
Для заказа доставки данной работы воспользуйтесь поиском на сайте по ссылке:  http://www.mydisser.com/search.html
Бурцев Владимир Иванович. Инфраструктурные портовые модули как "точки роста" региональной экономики : 08.00.04 Бурцев, Владимир Иванович Инфраструктурные портовые модули как "точки роста" региональной экономики (На прим. Таганрог. мор. порта) : Дис. ... канд. экон. наук : 08.00.04 Ростов н/Д, 1998 181 с. РГБ ОД, 61:98-8/857-5
Содержание к диссертации
Введение
1. Инфраструктурные портовые модули в региональных процессах: теория, тенденции, приоритеты 12
1.1. Базовые подходы диагностики портовых модулей как «точек роста» региональной экономики 12
1.2. Роль и перспективы портового хозяйства в современной геоэкономической ситуации 21
1.3. Портовое хозяйство в процессах экономической и региональной трансформации России 30
2. Таганрогский морской порт в территориальной социально-экономической системе Юга России 46
2.1. Экономика Юга России: тенденции и приоритеты структурной трансформации 46
2.2. Инфраструктурные портовые модули в транспортной системе Юга России 54
2.3. Таганрогский морской порт в региональной конкурентной среде: тенденции, проблемы, перспективы 64
2.4. Регионоформирующие и градообразующие функции Таганрогского морского порта 75
3. Механизмы устойчивого функционирования портового модуля в экономике региона 85
3.1. Диагностика экономического состояния и оценка перспектив развития портового модуля в условиях рынка 85
3.2. Экономический механизм повышения устойчивости порта как предпринимателькой структуры 101
3.3. Инвестиционная стратегия портового модуля в системе регионального хозяйства 116
Заключение 140
Литература
· Роль и перспективы портового хозяйства в современной геоэкономической ситуации
· Портовое хозяйство в процессах экономической и региональной трансформации России
· Инфраструктурные портовые модули в транспортной системе Юга России
· Экономический механизм повышения устойчивости порта как предпринимателькой структуры
Введение к работе
Актуальность темы исследования. Структурная трансформация экономики России, сказываясь на положении регионов в общефедеральном экономическом пространстве, обостряет межрегиональные диспропорции, актуализирует проблематику устойчивого и сбалансированного развития отдельных территорий. В этой ситуации особо значима диагностика перспективных (в плане реструктуризации производственного комплекса, общей динамизации социально-экономического развития) составляющих региональной экономики, ее своеобразных «точек роста», формирование адекватных экономических условий и механизмов их опережающего развития в интересах региональной общности в целом.
Транспортная инфраструктура, представляя собой элемент системы общих условий воспроизводства в системе регионального хозяйства, в контексте возрастающей внешнеэкономической ориентированности национальной экономики закономерно выступает не только фактором, но и катализатором позитивной региональной социально-экономической динамики. Роль, «транспортной составляющей» наиболее весома в приморских регионах, где исторически под влиянием природных и экономических факторов сложились обеспечивающие целостность транспортной системы особые коммуникационные узлы — порты, инфраструктурные портовые модули, чье развитие и функционирование имеет выраженный регионоформирукшшй характер, сказываясь на региональных тенденциях и пропорциях и порождая сложный комплекс взаимообусловленных портово-хозяйственных и территориальных проблем.
Все это вызывает необходимость научной проработки концептуальных основ учета «портового фактора» в региональных процессах, обоснования стратегии регионально ориентированной активизации портовой деятельно-
сти (в том числе и применительно к условиям конкретного портового модуля), определяет актуальность данного исследования.
Степень разработанности проблемы. Анализ монографической и периодической литературы по проблематике диссертации позволяет вести речь как о наличии исходной ее концептуальной базы, так и о существовании теоретических и эмпирико-информационных «пробелов», открывающих простор для самостоятельного научного поиска соискателя.
В процессе формирования исследовательской концепции диссертант, в частности, опирался на теоретические положения в сфере региональной экономики, изложенные в трудах Адамеску А.А., Бандмана М.К., Бугаева В.К., Некрасова Н.Н., Овчинникова В.Н., Шарыгина М.Д. и др., публикации по экономике и экономической географии морского транспорта (Никольского И.В., Парфенова А.В., Романенко А.Г. и др.), работы по теории портово-хозяйственных комплексов (Дергачева В.А., Сальникова С.С. и др.). Существенное влияние на становление научной позиции соискателя оказали также труды по экономике Юга России, опубликованные Айзенбергом Э.Б., Ждановым Ю.А., Жуковым В.П., Колесниковым Ю.С. и др.
При всем многообразии подходов к раскрытию отдельных аспектов очерчиваемой в диссертации тематики, системный анализ соразвития порта и трансформируемой экономики региона (на примере конкретных территориальных объектов) до сих пор практически оставался малоисследованной проблемой. Практическая значимость и научная актуальность данной проблематики обусловили как сам выбор соискателем темы исследования, так и формулировку ее цели и этапных задач.
Цель и задачи исследования. Целью данного исследования является разработка и обоснование концептуальной модели диагностики и прогноза развития инфраструктурных портовых модулей как «точек роста» региональной экономики. Достижение поставленной цели предполагает необходимость решения ряда этапных задач:
проанализировать и обобщить подходы к исследованию портовых модулей как узловых компонентов региональных социально-экономических систем;
выявить экономические факторы и региональную специфику развития портового хозяйства на макро-, мезо- и микроуровнях, акцентируя внимание на проявлениях общероссийских тенденций и проблем в условиях Юга России;
оценить роль и место Таганрогского морского порта на складывающемся конкурентном региональном рынке портовых погрузо-разгрузочных услуг, проанализировать и смоделировать его регионоформирующие и градообразующие функции;
— осуществить экономическое диагностирование нынешнего
состояния портового модуля, разработать и обосновать его конкурентную
стратегию развития в контексте региональных трансформационных процес
сов.
Концепция диссертационной работы базируется на гипотезе, согласно которой инфраструктурные портовые модули, действуя в составе региональных социально-экономических систем, объективно способны выступать их своеобразными «точками роста», катализаторами позитивных трансформационных процессов. Сами порты, в этой роли, нуждаются в эффективном механизме устойчивого функционирования и конкурентоспособного развития, нацеленном на рост их коммуникационной значимости и инвестиционной привлекательности в контексте общей динамизации экономики региона.
Положения диссертации, выносимые на защиту.
1. Трансформационные процессы в отечественной экономике актуализируют проблему диагностики перспективных «точек роста» региональных воспроизводственных систем, В современной геоэкономической ситуации в качестве подобных эпицентров и катализаторов деловой активности терри-
торий способны выступать морские портовые модули, функционирующие в составе единого инфраструктурно-транспортного комплекса страны.
2. Усиление внешнеэкономической ориентированности хозяйственного комплекса, изменение транспортно-коммуникационной ситуации, техническое состояние портовой инфраструктуры, возросшая значимость портовых модулей в региональных социально-экономических системах выдвигают проблему развития портового хозяйства в качестве общенационального приоритета. Реконструкция и развитие российских портов должны осуществляться с опорой на рыночные факторы, принципы и механизмы, что предполагает совершенствование инструментария государственного регулирования портовой деятельности, в том числе и на основе активизации роли и расширения функций морских администраций портов, институций, призванных обеспечить сочетание общефедеральных подходов и коммерческих интересов портовых структур в специфических региональных условиях.
3. В системе Юга России портовые модули играют исключительную стабилизирующую, комплексоформирующую роль.
Наличие эффективно функционирующих портов, включенность портового хозяйства в региональную социально-экономическую систему предоставляет региону дополнительные конкурентные преимущества, способствует адаптации региональной экономики к меняющимся геоэконом и ческнм условиям. Отслеживание влияния портового хозяйства на Южнороссийский регион позволяет вычленить три важнейших регионоформирующих аспекта:
— структурный, проявляющийся в выраженной приоритетности
транспортного комплекса в региональной экономике, «притяжении» к пор
товым модулям системы производства и расселения, обособлении субрегио
нальных территориальных структур приморского типа, являющихся доми
нантами в поляризованном социально-экономическом пространстве регио
на;
— функционально-инфраструктурный, связанный с ориентированно
стью портовых комплексов на создание общих условий предприниматель-
ской деятельности в регионе, развитие экспортных производств, становление формирование рынка;
— инвестиционный, когда наращивание портовых мощностей (данный процесс предстает как долговременная и весьма значимая для экономики региона тенденция) выступает катализатором всей инвестиционной деятельности.
4. Становление регионального рынка сопровождается усилением его
конкурентности на всех уровнях. За грузооборот соперничают российские и
украинские порты, черноморские портовые модули и порты Приазовья, тра
диционные «морские» и устьевые порты, что ориентирует субъекты порто
вой деятельности на разработку и реализацию адекватной конкурентной
стратегии, поиск эффективных технологий и механизмов взаимодействия с
грузоперевоэчиками и потребителями транспортных услуг (на основе совер
шенствования тарифной политики, внедрения интермодальных технологий,
технической реконструкции терминалов, совершенствования форм и мето
дов внутрирегиональной интеграции «звеньев» транспортного комплекса и
ДР-).
5. Диагностика экономического состояния и тенденций развития Та
ганрогского морского порта (в последние семь лет трансформирующегося в
интермодуль, то есть в узловой комплексный межвидовый транспортно-
перевалочный терминал экспортно-импортной направленности), проведен
ная в контексте общего анализа регионального рынка портовых работ и ус
луг, свидетельствует как об успешном использовании портовым модулем
собственных конкурентных преимуществ и в целом его адаптации к новой
транспортно-экономической ситуации (что проявляется в стабилизации гру
зооборота, доминанте внешнеэкономической составляющей, финансовой
устойчивости, наличии потенциала самофинансирования), так и о наличии
ряда серьезных экономических и технико-инженерных проблем
(ограниченность пропускных возможностей модуля, физический и мораль
ный износ портового оборудования, дефицит инвестиционных ресурсов, не-
обходимых для реконструкции и расширения порта и др.), препятствующих эффективной реализации портом своих регионоформирующих потенций. В данной ситуации необходим учитывающий специфические условия Таганрогского портового модуля экономический механизм повышения его устойчивости, разработка и внедрение которого рассматривается как составляющая общей маркетинговой политики порта.
6. Целям устойчивого конкурентоспособного развития порта, укрепления его позиций в транспортной системе Юга России служит разработанная в рамках диссертационного исследования «Программа финансового оздоровления и реализации стратегии предпринимательства, корпорации «Портовый модуль «Таганрог» до 2005 года», объединяющая ряд составляющих ее «блоков», ориентированных на:
повышение финансовой устойчивости функционирования порта;
развитие предпринимательства;
— обеспечение инновационной инвестиционной и технико-
технологической стратегии;
— реализацию маркетинговой стратегии в интересах как самого порта,
так и в целом экономики региона.
