДД является положительным, то проект следует принять.

Таблица 48

 Движение денежных потоков при приобретении судна по схеме форфейтинга

в руб.
	Показатель
	Период

	
	0
	1
	2
	3
	4
	5

	
	Операционная деятельность

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7

	Стоимость судна
	39 100 000
	
	
	
	
	

	Выручка
	
	31 200 000
	32 760 000
	34 398 000
	36 117 900
	37 923 795,0

	Топливо
	
	3 432 000
	3 603 600
	3 783 780
	3 972 969
	4 171 617,5

	Заработная плата
	
	1 056 000
	1 056 000
	1 056 000
	1 056 000
	1 056 000

	Страх. взносы
	
	316 800
	316 800
	348 480
	348 480
	348 480,0

	ППР и ТО
	
	150 000
	150 000
	200 000
	200 000
	200 000,0

	Амортизация
	
	1 629 166
	1 629 166
	1 629 167
	1 629 166
	1 629 166,7

	Страхование судна
	
	3 128 000
	3 128 000
	3 128 000
	3 128 000
	3 128 000,0

	Проценты 
	
	3 128 000,0
	2 502 400,0
	1 876 800,0
	1 251 200,0
	625 600,0

	Прибыль до налогообложения
	
	18 360 033,3
	20 374 033,3
	22 270 173
	24 426 484,3
	26 659 330,9

	Налог на прибыль
	
	3 488 406,3
	3 871 066,3
	4 231 333
	4 641 032,0
	5 065 272,9

	Денежный поток от операционной деятельности 
	39 100 000
	14 871 627,0
	16 502 967,0
	18 038 840
	19 785 452,3
	21 594 058,0


Окончание табл. 48
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7

	
	Инвестиционная деятельность

	Первоначальные инвестиции
	-39 100 000
	
	
	
	
	

	Амортизация
	
	1 629 166,7
	1 629 166,7
	1 629 166,7
	1 629 166,7
	1 629 166,7

	Денежный поток от инвестиционной деятельности
	-39 100 000
	1 629 166,7
	1 629 166,7
	1 629 166,7
	1 629 166,7
	1 629 166,67

	Денежный поток от операционной и инвестиционной деятельностях
	-39 100 000
	16 500 793,67
	18 132 133,7
	19 668 00
	21 414 619
	23 223 224,68

	Коэффициент дисконтирования
	1
	0,8772
	0,7695
	0,6750
	0,6021
	0,5294

	Чистый дисконтированный поток от операционной и инвестиционной деятельностях
	-39 100 000
	14 474 380,41
	13 952 088,1
	13 275 345
	12 893 319,7
	12 293 647,43

	Чистый дисконтированный поток от операционной и инвестиционной деятельностях накопительным итогом
	-39 100 000
	-24 625 619,6
	-10 673 531,
	2 601 813,1
	15 495 132,8
	27 788 780,20

	
	Финансовая деятельность

	Получение кредита
	-39 100 000
	
	
	
	
	

	Возврат кредита
	
	-7 820 000
	-7 820 000
	-7 820 000
	-7 820 000
	-7 820 000

	Денежный поток от финансовой деятельности
	
	-7 820 000
	-7 820 000
	-7 820 000
	-7 820 000
	-7 820 000,00

	Итого три потока
	-39 100 000
	8 680 793,67
	10 312 133,7
	11 848 007
	13 594 618,9
	15 403 224,68


[Составлено автором].

Второй показатель – IR (индекс рентабельности). Представляет собой отношение суммы приведенных эффектов от текущей деятельности по проекту к первоначальным капиталовложениям. Он показывает норму отдачи на вложенный капитал.
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,

где
IR – индекс рентабельности; 

66 888 780,2 – сумма дисконтированных доходов за 4 лет, руб.;

39 100 000 – стоимость судна, руб.
Так как индекс рентабельности больше 1, то проект следует принять.

Внутренняя норма доходности (ВНД) – положительное значение нормы дисконта (r), при котором чистый дисконтированный доход равен нулю. Данный показатель был рассчитан по формуле Mic.Excel ВДС и составил 21,78%. Так как ВНД больше 16,9%, то проект обеспечивает положительную величину ЧДД.

