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«Один пояс, один путь»

Развитие мировой экономики предопределяет создание новых и развитие сформировавшихся рынков товаров и услуг. Естественно, введение в оборот новых товаров сопровождается растущей конкуренцией между производителями, покупателями, грузоотправителями, транспортно-экспедиторскими компаниями, терминалами и другими юридическими и физическими лицами, обслуживающими грузопотоки.
Участники всей цепочки поставок стремятся найти новые пути снижения издержек через внедрение новых технологий, в нашем случае, новых транспортно-логистических технологий, с целью уменьшения транспортной составляющей в конечной цене товара. 

За последние 10-15 лет крупнейшим ТНК удалось добиться весомых успехов. Так, еще в 2007 г. на одной из транспортных конференций в Берлине отмечалось, что эффект масштаба ощущается очень заметно, особенно, с увеличением перевозочных мощностей на морском транспорте. Десять лет тому назад грузоподъемность современных для тех лет контейнеровозов составляла 12 тыс. TEU (двадцатифутовый эквивалент – контейнер длиной 6,02 м, т.е. если их поставить в цепочку, то ее длина превысит 72 км). В настоящее время судовые компании уже эксплуатируют контейнеровозы на 20 тыс. TEU, выполняются заказы на строительство судов на 35 тыс. TEU. Возвращаясь к 2007 г. отметим, что еще тогда перевозка одной пары кроссовок по маршруту Шанхай – Гамбург стоила 0,57 ам.долл. Понятно, что при цене одной пары в 50-100 ам.долл. транспортная составляющая была примерно 1,1-0,57% (для указанного самого длинного плеча перевозки). Понятно, что перевозки другими видами транспорта дороже. Так, в ходе одного из наших исследований было, в частности, установлено, что стоимость перевозки 25 т сахара в мешках автопоездом со склада в Подмосковье до оптового склада в Екатеринбурге составила почти 25% от цены, принятой отовиками к оплате. Но отметим, что расстояние по морю в первом случае составило 10657 морских миль (19,2 тыс.км), во втором, по автодороге – 1792 км или в 10,7 раза короче. Время доставки груза в первом случае – 45 суток, во втором – 2 суток.
В связи с постепенным переходом к новому шестому технологическому укладу, изменения в мировом хозяйстве будут характеризоваться развитием робототехники, биотехнологий, основанных на достижениях молекулярной биологии и генной инженерии, нанотехнологии, систем искусственного интеллекта, глобальных информационных сетей, интегрированных высокоскоростных транспортных систем. Крупные компании, ученые из многих стран, правительственные и неправительственные организации предпринимают попытки разработать мегапроекты, новые технологии, имея в виду именно в контексте нового уклада. Одной из таких попыток являются две инициативы, которые были озвучены в 2013 г. в сфере транспорта. Первая «Инициатива по созданию транспортно-энергетического коридора от Сеула до Лондона» была сформулирована Президентом Республики Корея. Однако, во многом в связи с последующими вскоре внутриполитическими событиями в Южной Корее, завершившиеся президентским кризисом, сеульская инициатива не получила своего развития. Надо сказать, что подготовленный документ свидетельствовал о достаточно глубокой проработке вопроса. Его основная идея состояла в формировании на обширном евроазиатском пространстве торгово-экономических связей с участием большого количества стран, основанных на энергетическом и вспомогательным с ним секторам, способных трансформироваться в последующем в некую интеграционную структуру.  
Инициатива создания "Экономического пояса Шелкового пути" (в Китае его называют "Один пояс - один путь") была выдвинута председателем КНР Си Цзиньпином в 2013 г. Этот проект нацелен на создание транспортного, энергетического и торгового коридора между странами Центральной, Южной Азии и Европы для интенсификации научно- технического сотрудничества и углубления экономического взаимодействия между государствами. Главный смысл - практическая реализация двух основных ветвей - евразийский сухопутный и морской по Южно- Китайскому морю. Это глобальный китайский мегапроект, в который, по утверждению Пекина, уже вложено порядка 50 млрд. долл., и который предполагает около десятка крупных проектов, основными из которых являются инфраструктурно-транспортные, инвестиционные, гуманитарные и торгово-экономические.