Выбор стратегии корпорации, принципов ее внутренней организации, используемых экономических подходов исходит из необходимости дальнейшей интеграции Таганрогского портового модуля в складывающуюся в рамках единого регионального воспроизводственного процесса инфраструктур-но-транспортную систему, создания комплекса рыночно-мотивационных механизмов портово-хозяйствеяной деятельности, мобилизации внутренних и внешних инвестиционных ресурсов в интересах порта, региона, России в целом.
Методологической и теоретической основой диссертационного исследования послужили системно-функциональный подход и базирующиеся на нем концепции и гипотезы, представленные и обоснованные в научных тру-
дах по региональной экономике, экономической географии, экономике морского транспорта.
Поставленные в работе задачи реализуются автором на основе применения в рамках общего системно-функционального подхода к исследованию проблемы монографического, сравнительного, статистико-экономического и программно-целевого методов.
Нормативно-правовую основу диссертационной работы составили законодательные акты, Указы Президента и постановления Правительства Российской Федерации, а также другие официальные документы и инструктивные материалы.
Информационную базу исследования составляют статистические данные Госкомстата Российской Федерации, факты и сведения, опубликованные в научной литературе и периодической печати. Значительная часть эмпирического материала, представленного оригинальными данными первичной отчетности Таганрогского морского порта, впервые вовлечена в научный оборот, изучена, обобщена и экономически прокомментирована в данной работе.
Объект и предмет исследования. Объектом исследования в работе выступает Таганрогский инфраструктурный портовый модуль как узловой компонент региональной социально-экономической системы Юга России.
Предмет исследования — экономические условия, факторы и механизмы устойчивого функционирования портового модуля как «точки роста» региональной экономики.
Научная новизна диссертационного исследования определяется авторской разработкой концептуальных основ диагностики портовых модулей в территориальных социально-экономических системах, обоснованием роли портов как перспективных «точек роста» трансформирующейся региональной экономики. В частности в диссертации впервые в научной практике;
— на основе интердисциплинарных подходов обоснованы теоретически и подтверждены конкретным анализом градообразующие и регионо-
формирующие функции портовых модулей, развитие которых рассматривается в качестве одного из приоритетов обеспечения устойчивости экономики Юга России;
— с позиций выявления сравнительных преимуществ на
складывающмся рынке портовых работ и услуг проанализированы и оцене
ны сегодняшние конкурентные позиции Таганрогского морского порта, его
роль и место в транспортной системе региона и определены меры по
ресширению и укреплению его рыночной ниши;
— разработаны подходы и принципы формирования механизмов ус
тойчивого функционирования портового модуля в экономике региона.
Практическая значимость работы состоит в том, что содержащиеся в диссертации положения и выводы, иллюстрирующие взаимозависимость портового хозяйства и региональной социально-экономической динамики, могут быть использованы и учтены при формировании стратегии конкурентоспособного развития регионов в условиях экономической трансформации, при разработке соответствующих федеральных и региональных целевых программ.
Результаты осуществленной соискателем экономической диагностики портового модуля и разработанная на ее основе «Программа финансового оздоровления и реализации стратегии предпринимательства корпорации «Портовый модуль Таганрог* до 2005 года» внедрены в практической деятельности Морской администрации порта Таганрог. Апробированный опыт анализа факторов и конструирования механизмов активизации роли портов как «точек роста» региональных экономических систем распространим и на другие составляющие портового хозяйства страны.
Апробация основных результатов исследования. Положения и выводы диссертации прошли апробацию в докладах и выступлениях на ряде научных и научно-практических конференций в городах Таганроге (1995, 1996г.г.), Ростове-на-Дону (1997 и 1998г. г.) и Пятигорске (1998г.). Важней-
шие итоги разработки проблемы получили отражение в шести научных публикациях объемом 2.1 п.л.
Структура диссертационной работы. Диссертация состоит из введения, трех глав, заключения, библиографической справки и приложений. Структура диссертации отражает цель и задачи исследования.
Л. ИНШРДСТРУКТУРНЫЕ ПОРТОВЫЕ МОДУЛИ В РЕГИОНАЛЬНЫХ ПРОЦЕССАХ: ТЕОРИЯ, ТЕНДЕНЦИИ, ПРИОРИТЕТЫ.
1.1. Базовые подходы диагностики портовых модулей КАК «точек роста» региональной экономики.
Трансформационные процессы, характерные для современного российского социума, в полной мере охватывают и региональную сферу, изменяя положение регионов в функционировании общефедерального экономического пространства, актуализируя проблематику устойчивого и сбалансированного развития отдельных территорий.
Понятие «регион* емко и междисциплинарно. При всем многообразии его определений [73, 88, 90, 91 и др.] с позиций экономического анализа наиболее существенными представляются характеристики региона как системы экономических отношений, складывающихся в процессе использования территориальных факторов производства, как особой воспроизводственной системы, как территориальной, экономической, производственной и социальной подсистемы народнохозяйственной целостности.
В современной экономической ситуации региональная экономика (и в целом система региональных и межрегиональных отношений) оказалась подвержена серьезной деформации. Остро обозначилась необходимость формирования адаптивной стратегии развития регионов в новой геоэкономической и геополитической ситуации, мобилизации региональных ресурсов в интересах структурной перестройки производственного комплекса, разработки эффективного механизма конкурентоспособного функционирования региона. В данном контексте весьма существенна диагностика перспективных (в плане общей динамизации социально-экономического развития) «звеньев» и «блоков» региональной экономики, своеобразных ее «точек рос-
та», их определение как общерегионального приоритета, формирование необходимых экономических условий и предпосылок опережающего их развития в интересах региональной общности в целом.
В условиях экономической стагнации наиболее эффективными с позиций региональной экономики оказались отрасли и предприятия, ориентированные на экспорт, а также обслуживающие их производства и инфраструктура. В региональном инфраструктурном комплексе в контексте расширения внешнеэкономической ориентированности регионов, в целом национальной экономики, весомо обозначилась роль транспортной составляющей, представляющей собой систему взаимодействующих друг с другом, взаимообусловленных структурных своих компонентов (модулей). Значение транспортной инфраструктуры наиболее весомо в приморских и приустьевых регионах, где исторически под влиянием природных и экономических факторов сложились особые коммуникационные узлы, обеспечивающие целостность транспортной системы — порты, инфраструктурные портовые модули. Последние, учитывая все возрастающее влияние инфраструктурного фактора в региональных воспроизводственных процессах, реалии новой геоэкономической ситуации, призваны, полагаем, играть особую регион сформирующую роль, выступая в региональных социально-экономических системах ключевыми их элементами, полюсами (или точками) экономического роста.
В определении инфраструктурных портовых модулей как точек регионального роста различим территориально-географический и экономический аспекты. Если в первом случае внимание акцентируется на конкретной территории, приобретающей благодаря своему местоположению и инженерно-технической обустроенности особые функции в региональной социально-экономической системе, то с позиций собственно экономического подхода более существенно рассмотрение функционирующего порта как важнейшего внутреннего ресурса регионального развития, его эффективное «включение»
в систему региональных экономических отношений в социально значимых целях.
Исследование портовых комплексов, выявление их роли в региональных социально-экономических процессах предполагает опору на теоретическую, междисциплинарную по своей сути основу. Это связано с тем, что сам порт, портовое хозяйство — явление сложное, многоаспектное. В институциональном плане порт выступает как самостоятельный субъект хозяйствования, первичная «клеточка» экономики, развивающаяся и функционирующая по законам складывающегося рынка. В территориальном отношении порт — это особый выделяющийся своим местоположением в зоне контакта двух сред (суши и моря) географический объект с уникальным качеством топографических и иных характеристик, со сложившейся системой отношений с другими географическими объектами (включая и такие сложнооргани-зованные как город, регион и т.д.). В функционально-структурном аспекте портовое хозяйство предстает инвариантом региональной инфраструктуры, призванной обеспечивать общие условия регионального воспроизводства. В этой связи, интересы научного анализа требуют, полагаем, синтеза экономических и территориальных (географических) подходов, привлечения концептуальных идей и теоретических схем, «наработанных» как самостоятельно экономической и географической науками, так и на их междисциплинарном «стыке» (в региональной экономике и в экономической географии).
В сфере географической теории, для уяснения сущностных характеристик портового хозяйства как элемента региональной воспроизводственной системы, представляется существенной разработка таких базовых научных категорий, как «место*, «территория», «географическая граница», «экономико-географическое положение» и некоторые другие.
Территория — это географический объект особого рода, поскольку служит своеобразным операционным базисом для всех остальных объектов, характеризуя их с точки зрения территориальной упорядоченности, протяженности, географического положения [114]. По определению Э.Б. Алеева
[5], территория представляет собой ограниченную часть земной поверхности с присущими ей природными и привнесенными человеком свойствами и ресурсами. В этой связи и сам порт, и взаимодействующий с ним регион (регионы), выступают особыми инвариантами территории. При этом, характеризуемая категория позволяет высветить их взаимозависимость, пространственное единство, что крайне важно с позиций данного исследования.
Понятие «территория» может быть дополнено и конкретизировано другой фундаментальной географической категорией — «место». По В. Бунге [20] «местами» следует называть индивидуальные объекты анализа. А.А. Минц и B.C. Преображенский определяют «место» как «некоторую часть географического пространства, характеризуемую не только определенным положением в двухмерном или трехмерном пространстве ..., но и совокупностью многих его свойств» [69, с. 119]. Перспективы порта как особого «места» в значимой мере определяются совокупностью отношений между ним самим и остальными элементами регионального общественного производства. Одновременно сам регион (как более крупный по сравнению с портом территориальный объект) благодаря наличию портового хозяйства устанавливает значимые (регионоформирующие) экономические отношения с другими региональными воспроизводственными системами, включаясь в процессы территориального разделения труда. Выявление и характеристика подобного рода взаимоотношений продуктивны с опорой на теорию экономико-географического положения, разработанную усилиями Н.Н. Баранского, Ю.Г. Саушкина, И.М. Маергойза и ряда других отечественных ученых [13, 67, 100].
Согласно данной теории, экономико-географическое положение — атрибут любого территориального объекта, вступающего в экономические отношения с другими аналогичными объектами. Экономико-географическое положение всегда индивидуализировано (т.е. характеризует каждый конкретный объект), всегда изменчиво, его оценка носит многоэлементный и многофакторный характер [102]. Так, в частности, с позиций портового хо-
зяйства важна оценка транспортно-географического положения региона и его структурных составляющих. В контексте регионального исследования не менее существенно — зафиксировать и отследить изменения в экономико-географическом положении территории (территориального объекта), вызванные как общей геоэкономической и геополитической динамикой, так и расширением транспортно-коммуникационных возможностей (включая и развитие самих портовых комплексов).
Благодаря специфике местоположения, территория любого порта (и особенно морского) представляет собой зону контакта (границу) двух сред: суши и моря. Это позволяет опереться в исследовании на разрабатываемую географией теорию границ [45, 95, 125], рассматривая само развитие портового хозяйства как непосредственное проявление феномена пограничности, следствие (и предпосылку) реализации границей своей контактной функции.