Далее рассмотрим инвестиционный профиль проекта при использовании форфейтинговой схеме финансирования. Данный профиль необходим для определения следующего показателя – срок окупаемости. Он представлен на рис. 23. 
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Рис. 30. Дисконтированный денежный поток от операционной 
и инвестиционной деятельности с накопительным итогом 
при форфейтинге

Таким образом, как видно из рисунка, период окупаемости проекта составляет около 3 лет.

Показатели эффективности проекта:

– период окупаемости составляет 3 года;

– ставка дисконтирования 14,9%;

– ЧДД принимает значение 27 788 780,2 руб.;

– IR составляет 1,71;

– ВНД равен 21,78%.

Проведем анализ чувствительности данного проекта по критерию чистой текущей стоимости с целью выявления наиболее существенных факторов, влияющих на эффективность инвестиций. Наиболее существенные факторы для проектов, связанных с транспортировкой, – это изменения цены на топливо и уменьшение выручки. 

Для анализа чувствительности проекта рассчитаем его устойчивость при увеличении стоимости топлива на 10%. В результате увеличения затрат на реализацию продукции изменится движение денежных средств в результате операционной деятельности (табл. 49).
На рис. 24 представлен инвестиционный профиль проекта. 
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Рис. 24. Дисконтированный денежный поток от операционной и инвестиционной деятельности накопительным итогом при форфейтинге при увеличении стоимости топлива на 10%
Таблица 49

 Чувствительность денежных потоков лизингополучателя при увеличении стоимости топлива на 10%

в руб.
	Показатель
	Период

	
	0
	1
	2
	3
	4
	5

	
	Операционная деятельность

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7

	Стоимость судна
	39 100 000
	
	
	
	
	

	Выручка
	
	31 200 000
	32 760 000
	34 398 000
	36 117 900
	37 923 795,0

	Затраты
	
	13 183 166,7
	12 746 326,7
	12 506 204,7
	12 088 712,6
	11 681 625,9

	Прибыль до налогообложения
	
	18 016 833,3
	20 013 673,3
	21 891 795
	24 029 187,4
	26 242 169,1

	Налог на прибыль
	
	3 423 198,3
	3 802 597,9
	4 159 441
	4 565 545,6
	4 986 012,1

	Денежный поток от операционной деятельности 
	
	14 593 635,0
	16 211 075,4
	17 732 354
	19 463 641,8
	21 256 157,0

	
	Инвестиционная деятельность

	Первоначальные инвестиции
	-39 100 000
	
	
	
	
	

	Амортизация
	
	1 629 166,7
	1 629 166,7
	1 629 166,7
	1 629 166,7
	1 629 166,7

	Денежный поток от инвестиционной деятельности
	-39 100 000
	1 629 166,7
	1 629 166,7
	1 629 166,7
	1 629 166,7
	1 629 166,67


Окончание табл. 49
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7

	Денежный поток от операционной и инвестиционной деятельностях
	-39 100 000
	16 222 801,6
	17 840 242
	19 361 521
	21 092 808,5
	22 885 323,67

	Коэффициент дисконтирования
	1
	0,8772
	0,7695
	0,6750
	0,6021
	0,5294

	 Чистый дисконтированный поток от операционной и инвестиционной деятельностях
	-39 100 000
	14 230 527,8
	13 727 486,9
	13 068 475
	12 699 563,9
	12 114 773,22

	Чистый дисконтированный поток от операционной и инвестиционной деятельностях накопительным итогом
	-39 100 000
	-24 869 472
	-11 141 986
	1 926 489,9
	14 626 053,8
	26 740 827,07

	
	Финансовая деятельность

	Получение кредита
	-39 100 000
	
	
	
	
	

	Возврат кредита
	
	-7 820 000
	-7 820 000
	-7 820 000
	-7 820 000
	-7 820 000

	Денежный поток от финансовой деятельности
	
	-7 820 000
	-7 820 000
	-7 820 000
	-7 820 000
	-7 820 000,00

	Итого три потока
	-39 100 000
	8 402 801,67
	10 020 242
	11 541 521
	13 272 809
	15 065 323,67


[Составлено автором].
Таким образом, как видно из рисунка, период окупаемости проекта составляет около 3 лет.

Показатели эффективности проекта:

– период окупаемости практически не уменьшился и составил 3 года;

– ставка дисконтирования 14,9%;

– ЧДД уменьшился на 21,37% и составил 26 740 827,07 руб.;

– IR уменьшился до 1,68;

– ВНД уменьшился до 21,01%.