Авторы и эксперты, сопровождающие этот мегапроект в части научного обоснования, указывают, что в основе развития транспортных маршрутов, а также реализации любых транспортно-логистических проектов лежит оценка перспектив роста товарооборота между Китаем и ЕС, а также между Китаем и другими странами Центральной Евразии. Естественно, основная идея, которая заложена Пекином в этот проект – снижение уровня транспортных издержек через создание новых инфраструктурных мощностей и модернизацию существующих, а также, создание экономических условий «для комфортного тарифообразования». Тарифы, на основе которых формируется стоимость перевозок, является весьма важным фактором, решающим образом влияющим на привлекательность транспортных коридоров. В принципе, мегапроекты разрабатываются с целью улучшения условий для ведения бизнеса.
В целях выявления перспектив вовлечения европейских стран в использование сухопутных маршрутов ОПОП и, соответственно, определения возможностей транзитного потенциала стран — членов ЕАЭС, других стран СНГ, авторы проекта анализировали грузопотоки  по оси КНР — Казахстан-Россия — ЕС. При этом плечо «Россия – ЕС» рассматривалось «в широком коридоре». Маршруты ОПОП «прокладывались по карте» примерно через 20 стран ЕС. 
Перспективы наращивания сухопутных перевозок в рамках маршрутов ОПОП в направлении на Восточную Европу могут иметь следующие выходы со стороны Белоруссии: 
КНР – Россия – Белоруссия - Восточная Европа (Польша, Чехия, Венгрия, Румыния, Словакия, Болгария). В принципе конфигурация маршрута не самая оптимальная. Если выход на линию Польша - Чехия, Словакия в принципе понятен, то традиционно, на Венгрию, Румынию и Болгарию грузопотоки шли через Украину. Понятно, что в силу существующих условий, транзит через Украину в настоящее время не рассматривается.
Вместе с тем, практически все поставки украинской продукции в КНР идут морским путем через черноморские и азовские порты. Попытки транзита по другим маршрутам (сухопутный плюс морской) не продемонстрировали свою эффективность. Слишком сложная получается логистическая цепочка: железнодорожные перевозки до украинского порта – перевалка в порту в/из терминала-погрузка на судно/паром в порту – перевозка в грузинский порт Поти – перевалка в порту – транспортировка по грузинской железной дороге и, далее, по азербайджанской до порта Баку – терминал и перевалка в порту – погрузка на судно/паром – морской переход по Каспийскому морю - перевалка в порту Актау – терминал в порту Актау – погрузка на казахстанские железные дороги – транспортировка по железной дороге до погранперехода Казахстан/КНР – таможенные и прочие процедуры – транспортировка по китайской железной дороге. Как видим, необходимо заключить минимум 16 контрактов со всеми участниками перевозочного процесса (без учета транспортно-экспедиторских контрактов), что представляет собой очень сложный процесс. Одна увязка 16 контрактов (расписание движения паромов, выделение нитки железнодорожного маршрута на каждой дороге и т.д.) представляет собой по времени ну никак не меньше 4-5 месяцев.
Наиболее привлекательным маршрутом поставки молдавских грузов, в случае активизации торговли с КНР, видится транспортировка морем, через украинские или румынские порты. Конечно, самый короткий маршрут через Россию, но в ближайшее время этот проект не реализуем.

В настоящее время Молдавии ведет серьезную и большую работу по ассоциации с ЕС. Отметим большую работу, проводимую в области гармонизации стандартов – переход на стандарты ЕС и постепенный отказ от стандартов СНГ и еще советских ГОСТов. Это закладывает фундамент под последующие шаги «в Европу». Относительно затронутого в выступлении вопроса о мегапроектах в области транспорта отметим, что транзит грузов по железной дороге по территории Украины в/из России будет нулевым на предстоящий, вероятно, длительный период, если не произойдут какие-то кардинальные перемены. После начала реальной ассоциации Молдавии с ЕС многие (но, естественно, не все) вопросы транспорта, грузоперевозок будут решаться в рамках соответствующего Директората Еврокомиссии. Для интеграционной группировки это нормально. 