Развитие морского транспорта, повышение притягательности морских побережий для производства и населения, характерное для последних десятилетий [59, 81, 99], стимулировало разработку представлений о границе суши и моря как особой природно-хозяйственной контактной зоне (ПХКЗ) [29J. Для данной зоны характерно не только интенсивное взаимодействие различных видов транспорта (морского с железнодорожным, автомобильным, речным), но и формирование особых экономических целостностей, определяемых в специальной литературе как портово-промышленные комплексы (ППК) [59, 99].
По удачному определению В.А. Дергачева [30], ППК. — это взаимообусловленное сочетание морских портов, промышленных предприятий, приморских поселений, социально-производственной инфраструктуры, размещение которых в береговой зоне обусловлено эксплуатацией природных ресурсов морей и океанов, внешнеэкономическими и другими связями. Концепция ППК, отражая общий приморский «вектор» в размещении производственных сил, одновременно ориентирует локализованные в приморской
зоне предприятия на достижение большего экономического эффекта за счет использования выгод своего местоположения (углубление «морской» специализации, совместное использование инфраструктуры и т.п.). Принципиально важно, также, что данная концепция подчеркивает комллексоформи-рующий характер портового хозяйства, порта, ориентирует на приоритетное развитие экономических связей и отношений последнего с другими расположенными в береговой зоне (в портовых городах, приморских регионах) хозяйственными субъектами.
На анализ многокомпонентных связей порта с его ближайшим и дальним окружением, с его клиентами и партнерами «работают* и развиваемые в рамках географии морского транспорта понятия «хинтерланд» и «форланд». Последние отражают перемещение грузов в пространстве вместе с определенным средством транспорта, причем перевозкам каждого вида груза соответствует свой хинтерланд и форланд [96].
Понятие «форланд» охватывает всю область устойчивых морских связей данного порта, независимо от дальности морских сообщений [37]. Для форланда характерна центрально-лучевая пространственная структура, элементами которой являются судо-, тоннаже- и грузопотоки, выражающие связи с корреспондирующими портами.
В отличие от форланда, хинтерланд представляет собой территорию, в пределах которой стягиваются и распространяются проходящие через конкретный порт грузы с использованием наземного транспорта. Во многих случаях в «сфере влияния» порта оказываются субъекты хозяйствования, локализованные не только в границах непосредственно тяготеющего к порту региона, но и за его пределами. Это порождает объективные трудности практического обособления хинтерланда, побуждая отдельных исследователей ограничить данное понятие рамками собственно портовой территории [96], что представляется не вполне верным.
Анализ хинтерландов портов тесно смыкается с фундаментальной, «стыковой» для географии и экономики проблемой: разработкой теории
региональных процессов, формированием концепции региона как особой территориальной воспроизводственной системы.
Теории экономического (социально-экономического) районообразова-ния посвящена обширная экономико-географическая [2, 19, 54, 55, 76, 95, 117, 120, 121] и экономическая [7, 12, 39, 73, 89, 92] литература. В последнее пятилетие особо заметен интерес специалистов к актуализировавшейся проблеме трансформации региональных комплексов в условиях перехода к рыночной экономике [3, 32, 49, 52, 53, ПІ]. В этой связи, не ставя целью дать подробную характеристику всему теоретическому «массиву», наработанному в сфере регионологии, остановимся на ряде принципиальных в контексте нашего исследования моментов.
Основополагающая для уяснения взаимоотношений порта (части) и региона (целого) идея региональной организации экономики имеет два своих основных аспекта.
Во-первых, это признание пространственной дискретности воспроизводственного процесса, возможности (и необходимости) структуризации народнохозяйственного комплекса на его отдельные региональные составляющие. В этом плане речь должна идти не столько об отношениях порта и национальной экономики вообще, сколько о связях порта с конкретным регионом (или регионами).
С другой стороны, сам район, как это подчеркивают Ю.С. Колесников и В.Н. Овчинников [52], исторически формируется как целостное территориальное образование социально-экономических структур, общностей, институтов. И, соответственно, взаимодействуя с регионом, порт закономерно предстает как часть этой региональной воспроизводственной целостности. Последнее же, по справедливому замечанию М.Д. Шарыгина [122], сочетается с со сложностью внутреннего строения региона, причем не последнюю роль в его функциональной структуре играют различные объекты производственной инфраструктуры, включая и органично «вписанное» в региональные воспроизводственные циклы портовое хозяйство.
Целостность региональных процессов дополняется их относительно открытым характером, проявляющемся в вывозе, и ввозе продукции [122]. «Открытость» регионального воспроизводства во многом поддерживается сложившейся транспортной системой, особую роль в которой играют морские порты (благодаря высокой экономической эффективности морских перевозок). В этой связи развитое портовое хозяйство, обеспечивая включение региона в систему общегосударственного и международного разделения труда, выступает важным фактором региональной народнохозяйственной специализации, а тем самым, и условием обособления региона как территориальной социально-экономической целостности.
Регион — динамичная, саморазвивающаяся система. Под влиянием геоэкономических и геополитических изменений в мире, внутрироссийской экономической трансформации, иных факторов идет перестройка межрегиональных и внутрирегиональных экономических связей, видоизменяются основные региональные воспроизводственные пропорции. Это закономерно ведет к переоценке роли портового хозяйства, с одной стороны вынужденного адаптироваться к новым региональным реалиям, с другой — призванного выступать катализатором региональной динамики. Регионогенез, при этом, способствует не только общему изменению лриоритетности лортового хозяйства в целом, но и определяет «вес» и перспективы каждого конкретного порта, выдвигая недавних «аутсайдеров» в ряды отраслевых лидеров.
В основе конкуренции между отдельными портами, их неравнозначности в региональной экономике, «притяжения» к портам производства и населения, формирования портово-промышленных комплексов, лежат рентные отношения проанализированные как в классических политико-экономических работах А. Смита, Д. Рикардо, К. Маркса [16], так и в более поздних исследованиях [67, 126]. Дифференциальная рента, чье образование обусловлено целым комплексом разноплановых факторов (местоположением порта в региональной социально-экономической системе, морскими глубинами, замерзаемостью моря, инженерно-технической обустроенностью пор-
товых территорий и др.), выступает мощным стимулом развития отдельных портовых комплексов, привлекая в портовое хозяйство новые инвестиции. В свою очередь, близость портовой инфраструктуры позволяет промышленным предприятиям, локализованным в портовых городах, выступать в роли рентополучателей. И это благоприятствует дальнейшему наращиванию здесь производственного потенциала, превращая приморские территории в «точки роста» региональной экономики.
Будучи частью региональной социально-экономической системы, подчиняясь закономерностям ее саморегуляции, порт, одновременно, развивается и функционирует в рыночной среде, оказывая субъектам хозяйственного процесса определенного рода услуги. В данном качестве порт выступает равноправным участником рыночных отношений, в полной мере испытывая на себе влияние макроэкономических процессов и корректируя свою деятельность сообразуясь с законами макроэкономики. В этой связи, продуктивным инструментарием исследования порта, полагаем, может оказаться и теория фирмы, детально разработанная западными экономистами [24, 64, 80], и адаптированные с учетом реалий рынка традиционные отечественные подходы к анализу экономики предприятия [26, 127]. Приоритетного внимания, при этом, заслуживает выявление общего (характерного для российской экономики в целом), особенного (присущего портовому хозяйству) и частного (относящегося к специфике конкретного порта) в условиях, механизмах и экономических последствиях перехода на новые формы хозяйствования. Не менее важно обоснование эффективной маркетинговой стратегии порта, выработка концептуальных подходов его устойчивого функционирования в трансформирующейся региональной среде.
1.2. РОЛЬ И ПЕРСПЕКТИВЫ ПОРТОВОГО ХОЗЯЙСТВА
В СОВРЕМЕННОЙ ГЕОЭКОНОМИЧЕСКОЙ СИТУАЦИИ.
Современный порт представляет собой сложный комплекс инженерных сооружений и устройств, создаваемых на побережьях морей, океанов и в устьях рек [74]. Он объединяет портовую территорию и акваторию, иные объекты, способствующие выполнению портом своей базовой функции (проведение погрузо-разгрузочных работ), классифицируемые как инфраструктура порта (гидротехнические сооружения, инженерные сети и т.п.). Помимо собственно инфраструктурных объектов понятие «порт» включает в себя и специализированные хозрасчетные структуры, ориентированные на получение коммерческой выгоды и действующие на рынке портовых услуг, сообразуясь с законами спроса-предложения. Деятельность данных предприятий (вступающих в экономические отношения с многочисленными клиентами и партнерами, с государственными структурами) «включает» порт в воспроизводственные процессы в качестве узлового элемента транспортной инфраструктуры, позволяет говорить о портовом хозяйстве как о специфической экономической сфере со своими функциями, динамикой, внутриотраслевыми пропорциями, условиями функционирования, интересами и т.д.
Портовое хозяйство развивается и функционирует в единой транспортной системе как узловой элемент морских коммуникаций, обеспечивая «стык» различных видов транспорта (морского с железнодорожным, автомобильным и др.). В основе его динамики — углубление территориального разделения труда, развитие международной торговли, рост взаимодействия и взаимозависимости региональных воспроизводственных комплексов в рамках общепланетарного геоэкономического процесса. Анализируя последний, выделим ряд его основополагающих черт, существенных для оценки реалий и перспектив портовых комплексов, морского транспорта в целом.
Современная геоэкономическая ситуация характеризуется:
глобализацией экономики, что определяет опережающие темпы развития международной торговли и стимулирует, тем самым, спрос на портовые услуги;
динамизмом мирового хозяйства, особенно на полюсах его роста (высокотехнологичные отрасли, новые индустриальные страны и др.), что предопределяет не только развитие портовых комплексов, но и их серьезную структурную трансформацию;
ростом конкурентности рыночного пространства, включая и усиление соперничества между портами за грузооборот, вынуждающее последних к реализации комплекса маркетинговых мероприятий.
Глобализация — наиболее фундаментальная тенденция, характерная для мировой экономики 2-й половины XX века. Она проявляется в многократном росте межгосударственных и межрегиональных экономических связей, появлении мощных транснациональных сил, либерализации мировой торговли, утрате национальными государствами части былых полномочий по контролю за экономикой, детериториализации и дематериализации богатства и др. [48]. Сам факт глобализации, ее влияние на мировую экономику косвенным образом подтверждает более динамичный рост мировой торговли по сравнению с ростом объема мирового производства, что проявилось уже с середины 80-х годов (табл.1).
Стимулируя внешнюю торговлю, глобализация выступает мощным фактором развития морских портовых комплексов (учитывая, что удельный вес морских перевозок в мировой торговле достигает 80% [62]), условием поступательного развития мировой экономики в целом.