При увеличении стоимости топлива показатели изменились незначительно. Похожие изменения можно отметить и при покупке судна с помощью кредитования и лизинга. Период окупаемости изменился незначительно, и на графике почти не видны изменения. 

Далее рассмотрим изменение показателей эффективности при уменьшении выручки на 5%. В результате уменьшения выручки изменится движение денежных средств в результате операционной деятельности (табл. 50).
На рис. 25 представлен инвестиционный профиль проекта. 
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Рис. 25. Дисконтированный денежный поток от операционной 
и инвестиционной деятельности с накопительным итогом 
при форфейтинге при уменьшении выручки на 5%
Таким образом, как видно из рисунка, период окупаемости проекта составляет около 3 лет.

Таблица 50

 Чувствительность денежных потоков лизингополучателя при уменьшении выручки на 5%

в руб.
	Показатель
	Период

	
	0
	1
	2
	3
	4
	5

	
	Операционная деятельность

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7

	Стоимость судна
	39 100 000
	
	
	
	
	

	Выручка
	
	29 640 000,0
	31 122 000,0
	32 678 100,0
	34 312 005,0
	36 027 605,3

	Затраты
	
	12 839 966,7
	12 385 966,7
	12 127 826,7
	11 691 415,7
	11 264 464,1

	Прибыль до налогообложения
	
	16 800 033,3
	18 736 033,3
	20 550 273,3
	22 620 589,3
	24 763 141,1

	Налог на прибыль
	
	3 192 006,3
	3 559 846,3
	3 904 551,9
	4 297 912,0
	4 704 996,8

	Денежный поток от операционной деятельности 
	39 100 000
	13 608 027,0
	15 176 187,0
	16 645 721,4
	18 322 677,4
	20 058 144,3

	
	Инвестиционная деятельность

	Первоначальные инвестиции
	-39 100 000
	
	
	
	
	

	Амортизация
	
	1 629 166,7
	1 629 166,7
	1 629 166,7
	1 629 166,7
	1 629 166,7

	Денежный поток от инвестиционной деятельности
	-39 100 000
	1 629 166,7
	1 629 166,7
	1 629 166,7
	1 629 166,7
	1 629 166,67


Окончание табл. 50
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7

	Денежный поток от операционной и инвестиционной деятельностях
	-39 100 000
	15 237 193,6
	16 805 353,6
	18 274 888,0
	19 951 844,0
	21 687 310,9

	 Чистый дисконтированный поток от операционной и инвестиционной деятельностях
	-39 100 000
	13 365 959,3
	12 931 173,9
	12 335 028,9
	12 012 611,7
	11 480 582,85

	Чистый дисконтированный поток от операционной и инвестиционной деятельностях накопительным итогом
	-39 100 000
	-25 734 041
	-12 802 867
	-467 837,79
	11 544 774,0
	23 025 356,85

	
	Финансовая деятельность

	Получение кредита
	-39 100 000
	
	
	
	
	

	Возврат кредита
	
	-7 820 000
	-7 820 000
	-7 820 000
	-7 820 000
	-7 820 000

	Денежный поток от финансовой деятельности
	
	-7 820 000
	-7 820 000
	-7 820 000
	-7 820 000
	-7 820 000,00

	Итого три потока
	-39 100 000
	7 417 193,67
	8 985 353,67
	10 454 888
	12 131 844
	13 867 310,98


[Составлено автором].
Показатели эффективности проекта выглядят следующим образом:

– период окупаемости практически не уменьшился и составил 3 года;

– ставка дисконтирования 14,9%;

– ЧДД уменьшился на 20% и составил 23 025 356,85 руб.;

– IR уменьшился до 1,59;

– ВНД уменьшился до 18,27%%.

При этой схеме финансирования фактор уменьшения выручки является более влиятельным чем увеличение стоимости топлива.

Авторами подробно рассмотрены схемы финансирования обновления судов морского транспорта. По вышеизложенным теоретическим аспектам наиболее выгодными схемами являлись лизинг и форфейтинг. Рассмотрим данные схемы после расчета полной стоимости судна при финансировании приобретения судна по каждой из представленных схем (табл. 51).
Как видно из таблицы, величина чистой текущей стоимости каждой из схем финансирования положительна, что говорит об их эффективности. Однако не все рассчитанные критерии при рассмотрении их по отдельности подтверждают оправданность схем финансирования. 