Развитие мировой торговли наглядно проявляется в масштабах грузовых морских перевозок. Как свидетельствует статистика, их объем в основном стабильно растет (табл.2). Так за период с 1950 по 1996 годы он вырос в 4.54 раза, в том числе по перевозке наливных грузов в 5,23 раза. Незначи-
тельное падение объема перевозок в середине 80-х годов объясняется реструктуризацией и техническим перевооружением экономики промышленно развитых стран, выступающих основными импортерами сырьевых товаров. Именно в этот период сокращается доля сырья в мировой торговле, а стоимость мирового экспорта (в долларах) снижается с 1943.8 млрд. в 1980 году до 1857.4 млрд. в 1985 году [38]. Характерно, что данный процесс затронул исключительно наливные грузы. Перевозка же сухогрузов всю вторую половину столетия неизменно отличалась стабильным ростом.
Таблиця 1 Темпы роста мирового производства м мирового объема экспорта (в динамике)*
* составлено по [116].
Таблица 2
Международные морские перевозки (в млн. тонн)*
* составлено по [47, 57, 79]
Увеличение объема международных морских перевозок, как и в целом расширение масштабов мировой торговли, — непосредственный результат позитивной экономической динамики. С 1950 года мировой валовой внутренний продукт возрос почти в 5.9 раза [42]. При этом решающее влияние на развитие портового хозяйства оказывают как структурные изменения в глобальной экономической сфере (трансформация отраслевой структуры, межрегиональных пропорций), так и захватившее почти все регионы мира и группы стран существенное замедление темпов роста, просматриваемое с середины 70-х годов (рис.1).
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Рмс. 1. Средегодоиые темпы прнродста ВВП в мире на душу населения, а %. *
* составлен по [42]
Приведенная траектория экономической динамики в наибольшей мере характерна для развитых стран с рыночной экономикой, а также для большинства бывших социалистических стран. При этом страны Азии уверенно наращивали темпы экономического роста — с 3% в 70-е годы до 3.2% в 80-е
годы и 4.1% в 90-е годы [42]. Таким образом налицо региональная дифференциация в темпах экономического роста, сопровождающаяся изменением географии мирового экспорта и импорта, усилением значимости портов и формирующихся на их базе портово-промышленных комплексов в экономике большинства стран.
На фоне незначительного сближения относительных уровней экономического развития отдельных регионов (удельный вес мирового ВВП, производимого в странах, где проживают 10% наиболее бедного населения, увеличился с 1.2 до 1.5%, в то время как доля мирового ВВП, создаваемого в странах, где проживают наиболее богатые 10% населения мира, за вторую половину столетия снизилась с 44.1 до 40.4% [42)) наблюдается тенденция устойчивого повышения уровня территориальной концентрации производства и мировой торговли. Это сказывается и на портовом хозяйстве, где под влиянием достижений НТП, усложнения транспортно-экономических связей происходит дальнейшее «стягивание» грузооборота в крупнейшие порты [51, 124]. При этом лишь 6% от общего числа насчитывающихся в мире портов (всего их примерно 2000) по объему грузооборота могут быть классифицированы как крупные и порты-гиганты (грузооборот свыше 10 млн. и 40 млн. тонн соответственно) [62].
Таблица 3. Товарная структура мирового экспорта товаров (в %) [116].
Серьезные структурные изменения в мире, связанные с переходом промыш-ленно развитых стран к интенсивным методам хозяйства, кардинальным об-
разом трансформировали международные товаропотоки. В товарной структуре мирового экспорта резко сократился удельный вес сельскохозяйственной продукции (при одновременном росте взаимообмена продовольствием между индустриальными странами), сырья (на фоне роста международной торговли нефтью и нефтепродуктами) (табл.3). В то же время в международном обмене усилилась доминанта промышленности, причем во многом за счет сложной наукоемкой продукции (электроника, технологические системы и т.п.) [38]. Все это непосредственным образом сказалось на портовом хозяйстве, для которого в последние два десятилетия характерны:
переориентация подавляющей части портов (за исключением узкоспециализированных) на преимущественную работу с генеральными грузами, формирование мировой системы контейнерных перевозок. Контейнерные перевозки меняют размеры и конфигурацию хинтерланда портов, глубину их транспортного «внедрения», уровень издержек внутреннего транспорта; усиливаются линии проникновения за пределы традиционных путей, перестраивается сама иерархия портов [124];
сочетание диверсификации портового хозяйства с его дальнейшей специализацией характерное как для системы портов в целом, так и для конкретных портов, трансформирующихся в конгломерат специализированных причалов, принадлежащих отдельным промышленным корпорациям или арендуемых ими. В этих условиях функции портовых администраций ограничиваются общими вопросами развития порта, контролем за соблюдением законодательства, проблемами безопасности и т.п. [1];
последовательная эволюция портов (особенно крупных) в сложные транспортные узлы, непосредственно влияющие на уровень концентрации производства и другие важнейшие экономические пропорции тяготеющих к портам регионов. Сами морские порты и примыкающие к ним территории в свою очередь приобретают черты крупнейших промышленных зон, определяющих структуру и динамику региональной экономики.
Адаптация портового хозяйства к новым геоэкономическим условиям сопровождается ужесточением конкуренции между региональными группировками портов, между отдельными портами и, наконец, в самих портах между действующими в них коммерческими структурами (стивидорные, терминальные, транспортно-экспедиторские и др.)- Значимость в этой конкурентной борьбе приобретают не только технические характеристики порта (размер акватории, длина причалов, глубины, состояние логрузочно-разгрузочных работ и др.) и его тарифная политика, но и общая «вписанность» порта в систему транспортных коммуникаций, близость основных региональных «сгустков» населения и производственных мощностей, экспортно-импортная ориентированность хозяйственного комплекса.
Соперничество между портами за грузооборот протекает на фоне дальнейшего роста конкурентности глобального рынка [48], столкновения противоречивых экономических интересов на всех уровнях (между регионами, странами, отраслями, отдельными производителями и т.д.). Развитое портовое хозяйство являющееся важным инфраструктурным звеном в межрегиональных и межгосударственных хозяйственных связях страны (региона), дает последней дополнительные преимущества в конкурентной борьбе. В этом плане наличие удобных и высокотехнологичных портов повышает конкурентоспособность территории, усиливает ее экспортно-импортные возможности, предполагает более высокий уровень интегриро-ванности в глобальную экономическую систему.
При этом сама «включенность» конкретного региона в мирохозяйственные процессы стимулирует развитие портов, определяет их мощность, динамику технического обновления, «поток» инвестиций в портовое хозяйство и т.п. В планетарном масштабе «фаворитами» по грузообороту, объемам привлекаемых инвестиционных ресурсов закономерно выступают порты развитых стран (США, Японии, Западной Европы). На долю данной группы государств приходится более 70% (по данным 1993 года) мирового экспорта и импорта, причем до 75% от данного объема формируется и распространя-
ется непосредственно в пределах этих же стран [116]. Развивающиеся страны также вывозят в промышленно развитые регионы планеты около 70% своих экспортных товаров, что в еще большей мере усиливает позиции портов мировых экономических лидеров.
Портовое хозяйство постсоциалистических стран (в том числе и России) отличают заведомо более скромные масштабы . Это связано с невысоким удельным весом данной категории государств в мировой торговле (3.8% — по экспорту и 5.0% — по импорту). Перспективы портов здесь во многом, полагаем, будут определяться темпами реструктуризации хозяйства, масштабами его «включенности» в систему международного разделения труда, возможностью достижения устойчивых темпов экономического роста.
Благоприятный прогноз мировой экономики на средне- и долгосрочную перспективу [79, 128, 129] и, в частности, вероятный рост международной торговли (согласно экспертным оценкам западных экономистов ежегодная торговля в 2003 году возрастет по сравнению с 1996 годом на 35% и составит около 7 трлн. долларов [116]) позволяет ожидать дальнейшего увеличения масштабов морских перевозок. Так по расчетам «Ленморниипроекта» [79] общий объем перевозок грузов морским транспортом составит к 2010 году 5500 млн. тонн (из них 2800 млн. тонн наливных и 2700 млн.тонн сухогрузов), т.е. возрастет по сравнению с 1996 годом на 14%. Это закономерно стимулирует дальнейшее развитие портового хозяйства, привлекая инвестиции в расширение и техническую реконструкцию действующих и в строительство новых морских портов.
Учитывая современную геоэкономическую ситуацию (все более ощутимый перенос эпицентра мирового хозяйства в страны Азиатско-Тихоокеанского региона [60], рост территориальной концентрации производства, неравнозначные темпы экономического роста отдельных стран и их региональных группировок и др.), уместно полагать, что темпы развития портов в целом будут предопределяться региональной спецификой, динамизмом, либо, напротив, стагнацией региональной экономики. При этом,
наряду с явными лидерами (портовые комплексы промышленно развитых и новых индустриальных стран), опережающими темпами могут наращивать свою мощь и порты государств, чье портовое хозяйство в силу ряда обстоятельств (социально-экономических, геополитических и др.) оказалось заведомо неадекватным расширяющимся внешнеэкономическим связям страны, ее геостратегическим интересам, специфике национальной экономики. К данной категории стран с полным на то основанием можно отнести и постсоветскую Россию, поскольку развитие портовых комплексов для нашей страны в современной ситуации — не только важный экономический приоритет, но и фактор национальной безопасности.
1.3. Портовое хозяйство в контексте экономической и региональной трансформации России.
Портовое хозяйство, представляя собой узловой элемент инфраструк-турно-транспортного комплекса России, развивается и функционирует в специфических экономических и экономико-географических условиях. Последние во многом сопряжены с трансформационными процессами, охватившими нашу страну с конца 80-х годов (распад СССР и общее усиление регионалистских тенденций, экономический спад, структурные и институциональные изменения и т.д.), а также со спецификой территориальной организации производительных сил, предопределяющей важную роль морского транспорта в поддержании коммуникационной целостности национальной экономики.
Как свидетельствует статистика, в обеспечении материальных потоков России наиболее значимы сугубо «континентальные» виды транспорта; автомобильный (им в 1994 году было перевезено 48% всего объема грузов), железнодорожный (26%) и трубопроводный (19% от общенационального объема грузооборота соответственно) (Приложения 1 и 2). Удельный вес морского транспорта в грузовых перевозках невелик (1% от объема перевезенных грузов и 8% от общего грузооборота). Это, однако, не умаляет его ключевой роли в системе транспортной инфраструктуры, поскольку морские перевозки занимают центральное место в обеспечении экономических связей России с зарубежными странами, обеспечивая «включение» нашей страны в мировое экономическое пространство.
В постсоветской России роль внешнеэкономического фактора в национальной экономике существенным образом возросла. Выход на мировые рынки стал условием экономического выживания для тысяч предприятий, целого ряда отраслей (нефтегазовый комплекс, черная и цветная металлургия, отрасли ВПК и др.), регионов, залогом устойчивости народнохозяйственного комплекса в целом. В итоге российский экспорт по отношению к
ВВП составляет в настоящий момент более 20%, превысив соответствующие показатели США, Японии, Индии [61]. Одновременно усилилась зависимость российского рынка и от импорта, особенно в потребительских товарах (чей удельный вес в фондах розничной торговли достигает, по оценкам, 60%) [61].
Товарная структура российской внешней торговли на протяжении многих лет практически не меняется [50]. Основу российского экспорта составляет сырье и топливо, причем 80% его объема дают 13 наименований товаров, определяющих специализацию нашей страны как важнейшего поставщика сырьевых ресурсов на мировом рынке.
С середины 90-х годов валовая потенциальная ценность разведанных балансовых запасов основных видов полезных ископаемых страны определялась цифрой в 28.6 трлн. долларов, а прогнозный потенциал — в 140 трлн. долларов. Из общего объема полезных ископаемых, добываемых в мире, на долю России приходится: апатитов — 55%, природного газа — 28%, никеля — 22%, калийных солей — 16%, железной руды — 14%, нефти — 12% [8]. Это непосредственно проявляется и в ассортиментной структуре российского экспорта, где доминируют (в стоимостном эквиваленте) нефть и нефтепродукты (19% от общей стоимости экспорта), природный газ (12%), черные металлы (7%), алюминий (3%) (Приложение 3). Таким образом, в своей основе, экспортируемые Россией товары относятся к категории крупнотоннажных грузов, предполагающих преимущественное использование трубопроводного и морского видов транспорта (либо их комбинации).
Трансформационные процессы, характерные для России с конца 80-х годов, обусловили не только рост внешнеэкономической направленности национальной экономики, но и общий спад хозяйственной активности в стране, породили серьезные геоэкономические проблемы. Валовой внутренний продукт России, по данным Госкомстата, исчисленный в соответствие с новой концепцией национальных счетов, в период с 1990 по 1996 годы сократился более чем наполовину (в 1991 году — на 5%, в 1992 году — на
4.2%, в 1993 году - на 8.7%, в 1994 году - на 12.7%, в 1995 году - на 4.2%, в 1996 году — на 6%) [8]. Это закономерно ослабило мирохозяйственные позиции России, чья доля в мировой экономике снизилась примерно с 5% в 1990 году до менее 3% в настоящее время, а в мировом экспорте с 5.5 до 1.5% [61]. Об общей динамике развития внешней торговли России за последнее пятилетие свидетельствуют данные таблицы (табл. 4). Характерно, что несмотря на существенное (почти вдвое) сокращение объемов внешнеторговых операций, остались неизменными и даже несколько возросли (на 5.6%) масштабы товарообмена со странами дальнего зарубежья (основного потребителя услуг, оказываемых морским транспортом). При этом наблюдается выраженная региональная концентрация внешнеторговых связей как внутри самой России, так и за ее пределами, когда большая часть российских поставок и закупок основных товаров «замыкается» на 3-5 странах. Так в 1996 году на долю только четырех стран (Германии, США, Италии и Великобритании) приходилось свыше 28% экспорта и 37% импорта [61].
Таблица 4 Товарооборот внешней торговли России (без учета неорганизованной торговли)4
* составлена по [61],
Аналогичным образом разномасштабна степень вовлеченности во внешнеэкономические связи и отдельных российских регионов. Более поло-
вины общероссийского экспорта приходится на 10 «субъектов федерации» (Башкортостан, Красноярский и Хабаровский края Тюменская, Самарская, Вологодская, Иркутская, Свердловская, Челябинская и Кемеровская области). Схожая ситуация наблюдается и в сфере импорта, где 20% территорий РФ, в первую очередь центральные регионы, ввозят в стоимостном отношении около 40% всех импортируемых Россией товаров [68].
Таким образом, можно констатировать, что трансформирующаяся российская экономика в силу специфики своего внешнеэкономического «блока» продолжает предъявлять устойчивый, склонный к позитивной динамике спрос на морские транспортные перевозки и, соответственно, услуги, оказываемые портовыми комплексами. Согласно данным, изложенным в Концепции федеральной целевой программы «Мировой океан» [56], около половины российских экспортно-им портных грузов перевозится морем. При этом, по прогнозным оценкам, потребность России в экспортно-импортных перевозках грузов возрастет с 169.5 млн. тонн в 1997 году до 202.9 млн. тонн в 2005 году, т.е. на 19%. Соответственно, с учетом каботажных перевозок, а также транспортных потребностей соседей России, не имеющих выхода к морю (Белоруссии, Казахстана и др.), общая потребность нашей страны в перевалке грузов морскими портами в 2000 году составит 230.2 млн. тонн, а к 2005 году достигнет 278.3 млн. тонн [10]. Сопоставляя эти цифры с современной суммарной нормативной мощностью 43 действующих на территории России морских портов (по оценкам — это 135 млн. тонн в год, в том числе 53 млн. тонн наливных грузов [79]), можно утверждать, что устойчивое функционирование и развитие портового хозяйства России выступает в современной ситуации важнейшим народнохозяйственным приоритетом, условием возрождения российской экономики.
С распадом СССР для России сложилась совершенно новая транс-портно-коммуникационная ситуация. Она характеризуется тем, что страна оказалась «отодвинута» на восток и утратила ряд портов и транспортных коммуникаций. У России осталось лишь три (вместо прежних восьми) порта
на Балтике — Калининград, Санкт-Петербург и Выборг, причем Калининград отрезан от Российской Федерации территорией Литвы, а акватории Санкт-Петербурга и Выборга замерзают в холодное время года.
На Черном море Россия сохранила за собой из наиболее важных портов только Новороссийск и Туапсе, возможности которых весьма ограничены. Одесса, Ильичевск и другие порты, всегда игравшие огромную роль в морской торговле страны, остались за пределами России. Порты Рени и Измаил, обеспечивавшие ранее доступ к Дунаю, а следовательно, и к важному водному пути в Центральную Европу по каналу Дунай-Майн-Рейн, также оказались потерянными. В этой ситуации усилилась зависимость внешне* экономических связей России от портовых комплексов и в целом транспортных коммуникаций Украины и стран Балтии (в L995 году на долю этих стран пришлось около 33% проходящего через морские порты внешнего грузооборота России [56]). Данные государства, учитывая заинтересованность российских участников внешнеэкономической деятельности в использовании их портов, получают дополнительные геополитические и экономические (в ущерб портовому хозяйству самой Российской Федерации) выгодны.
Реконструкция российских портов и на этой основе «переключение» на них грузооборота российских экспортеров и импортеров, «уходящего» в настоящий момент нашим ближайшим соседям, предстает в этой связи стратегической проблемой. В ее последовательном решении заинтересованы не только сами российские порты, но и портовые города, для которых портовое хозяйство выступает основой градообразующей базы.
В приоритетном развитии российских портов заинтересованы и приморские регионы, поскольку наращивание мощностей портов как узловых элементов региональной транспортной инфраструктуры улучшает инвестиционный климат, инициирует структурные изменения, предопределяет опережающий рост региональной экономики. Наконец, с общероссийских позиций, достижение уровня самообеспеченности в сфере транспортно-
портовых услуг — это дополнительный рост налогооблагаемой базы, усиление хозяйственной взаимозависимости субъектов РФ, расширение возможностей маневра во внешнеполитической сфере.
Определение портового хозяйства страны в качестве народнохозяйственного приоритета диктуется и современным состоянием самих российских портов, остро нуждающихся в срочном ремонте и реконструкции инфраструктуры, включая замену дорогостоящих гидротехнических сооружений. Требует обновления и используемое портами погрузочное оборудование. Так, к примеру, около 80% из более чем 900 портальных кранов, имеющихся на вооружении портового хозяйства страны, — старше 12 лет и около 40% кранов — достигли предельного срока амортизации (25 лет) [40].
В целом же, общие инвестиционные потребности, необходимые для поддержания даже сегодняшнего уровня и качества портовых услуг, оцениваются специалистами примерно в 1 млрд. долларов США в год на ближайшие пять лет [33], Несколько иная цифра фигурирует в «Программе возрождения торгового флота России на 1993-2000 годы», утвержденной постановлением Правительства РФ от 8.10.93: на развитие морских портов предполагается израсходовать за 8 лет около 4 млрд. долларов США (т.е. по 500 млн. долларов в год). Ориентируя на преимущественную реконструкцию действующих портов (на эти цели предполагается направлять до 90% всего объема инвестиций), данная программа предусматривает задействование различных источников финансирования: собственных средств портовых предприятий, банковских кредитов, средств отечественных и зарубежных инвесторов, бюджетных средств и др. Учитывая финансовую ситуацию в стране, экономическое положение самих портов и действующих на их базе различных коммерческих структур, полагаем, что реальный «прорыв» в обновлении портового хозяйства страны возможен лишь при эффективном сочетании государственных и частных инвестиций. Причем, если бюджетные средства целесообразно направлять преимущественно на реконструкцию объектов портовой инфраструктуры (судоходные каналы, ограждения, сие-
тема безопасности мореплавания и т.п.), то на развитие собственно логрузо-разгрузочных комплексов (погрузо-разгрузочная техника, складские помещения, подъездные пути и т.п.) возможно привлечение и частного капитала, в том числе и на основе акционирования портового хозяйства.
В настоящее время все большее число крупных отечественных и зарубежных коммерческих структур проявляют интерес к инвестиционным проектам строительства и реконструкции портовых комплексов. Разработаны технико-экономические обоснования сооружения новых портов в Финском заливе, устье Волги, на Таманском полуострове и др. [10]. Масштабное инвестирование портового хозяйства России тесно взаимоувязано с общей нормализацией экономической ситуации в стране, созданием в ней благоприятного инвестиционного климата. В плане привлечения российского и зарубежного капитала значимо также разумное сочетание государственного регулирования деятельности морских портов (включая разработку и финансовую поддержку Правительством РФ, администрациям субъектов РФ крупных инвестиционных проектов) с приватизационными процессами.
Нормативная база приватизации в сфере портового хозяйства России заложена распоряжением Госкомимущества РФ «Об особенностях акционирования и приватизации морских портов» от 4,11.1992г. [77]. Данный документ содержит два принципиальных момента:
ориентацию на формирование эффективно действующего собственника (в лице коммерческих структур, образуемых на основе акционирования портов) и конкурентного рынка портово-разгрузочных услуг;
сохранение государственного контроля над базовыми объектами портовой инфраструктуры (причалы, подходные каналы, волноломы, железнодорожные пути и автомобильные дороги, объекты инженерной инфраструктуры в соответствии с данным расположением не включаются в уставные капиталы создаваемых акционерных обществ и используются ими на условиях аренды), позволяющее воспрепятствовать монополизации рынка,
облегчающее проведение единой общегосударственной политики в данной сфере.