Нельзя не отметить,что при кредите конечная стоимость самая большая и превышает первоначальную на 32,5%, при форфейтинге она наименьшая и превышает первоначальную на 24,3%. По данному показателю наиболее эффективной является именно эта схема финансирования. Эта же схема финансирования является эффективной и по показателям ВНД и индекса рентабельности.

Особое внимание необходимо уделить лизингу (практический), так как при данной схеме наименьший показатель ЧДД, но и срок предоставления кредитных ресурсов составляет 4 года, а не 5, как в двух других схемах. При этом срок окупаемости составляет 2,4 года, а не 3 года, как при других схемах.

При расчетах теоретического лизинга показатели эффективности сильно отличаются от практического лизинга. Прежде всего, значение ЧЧД более чем на 3 млн руб. меньше практического варианта. Показатель ВНД при данном расчете также является наименьшим из рассматриваемых схем.

Таблица 51

 Обобщенные критерии оценки эффективности по лизингу, кредиту, форфейтингу 

	Показатели
	Кредит
	Лизинг
(практический)
	Лизинг (методика Минфина)
	Форфейтинг

	1
	2
	3
	4
	5

	Стоимость судна, руб.
	39 100 000

	Базовый вариант

	Окончательная стоимость (с процентами), руб.
	51 820 843,75
	49 874 702,0
	50 048 000
	48 484 000,0

	Срок предоставления 
	5
	4
	4
	5

	Относительное отклонение (отношение окончательной стоимости к стоимости судна)
	132,5%
	127,9%
	128,3%
	124,3%

	ЧДД0, руб.
	25 654 930
	21 818 626,06
	18 447 075,54
	27 788 780,2

	ВНД
	20,2%
	21,37%
	18,62%
	21,71%

	ИР
	1,66
	1,56
	1,46
	1,7

	Срок окупаемости
	3,1
	2,4
	2,6
	3

	При увеличении стоимости топлива на 10%

	ЧДД1, руб.
	24 606 977,77
	20 949 547,13
	
	26 740 827,07

	Относительное отклонение (отношение ЧДД0 к ЧДД1)
	104,5%
	104%
	
	103,9%

	ВНД
	19,1%
	20,57%
	
	19,8%


Окончание табл. 51
	1
	2
	3
	4
	5

	IR
	1,63
	1,54
	
	1,68

	Срок окупаемости
	3,2
	2,4
	
	3

	При уменьшении выручки на 5%

	ЧДД2, руб.
	20 891 507,55
	17 868 267,29
	
	23 025 356,85

	Относительное отклонение (отношение ЧДД0 к ЧДД2)
	122%
	122,6%
	
	120%

	ВНД
	16,42%
	17,71%
	
	18,27%

	IR
	1,53
	1,46
	
	1,59

	Срок окупаемости
	3,5
	2,7
	
	3


[Составлено автором].
При проведении анализа чувствительности было выделено два основных фактора, влияющих на эффективность схемы, это – уменьшение выручки и увеличение стоимости топлива. Изменение топлива повлияло незначительно при всех трех схемах финансирования. Уменьшение выручки стало самым важным фактором при данных расчетах. При этом при использовании форфейтинга ЧДД изменяется на 20% и срок окупаемости вообще не изменяется.

На основе вышепроизведенных расчетов можно сделать вывод о том, что форфейтинг является наиболее эффективной схемой финансирования обновления флота, так как обеспечивает наименьшее значение итоговой стоимости. Однако лизинг (расчеты, используемые компанией «ТрансФин-М») имеет много положительных результирующих величин – это окончательная стоимость и срок окупаемости проекта [58].

Заключение
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Транспортный комплекс Камчатского края является стратегически значимым фактором, обеспечивающим его социально-экономическое развитие, однако существует ряд проблем, создающих препятствия для его эффективного использования. В числе данных проблем можно выделить низкий уровень развития дорожно-транспортной инфраструктуры в сочетании с низким техническим уровнем и неудовлетворительным состоянием производственной базы. Для Камчатского края также характерным является отсутствие надежного транспортного сообщения с материком, ограниченные возможности увеличения внешнеторгового грузооборота портового хозяйства, несовершенство системы аэропортов и аэродромов.

Ограничениями развития транспортной инфраструктуры являются:
– слабая заселенность региона, низкая подвижность населения, вследствие недостаточного уровня доступности транспортных услуг для потребителей;

– недостаточное финансирование из бюджетов различных уровней и внебюджетных источников, приводящее к слабому использованию транзитного потенциала;

– низкие инвестиционные возможности транспортных компаний;

– высокая стоимость энергоресурсов, не позволяющая максимально эффективно использовать портовые мощности;

– высокий уровень сейсмической активности, ограничивающий возможности развития дорожно-транспортной инфраструктуры.

Можно сделать вывод, что Камчатский край посредством развития портовых мощностей и создания транспортно-бунке​ровочного центра может выступить как стратегически важный субъект Российской Федерации, непосредственно определяющий перспективные возможности государства в создании эффективной международной северной транспортной системы, как один из её основных опорных пунктов.

Основными направлениями устранения ограничений являются:

– необходимость обновления флота за счет нетрадиционных источников финансирования;

– планирование альтернативных мест размещения портовых территорий в связи с размещением объектов военного назначения в Авачинской губе. Альтернативными местами размещения можно рассмотреть бухту Моржовую и Русскую бухту;

– разграничение функций бункеровки, грузоперевозки и пассажирского туризма между портовыми территориями в качестве демонополизации деятельности ОАО торговый морской порт Петропавловск-Камчатский;

– обеспечение транспортной доступности Камчатского полуострова;

– повышение регулярности перевозок и выравнивание транспортной обеспеченности по территории края;

– использование транзитного потенциала территории Камчатского полуострова в силу выгодности географического положения Камчатского края;

– устранение высоких показателей износа объектов транспортной инфраструктуры, оптимизации производства и наращивании объемов производимых транспортных услуг;
– эффективное улучшение транспортного обслуживания населения и хозяйствующих субъектов в труднодоступных регионах при умеренных капиталовложениях за счет массового, системного применения амфибийной техники как воздушной, так и наземной.

Основным элементом транспортного комплекса Камчатского края, обеспечивающим пассажирские и грузовые перевозки, является морской транспорт. Порты юга Приморья (Славянка и Зарубино) – это потенциальные отправные точки морского транзита китайских грузов в Европу через Северный морской путь, а также в Северную Америку. Северо-восточные провинции заинтересованы в выходе на российские порты юга Приморья: Славянка, Зарубино, Посьет. Развитие порта Петропавловск-Камчатский и строительство пассажирских морских судов позволит возобновить регулярное пассажирское сообщение на линии Петропавловск-Камчатский – Владивосток, а также вдоль побережья Камчатского полуострова. В дальнейшем маршрутная сеть морских каботажных перевозок охватит Курильские острова Сахалинской области.

Исходя из всего вышеизложенного можно отметить, что порт Петропавловск-Камчатский играет важную роль в жизнеобеспеченности региона, не имеющего сухопутной связи с основной территорией, в силу действия следующих факторов:

– базовое значение для организации северного завоза;

– месторасположение на пересечении транспортных коридоров;

– наличие незамерзающей бухты; 

– открытость для круглогодичной навигации;

– наличие возможности бункеровки водой и топливом;

– отсутствие риска пиратства, 

– более мощная по сравнению с чукотскими портами судоремонтная база.

Все это свидетельствует о высоком потенциале порта Петропавловск-Камчатский для того, чтобы стать одним из основных транспортных узлов РФ, опорного пункта на Северном морском пути с привлечением всех служб и оказания всех сопутствующих видов услуг, которые необходимы для развития порта как контейнерного терминала международного значения. 

Однако в настоящее время система морского транспорта Камчатского края имеет ряд недостатков, которые могут отрицательно повлиять на грузопотоки и грузооборот этого направления, снизить количество судозаходов. Основными проблемами являются:

– неудовлетворительное состояние причалов, в т.ч. недостаточные глубины для приема современных судов;

– высокий износ сооружений;

– процедура оформления судов занимает больше времени, чем в других портах, что обусловливает уменьшение грузопотока;

– необходимость обновления и приобретения судов обслуживающего флота.