Итогом приватизации портового хозяйства за 1993-1997 годы стало появление на рынке многочисленных производственно-коммерческих структур: стивидорных, терминальных, шипчандерских, транспортно-экспедиторских, агентских, посреднических и других компаний. Так, к примеру, в Санкт-Петербургском порту в настоящий момент только в сфере погрузочно-разгрузочных работ наряду с ОАО «Морской порт СПб* функционирует 20 стивидорных компаний [70]. В целом же по России погрузо-разгрузочные работы в морских портах осуществляют 178 организаций. Из них лишь 17 имеют статус государственных (на их долю в 1996 году приходится лишь \% всей общероссийской грузопереработки) (табл. 5). Доминируют же на рынке по гру зо-разгрузочных услуг акционированные морские порты, обеспечивая 82.3% общероссийского объема грузооборота.
Таблица 5 Правовой статус организаций, осуществляющих погрузо-разгрузочные работы а морских портах России, и их роль в грузопереработке в 1996 году. *
* составлена по [113].
Процессы акционирования портов, появление стивидорных компаний и иных фирм, использующих погрузо-разгрузочное оборудование и портовую инфраструктуру на условиях аренды, свидетельствуют о становлении новой, адекватной экономическим реалиям современной России, системы управления портовым хозяйством. В своей основе данная система опирается на наработанный мировой практикой опыт, учитывает преимущества и недостатки трех основных существующих моделей управления морским портом, две из которых могут рассматриваться как полярные.
Если в соответствии с первой моделью морские порты принадлежат государству и управляются государственными органами власти или государственными компаниями, а роль частного сектора в них незначительна (к таким портам относятся, например, Сингапур, автономные порты Франции и др.), то диаметрально противоположная схема управления портом предусматривает нахождение морского порта целиком в частной собственности. Отметим, что последняя форма управления получила в мире незначительное распространение, поскольку с позиций общенационального интереса тотальный контроль частной фирмы над портом как узловым, стратегическим элементом инфраструктурно-транспортной системы страны — заведомо неприемлем. Аналогичная причина (в частности, вероятная перспектива установления иностранного контроля над морскими портами) позволяет оценить данную модель как нежелательную и для России. Кроме того, в нашей стране только-только начала складываться конкурентная среда в сфере портовых услуг, и подобная форма управления («работающая» на монополизацию рынка) может серьезно затруднить положение участников внешнеэкономической деятельности.
Более приемлемой, позволяющей уйти от экономически неэффективного государственного предпринимательства, привлечь в портовое хозяйство дополнительные инвестиции и, одновременно, избежать негативных последствий тотальной приватизации, представляется третья (компромиссная по
своей сути) модель, успешно применяемая в США, Германии и многих других странах [82]. В ее основе сочетание активизации частного портового бизнеса с сохранением приоритета государства в решении стратегических вопросов развития портового хозяйства, контроле за безопасностью судоходства, поддержании разумного уровня конкурентности на рынке погрузо-разгрузочных и иных портовых услуг, соблюдении единых нормативов и принципов функционирования портов. Именно данная модель с 1993 года начинает доминировать и в России, причем ее внедрение идет параллельно по двум важнейшим направлениям: преобразование отношений собственности и институциональные изменения, включая создание особых структур, призванных представлять государственные интересы в портовой сфере — морских администраций портов.
Морские администрации портов созданы в России на базе действовавших ранее государственных морских портов и наделены надзорно-контрольными функциями. Им передано в оперативное управление не подлежащее приватизации портовое имущество, позволяющее морским администрациям осуществлять хозрасчетную деятельность, а также устанавливать долговременные отношения (аренда и др.) с функционирующими в порту коммерческими структурами, включая и сами морские порты, преобразованные в акционерные общества. В этой связи появление морских администраций знаменует собой принципиально важное в контексте приватизационных процессов и общего реформирования системы управления размежевание хозяйственных и государственных функций между образующими портовый инфраструктурный комплекс институциями.
Обеспечение безопасности мореплавания и порядка в порту (включая надзор за соблюдением законов, правил и международных договоров Российской Федерации по торговому мореплаванию), надзор за технической эксплуатацией, ремонтом и строительством государственных портовых сооружений и объектов, осуществление разносторонней маркетинговой политики (привлечение в порт дополнительного грузооборота, работа с клиента-
ми порта, с арендаторами портового имущества), поддержание в порту должного уровня конкурентности между коммерческими структурами в интересах более эффективного использования портовой инфраструктуры и динамичного развития порта в целом — вот лишь важнейшие функции, отошедшие к компетенции морских администраций в ходе проводимой в портовом хозяйстве России управленческой реформы.
Практика первых лет деятельности морских администраций (в том числе и опыт, накопленный Морской администрацией порта Таганрог) свидетельствует о необходимости более четкого определения их правового статуса на уровне федеральных органов власти. Важно, в частности, нормативно закрепить положение морской администрации как единственного представителя интересов государства в порту, однозначно распространив ее контрольно-надзорные полномочия не только на образованные на базе бывшего морского торгового порта акционерные общества, но и на любые осуществляющие коммерческую деятельность фирмы. Следует, также, преодолеть в целом ненормальную ситуацию, сложившуюся в отдельных, наиболее крупных, портах (например в Новороссийском), когда функции государственного управления оказались рассредоточены в нескольких частично дублирующих друг друга структурах (Морская администрация порта Новороссийск, Государственная морская администрация рыбного порта и др.). Любой морской порт (даже многофункциональный, отличающийся сложной внутренней структурированностью) представляет собой целостный инфраструктурный акваториально-территориальный комплекс, и эффективно представлять в нем государственные интересы может, полагаем, только единая институция.
Акционирование морских портов, организационное становление морских администраций портов, рост числа действующих на рынке погрузо-разгрузочных услуг предпринимательских структур —- все эти процессы непосредственно «работают» на формирование в России условий и механизмов конкуренции в портовой сфере. В более общем плане предпосылки образо-
вания конкурентного рынка в рассматриваемой отрасли начЛи**е^аяывать-ся с момента ликвидации планово-распределительной системы и либерализации внешнеэкономической деятельности, когда у клиентов морских портов появилась возможность экономически обоснованного выбора перевозчика, порта перегрузки и т.д. Важным шагом, способствующим укреплению реальной конкурентной среды, привлечению дополнительных грузов в российские морские порты, является и отмена государственного регулирования тарифов на погрузо-разгрузочные работы- Как свидетельствует опыт крупнейших российских портов, подобная мера ведет к существенному (на 20-30% [ИЗ]) снижению тарифов, приведению их в соответствие со складывающейся конъюнктурой мирового рынка транспортных услуг. При этом за государством сохраняется возможность влиять на уровень тарифов косвенно, посредством регулирования предоставления причалов и арендных плат за государственное имущество, используемое производителями погрузо-разгрузочных работ.
Современная ситуация в портовом хозяйстве России в настоящий момент в целом характеризуется дальнейшим ростом конкурентности, причем по многим направлениям. Так за грузооборот, а соответственно и за инвестиции, соперничают между собой российские и зарубежные порты, причем, в этой связи, уместно говорить о регионализации конкуренции (когда портам России на Балтике противостоят интересы портовых комплексов прибалтийских государств, а портам Юга России — порты Украины).
Все более серьезным соперником морских портов России выступают и наши внутренние (речные) порты. Уже сейчас на долю внутреннего водного транспорта приходится около 8% всего экспортно-импортного грузооборота [97]. К 2000 году по договоренности с ЕС Россия должна полностью открыть свои внутренние водные пути в европейской части страны для захода иностранных судов, что в еще большей мере усилит роль внутренних портов. Причем особо интенсивным, полагаем, будет выход на общероссийский рынок погрузо-разгрузочных работ портовых комплексов, тяготеющих к т.н.
«трансевропейским коридорам», включая и речной путь из Азовского моря через низовья Дона и Волги в Каспий.
С определенной долей условности можно также говорить и о межбассейновой конкуренции в портовом хозяйстве России. Приоритет портов, относимых по географическим признакам к тому или иному бассейну (всего их выделяют три: Северо-Западный, Южный и Дальневосточный), в целом связан с изменениями территориальных пропорций, со специализацией региональных комплексов. Тем не менее и бассейны соперничают друг с другом (прежде всего в Европейской России) за свои хинтерланды, причем решающее значение в этой конкурентной борьбе играют порты-лидеры: Санкт-Петербургский и Мурманский на Северо-Западе, Новороссийский и Туалсинский на Юге.
Доминирующие позиции в России по объему грузопереработки занимает Южный бассейн (49.8% от общероссийского показателя по итогам 1996 года) (Приложение 4, табл. 6). Данная ситуация в целом определяется специализацией крупных портов Юга (Новороссийска и Туапсе) на экспорте нефти и нефтепродуктов (77% в общем объеме грузопереработки портов Южного бассейна приходится именно на наливные грузы).
По объему сухогрузов (преимущественно за счет экспорта сырья) на первые позиции в нашей стране выходят порты Дальневосточного бассейна: Восточный (абсолютный лидер в России по сухогрузам); Находка, Ванино, Владивосток. Наконец, через порты Северо-Западного бассейна идет большая часть доставляемого морским транспортом российского импорта (53%). Серьезную конкуренцию Северо-Западу по импорту составляет лишь Новороссийск (через этот южный коммуникационный узел проходит 22.5% перерабатываемых портами РФ импортных грузов).
Таблица 6 Роль морских портов России (в разрезе морских бассейнов) в переработке основных видов грузов в 1996 году. *
* рассчитано по [71].
Таким образом, «естественная» специализация портов, объединяемых в отдельные морские бассейны, дополняется жесткой внутриотраслевой конкуренцией, когда решающее значение приобретает не только местоположение по отношению к базовым экспортерам и потребителям импорта, но и тарифная политика порта, комплекс и качество оказываемых им услуг, сложность самого формируемого портом транспортного узла, определяющего возможность сочетания различных видов транспорта (железнодорожного, трубопроводного, автомобильного с морским).
В числе важных критериев конкурентности конкретного порта (как в региональном, так и в общероссийском масштабе) — объем приходящейся на его долю грузопереработки. Руководствуясь действующей я нашей стране классификацией [74], подавляющую часть функционирующих в России морских портов (32 из 43), можно определить как мелкие (до 1 млн. тонн). Четыре порта относятся к классу небольших (от I до 5 млн. тонн), три —
средних (от 5 до 10 млн. тонн), три — крупных (от 10 до 20 млн. тонн). И лишь один порт (Новороссийский) по своим параметрам (более 52 млн. тонн) занимает верхнюю строчку в данной классификации и характеризуется как «самый крупный».
Характерно, что подавляющая часть грузопереработки сосредотачивается в ограниченном числе портов-лидеров. Так, на долю Новороссийска приходится 36.8% от общего объема российского морского портового грузооборота. О высоком уровне концентрадии погрузо-разгрузочных работ в России свидетельствуют данные, приведенные в таблице (табл. 7).
Таблица 7 Уделышй вес портов в объеме переработанных грузов (в разрезе морских бассейнов), 1996г. *
* рассчитано по [71J.