При решении указанных проблем в Петропавловске-Камчат​ском может быть создан универсальный современный транспортный узел для развития транснациональных транзитных перевозок грузов по трассе Северного морского пути между Европой, странами АТР, США и Канады.

Еще одним составным элементом транспортного комплекса Камчатского края, имеющим важное значение для ускорения социально-экономического развития региона, является тарифная политика. Сравнительный анализ транспортных тарифов и уровня цен в Камчатском крае в сравнении со среднероссийским уровнем выявил существенную проблему, препятствующую данному процессу. В качестве такой проблемы авторами обозначено неэффективное функционирование транспортного комплекса региона, в частности, высокий удельный вес транспортных расходов в конечной цене продукции, сильная изношенность судов, сложность согласования перевозок различными видами транспорта.

В рамках мероприятий по оптимизации тарифной политики авторами предлагается отмена государственного регулирования. Ряд портов уже освобожден от регулирования, однако порт Камчатского края пока не входит в их число.

Кроме того, в качестве основных резервов повышения эффективности транспортного комплекса Камчатского края можно рассматривать:

– обновление парка судов;

– развитие мультимодальных перевозок;

– использование модели определения предельного уровня цены («pricecaps») на длительный период.

Названные мероприятия в случае их успешной реализации будут оказывать благоприятное воздействие на экономику Камчатского края и, как следствие, обеспечат выравнивание социально-экономического развития регионов России.

Перспективы развития морского транспорта Камчатского края могут рассматриваться как благоприятные при условии эффективного использования имеющихся преимуществ региона в части выгодного географического расположения. Вместе с тем, существование ряда обстоятельств является препятствием на пути к реализации потенциала морского транспорта. Необходимо организовать эффективную инфраструктурную поддержку в сочетании с грамотным использованием программно-целевого планирования, чтобы обеспечить реализацию стратегической миссии транспортного комплекса, которая рассматривается как содействие развитию отраслей экономики Камчатского края за счет развития транспортной инфраструктуры и создания благоприятных условий интеграции Камчатского края в систему мирохозяйственных связей, в мировое транспортное пространство и реализация транзитного потенциала Камчатского края.

В качестве базового направления обеспечения инфраструктурной поддержки края авторами выделена организация транспортно-логистического кластера в Камчатском крае, которая позволит получить определенные конкурентные преимущества:

– создание современных объектов транспортной инфраструк​туры, обеспечение их бесперебойного функционирования;

– ликвидация инфраструктурных ограничений, сдержива​ющих развитие добывающей и обрабатывающей промышленнос​ти региона, ее энергетики;

– возможность замкнуть грузовые и пассажирские потоки всех существующих видов транспорта в одном узле; 

– максимально эффективное использование уникальных гео​графических, климатических, логистических условий Камчат​ского края; 

– развитие камчатского транзита с максимальным учётом экономических интересов России и увеличение экспортно-импортного потенциала; 

– снижение, в конечном итоге, транспортных издержек за счёт комплексного развития всех видов транспорта и транс​портных коммуникаций.
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		Стоимость векселя, долл.
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		Стоимость векселя, руб.
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		1 251 200,00

		9 071 200,00



		3

		230 000,00

		55 200,00

		285 200,00

		7 820 000,00

		1 876 800,00

		9 696 800,00



		4

		230 000,00

		73 600,00

		303 600,00

		7 820 000,00

		2 502 400,00

		10 322 400,00



		5

		230 000,00

		92 000,00

		322 000,00

		7 820 000,00

		3 128 000,00

		10 948 000,00



		Итого

		 

		 276 000,00

		1 426 000,00

		

		9 384 000,00

		48 484 000,00
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		Год постройки

		1956

		1958

		1971

		1974

		1979

		1980

		1981

		1983

		1984

		1985

		1986

		1987



		Возраст

		57

		55

		42

		39

		34

		33

		32

		30

		29

		28

		27

		26



		Кол-во

		1

		1

		2

		1

		1

		1

		2

		2

		3

		2

		2

		4



		



		Год постройки

		1988

		1989

		1990

		1991

		1992

		1993

		1995

		1996

		1997

		1998

		

		



		

		25

		24

		23

		22

		21

		20

		18

		17

		16

		15

		

		



		Кол-во

		1

		3

		4

		5

		3

		4

		2

		1

		1

		1
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