Доминанта крупных портов наиболее ощутима на Юге России, где удельный вес Новороссийска в общебассейновой грузопере работке достигает 73%, а вместе с Туапсе и Таганрогом — 94%. В меньшей степени концентрация портовой деятельности свойственна Северо-Западному бассейну, где 40% «нагрузки» принимают на себя мелкие порты.
С позиций интересов и приоритетов региональной экономики локализация подавляющей части грузооборота в крупнейших портах страны, сочетающаяся с развитием и функционированием многочисленных мелких портов, представляется весьма позитивной. Наличие в регионе мощных портовых комплексов благоприятствует дальнейшему наращиванию региональной транспортной инфраструктуры, усиливает конкурентные позиции регионального воспроизводственного комплекса, определяет его специализацию. В свою очередь малые порты позволяют полнее включить региональных производителей в систему разделения труда, стимулируют общую «приморскую» ориентированность хозяйства региона, препятствуют чрезмерной монополизации погрузо-разгрузочных функций, а следовательно, повышают общую эффективность портового хозяйства.
В России в категории «малых портов» особо выделяются «пограничные по своему грузообороту (около I млн. тонн) логрузо-разгрузочные комплексы (наподобие Таганрогского морского порта). Уступая своим более мощным бассейновым конкурентам, они, тем не менее, по всем своим параметрам качественно отличаются и от многочисленных «микропортов» (грузооборот каждого из 14 портов России не превышает 100 тыс- тонн, 21 — 0.5 млн. тонн), принимая на себя весомую долю ответственности за обеспечение транспортно-коммуникационной активности регионов. Действуя в сложных условиях складывающегося конкурентного рынка, испытывая острый дефицит в инвестиционных ресурсах, данные порты обеспечивают собственное устойчивое функционирование за счет максимально более полного учета региональной воспроизводственной специфики, использования конкретных локальных преимуществ, эффективной маркетинговой стратегии в целом.
2. Таганрогский морской порт в территориальной социально-экономической системе Юга России
2.1. Экономика Юга России: тенденции и приоритеты структурной трансформации.
Таганрогский морской порт (благодаря своему местоположению и системе устоявшихся разноплановых взаимосвязей) может быть соотнесен с целым рядом территориальных объектов. В их числе: город Таганрог; Ростовская область, регион, обладающий развитой экономической и территориальной структурой и статусом «субъекта РФ»; Юг России, наиболее широкое по своему пространственному охвату, интегрирующее южнороссийские регионы образование, обладающее (вследствие его географического положения, ресурсной базы, экономического и научно-технического потенциала) выраженной народнохозяйственной специализацией в составе страны, собственной логикой и динамикой социально-экономического развития.
Понятие «Юг России» в последнее пятилетие все заметнее теснит более традиционное словосочетание «Северо-Кавказский экономический район», и на то, по-видимому, есть целый ряд объективных и субъективных причин. Не вдаваясь в их анализ, отметим лишь, что в настоящее время существует как расширенное понимание Юга России (когда наряду с десятью регионами Северного Кавказа к нему относят Астраханскую и Волгоградскую области, а также Республику Калмыкия [94]), так и определение данной категории в более привычных границах Северо-Кавказского экономического района.
Очевидно, что в новых российских реалиях региональные процессы подверглись серьезной трансформации, наблюдается перестройка системы межрегиональных связей и, в этой связи, концепция «широкого* толкова-
ния Юга России работает на перспективу, очерчивая сферу экономических, геополитических и социо-культурных интересов южнороссийских территорий, инициируя интеграционные тенденции. Вместе с тем вхождение новых регионов в по сути заново воссоздаваемое южнороссийское социально-экономическое пространство - это вопрос времени (кстати, на ускорение данного процесса будут работать и общерегиональные транспортные проекты наподобие Азово-Каспийского водного коридора, системы трубопроводов и др.). В современном же контексте Юг России и Северо-Кавказский экономический район как территориальные объекты пока практически неразличимы. Из состава Юга России в целом «де факто» выделилась Чечня, в остальном же мы рассматриваем характеризуемые понятия как синонимы.
Представляя собой относительно целостную воспроизводственную систему в составе Российской Федерации, Юг России занимает 2% ее территории концентрируя при этом более 11% от общероссийской численности населения. Экономика региона исторически складывалась в процессе освоения его природно-ресурсного потенциала, общих тенденций развития и размещения производительных сил страны. В последние годы наблюдается серьезная трансформация хозяйственной структуры Юга России, сопровождающаяся изменением его специализации в межрегиональном разделении труда.
Анализ наиболее значимых работ по региональной экономике [18, 23, 34, 35J позволяет вычленить четыре приоритетных (профильных) для Северного Кавказа межотраслевых комплекса, определяющих хозяйственное «лицо» региона вплоть до конца 80-х годов:
агропромышленный комплекс, на чью долю приходилось около 50% валовой продукции региона [34];
машиностроительный комплекс, в общерегиональном масштабе выделяющийся предприятиями-монополистами в сфере комбайностроения, электровозостроения, котлостроения и др.;
топливно-энергетический комплекс, базирующийся на угольных и нефтегазовых месторождениях;
рекреационный комплекс, связанный с освоением уникальных для СССР климатических и бальнеологических ресурсов.
Значение топливно-энергетического комплекса в течение последней четверти века неуклонно снижалось. Если еще в 60-е годы Северный Кавказ занимал ведущие места по добыче нефти и газа [18], то в период с начала 70-х по конец 80-х годов добыча нефти в регионе сократилась более чем в 4 раза (с 21.6 млн. тонн до 5.3 млн. тонн в год [34]). Аналогичным образом в связи с выработкой ценных месторождений и растущей себестоимостью добычи в 70-е годы стабилизировалась, а в 80-е начала систематически падать и добыча угля («обвал» отрасли пришелся на начало 90-х годов, когда за один лишь 1991 год добыча угля снизилась на 20% и в последующем приобрела тенденцию к стабильному сокращению). В итоге уменьшается и доля Северного Кавказа (а точнее, Ростовской области) в общероссийской угледобыче (с 9% в 1970г. до 7% в 1994г. [97]). Все это сокращает региональную ресурсную базу для развития энергетики (роль данной отрасли в экономике Юга России пока еще несколько заметнее чем в РФ в целом: 16.3% от общего объема промышленного производства при общероссийском показателе в 15.3%) и нефтепереработки, вынужденных во все возрастающей мере переориентироваться на привозное сырье. В итоге, в настоящее время, сохраняя свое положение важной составляющей региональной экономики, топливно-энергетический комплекс Юга России в целом, по-видимому, уже утратил свое былое значение в межрегиональном разделении труда.
С рубежа 90-х годов в сложной ситуации оказались и предприятия машиностроительного комплекса. Инвестиционный кризис породил многократное снижение спроса на продукцию отрасли. Усугубляет ситуацию и растущая конкуренция на рынке машин и оборудования со стороны зарубежных производителей. В итоге - спад производства, причем, по важней-
шим параметрам, более глубокий, чем в РФ в целом (в частности, если по России производство металлорежущих станков за последние 5 лет сократилось менее чем в 3 раза, то по Югу России - почти в 9 раз [97]). Ситуация в машиностроении особым образом усугубляет социально-экономическое положение Ростовской области, поскольку на долю данного субрегиона в конце 80-х приходилось 2/3 валовой продукции машиностроения всего Северо-Кавказского экономического района [34].
Таким образом, в целом можно констатировать постепенную утрату Югом России своей топливно-энергетической и машиностроительной специализации. Перспективы данных отраслей представляют собой колоссальную проблемную ситуацию для региональных и федеральных органов власти (в плане инвестиций, социально-политической обстановки, налогообложения и т.п.). Непосредственным образом сказались трансформационные процессы и на двух других «профильных» для региона сферах экономикл - на агропромышленном комплексе и на рекреации.
Агропромышленная специализация Юга России определяется уникальным «набором» региональных природных факторов. Выщелоченные, глинистые и тяжелосуглинистые черноземы Приазовско-Предкавказской зоны признаны наилучшими для возделывания зерновых культур [23]. Для региона характерна и наибольшая (для России) продолжительность основного сельскохозяйственного периода - от 170 до 190 дней. Высокая агрокультура и повышенная по сравнению с Россией в целом плотность сельского населения (по этому показателю Юг России лидирует в 10 раз) - также благоприятствуют самосохранению агропромышленного комплекса в качестве основополагающего, базового даже в условиях неблагоприятной экономической конъюнктуры, вызванной растущим влиянием импорта на продовольственном рынке страны, институциональными изменениями , финансово-платежным кризисом и т.п. Роль региона особо заметна в растениеводстве (удельный вес Юга России в общенациональном сборе зерновых куль-
тур достигает 20%, а по подсолнечнику превышает 64% [97]), отрасли, приобретающей в последние годы все большую экспортную направленность.
Общая для агропромышленной сферы проблема сбыта актуализировала традиционные «болевые точки» отрасли: переработка, хранение и транспортировка сельскохозяйственной продукции. С позиций нашего исследования особо важна транспортная составляющая сохранения и углубления агропромышленной специализации региона, создание транспортно-коммуникационных условий для эффективного доступа южнороссийского агропроизводителя на российские и зарубежные рынки.
Наряду с агропромышленным комплексом Юга России сохранила и, полагаем, сохранит впредь свое общенациональное значение и его рекреа-ционно-курортная сфера, концентрирующая 35% общероссийского коечного фонда санаториев, пансионатов, домов и баз отдыха [105]. Период «пиковых» рекреационных потоков на курорты Юга России (когда до 15 млн. человек ежегодно проводили в регионе свой отпуск [34]) - уже позади. В условиях возросшей поляризованное российского социума, конкуренции со стороны зарубежных морских курортов, нестабильной этнополитической обстановки в регионе, предприятия рекреационного комплекса, борясь за выживание, вынуждены адаптироваться к складывающемуся рынку рекреационных услуг. На отдельных весьма важных его сегментах (лечение на бальнеологических курортах, сравнительно недорогой отдых на морских и горнолыжных курортах) существуют все предпосылки для сохранения доминирующего положения рекреационного хозяйства Юга России в общенациональном масштабе. Тем самым остается неизменным и значение рекреации как отрасли региональной специализации.
В итоге, в новых экономических условиях общероссийскую приоритетность в достаточной мере сохраняют лишь два из четырех базовых направления региональной специализации: агропромышленное производство и рекреация. Объективные предпосылки деградации топливной отрасли вызревали достаточно длительный промежуток времени и ситуация 90-х годов
лишь катализировала долговременные процессы. Былые позиции в топливно-энергетическом комплексе страны, в итоге, утрачены, причем, по-видимому, уже безвозвратно.
Не столь однозначна ситуация с машиностроением, поскольку теоретически сохраняется возможность как общего «потепления» инвестиционного климата, так и «прорыва» отрасли по ряду направлений (высокотехнологичные производства на базе предприятий ВПК, сельхозмашиностроение, включая выпуск оборудования для переработки сельхозпродукции и др.). Тем не менее, продолжающийся промышленный спад (в наиболее «индустриализированной» Ростовской области объем производства промышленной продукции в 1996 году составил 32% от уровня 1990 года) не благоприятствует обновлению основных фондов, а простои машиностроительных предприятий сопровождаются дисквалификацией производственного персонала и технико-технологической стагнацией. В результате, реконструкция машиностроения, по мере продолжения экономического кризиса, превращается в задачу все более капиталоемкую, а следовательно, практически, малоразрешимую.
В современной геополитической и геоэкономической ситуации Юг России оказался форпостом страны, пограничной территорией, представляющей собой своеобразный коммуникационный коридор, связывающий центр России с Кавказом и Закавказьем, с Азово-Черноморским регионом и далее со Средиземноморьем. Обозначились здесь и многочисленные этно-территориальные конфликты, усилились сепаратистские тенденции. В этих условиях общефедеральные интересы на Юге России сосредотачиваются в сфере его территориальной целостности, противодействия дезинтеграцион-ным процессам, самосохранения региона в составе России, обеспечения его социально-экономической и политической стабильности. Отстаиванию данных интересов служит формируемый на Юге России инфраструктурный по своей сути комплекс, объединяющий действующие на территории региона подразделения силовых структур, миграционной службы, каналы адресной
финансовой поддержки депрессивных и пострадавших от боевых действий субрегионов, различные институциональные формы согласования интересов южнороссийских «субъектов федерации», правительственные и неправительственные организации, ориентированные на достижение стабилизационных миротворческих и антикриминальных целей.
Подобный инфраструктурно-стабилизационный комплекс с общероссийских позиций столь важен, что правомерна его характеристика как приоритетного для региона, столь же значимого как и агрокомплекс, и рекреация. Наблюдается, впрочем и общее наращивание инфраструктурных функций в хозяйственном комплексе Юга России, поскольку стабилизационная составляющая региональной специализации (ставшая заметной с середины 90-х годов) сочетается с транспортной, обозначившейся с момента распада СССР и проявляющейся как в возрастании экспортно-импортного транзита через территорию региона, так и в особой роли южнороссийских портов в обеспечении усиливающейся внешнеэкономической ориентированности российской экономики. В итоге, в новых экономических условиях, традиционная система региональных приоритетов оказалась в значительной мере трансформированной, и перечень направлений, по которым Юг России «специализируется» в масштабах народнохозяйственного комплекса страны, может быть представлен следующим образом:
агропромышленный комплекс;
рекреация;
инфраструктурно-стабилизационный комплекс;
инфраструктурно-транспортный комплекс.
Данное вычленение профилирующих отраслей региональной экономики отражает как ее «естественную» специализацию (связанную с использованием уникальной природно-ресурсной базы и значимого для страны в целом транспортно-географического положения Юга России), так и специфику постсоветского переходного периода. Итогом развития регионального
инфраструктурно-стабилизационного комплекса может стать (должно стать, поскольку сама стабилизация окажется эффективной лишь при максимальной опоре на экономические рычаги и механизмы) появление предприятий и производств, ориентированных как на общероссийский, так и на зарубежные рынки. Корректировке региональной специализации будет способствовать также реконструкция транспртно-инфраструктурной сети, наращивание масштабов транзитных грузовых перевозок, что косвенным образом усиливает конкурентные позиции южнороссийских предприятий, создает предпосылки для оживления производства на основе его адаптации к складывающимся межрегиональным транспортным потокам.
Отмечая возрастающее значение в экономике Юга России ее инфра-структурно-транспортной составляющей, необходимо уточнить, что речь преимущественно идет о транспортном обеспечении внешнеэкономических связей (здесь выделяются железнодорожные коммуникации по линии «Москва-Ростов-Черноморские порты», магистральные нефте- и газопроводы, портовое хозяйство и др.). Характерно, в этой связи, что даже на фоне утраты каботажных грузов, портам региона удалось стабилизировать и даже наращивать свой грузооборот, причем позитивные тенденции в данной сфере можно прогнозировать и на будущее. На усиление транспортных функций региона «работает» и масштабный проект транспортировки азербайджанской нефти, и перспектива прокладки газопровода в Турцию по дну Черного моря, и подключение Юга России к формируемой системе трансев-ропейских интермодальных коридоров.
В условиях, когда расширение рынка становится основой выживания подавляющей части российских предприятий, состояние инфраструктурно-транспортного комплекса является приоритетным и для региональных производителей, что также усиливает позиции транспорта в экономике Юга России. При этом, сеть транзитных магистралей, погрузо-разгрузочных модулей и терминалов (обслуживающая межрегиональные грузопотоки) выступает базовым, основополагающим компонентом всего инфраструктурно-
транспортного комплекса региона, определяющим как его общую специализацию, так и перспективы развития внутрирегиональных грузовых перевозок. В этой связи, рассматривая транспортную составляющую как условие региональной динамики, «точку роста» в экономической структуре Юга России, следует особо выделить регионоформирующую роль портового хозяйства, поскольку именно портовые модули, являясь узловыми элементами транспортной сети, обеспечивают коммуникационно-транспортные интересы региона и России в целом на важнейшем геостратегическом направлении.
Роль и перспективы портового хозяйства в современной геоэкономической ситуации
Современный порт представляет собой сложный комплекс инженерных сооружений и устройств, создаваемых на побережьях морей, океанов и в устьях рек [74]. Он объединяет портовую территорию и акваторию, иные объекты, способствующие выполнению портом своей базовой функции (проведение погрузо-разгрузочных работ), классифицируемые как инфраструктура порта (гидротехнические сооружения, инженерные сети и т.п.). Помимо собственно инфраструктурных объектов понятие «порт» включает в себя и специализированные хозрасчетные структуры, ориентированные на получение коммерческой выгоды и действующие на рынке портовых услуг, сообразуясь с законами спроса-предложения. Деятельность данных предприятий (вступающих в экономические отношения с многочисленными клиентами и партнерами, с государственными структурами) «включает» порт в воспроизводственные процессы в качестве узлового элемента транспортной инфраструктуры, позволяет говорить о портовом хозяйстве как о специфической экономической сфере со своими функциями, динамикой, внутриотраслевыми пропорциями, условиями функционирования, интересами и т.д.
Портовое хозяйство развивается и функционирует в единой транспортной системе как узловой элемент морских коммуникаций, обеспечивая «стык» различных видов транспорта (морского с железнодорожным, автомобильным и др.). В основе его динамики — углубление территориального разделения труда, развитие международной торговли, рост взаимодействия и взаимозависимости региональных воспроизводственных комплексов в рамках общепланетарного геоэкономического процесса. Анализируя последний, выделим ряд его основополагающих черт, существенных для оценки реалий и перспектив портовых комплексов, морского транспорта в целом.
Современная геоэкономическая ситуация характеризуется: — глобализацией экономики, что определяет опережающие темпы развития международной торговли и стимулирует, тем самым, спрос на портовые услуги; — динамизмом мирового хозяйства, особенно на полюсах его роста (высокотехнологичные отрасли, новые индустриальные страны и др.), что предопределяет не только развитие портовых комплексов, но и их серьезную структурную трансформацию; — ростом конкурентности рыночного пространства, включая и усиление соперничества между портами за грузооборот, вынуждающее последних к реализации комплекса маркетинговых мероприятий.
Глобализация — наиболее фундаментальная тенденция, характерная для мировой экономики 2-й половины XX века. Она проявляется в многократном росте межгосударственных и межрегиональных экономических связей, появлении мощных транснациональных сил, либерализации мировой торговли, утрате национальными государствами части былых полномочий по контролю за экономикой, детериториализации и дематериализации богатства и др. [48]. Сам факт глобализации, ее влияние на мировую экономику косвенным образом подтверждает более динамичный рост мировой торговли по сравнению с ростом объема мирового производства, что проявилось уже с середины 80-х годов (табл.1).
Стимулируя внешнюю торговлю, глобализация выступает мощным фактором развития морских портовых комплексов (учитывая, что удельный вес морских перевозок в мировой торговле достигает 80% [62]), условием поступательного развития мировой экономики в целом.
Развитие мировой торговли наглядно проявляется в масштабах грузовых морских перевозок. Как свидетельствует статистика, их объем в основном стабильно растет (табл.2). Так за период с 1950 по 1996 годы он вырос в 4.54 раза, в том числе по перевозке наливных грузов в 5,23 раза. Незначительное падение объема перевозок в середине 80-х годов объясняется реструктуризацией и техническим перевооружением экономики промышленно развитых стран, выступающих основными импортерами сырьевых товаров. Именно в этот период сокращается доля сырья в мировой торговле, а стоимость мирового экспорта (в долларах) снижается с 1943.8 млрд. в 1980 году до 1857.4 млрд. в 1985 году [38]. Характерно, что данный процесс затронул исключительно наливные грузы. Перевозка же сухогрузов всю вторую половину столетия неизменно отличалась стабильным ростом.
Портовое хозяйство в процессах экономической и региональной трансформации России
Портовое хозяйство, представляя собой узловой элемент инфраструк-турно-транспортного комплекса России, развивается и функционирует в специфических экономических и экономико-географических условиях. Последние во многом сопряжены с трансформационными процессами, охватившими нашу страну с конца 80-х годов (распад СССР и общее усиление регионалистских тенденций, экономический спад, структурные и институциональные изменения и т.д.), а также со спецификой территориальной организации производительных сил, предопределяющей важную роль морского транспорта в поддержании коммуникационной целостности национальной экономики.
Как свидетельствует статистика, в обеспечении материальных потоков России наиболее значимы сугубо «континентальные» виды транспорта; автомобильный (им в 1994 году было перевезено 48% всего объема грузов), железнодорожный (26%) и трубопроводный (19% от общенационального объема грузооборота соответственно) (Приложения 1 и 2). Удельный вес морского транспорта в грузовых перевозках невелик (1% от объема перевезенных грузов и 8% от общего грузооборота). Это, однако, не умаляет его ключевой роли в системе транспортной инфраструктуры, поскольку морские перевозки занимают центральное место в обеспечении экономических связей России с зарубежными странами, обеспечивая «включение» нашей страны в мировое экономическое пространство.
В постсоветской России роль внешнеэкономического фактора в национальной экономике существенным образом возросла. Выход на мировые рынки стал условием экономического выживания для тысяч предприятий, целого ряда отраслей (нефтегазовый комплекс, черная и цветная металлургия, отрасли ВПК и др.), регионов, залогом устойчивости народнохозяйственного комплекса в целом. В итоге российский экспорт по отношению к ВВП составляет в настоящий момент более 20%, превысив соответствующие показатели США, Японии, Индии [61]. Одновременно усилилась зависимость российского рынка и от импорта, особенно в потребительских товарах (чей удельный вес в фондах розничной торговли достигает, по оценкам, 60%) [61].
Товарная структура российской внешней торговли на протяжении многих лет практически не меняется [50]. Основу российского экспорта составляет сырье и топливо, причем 80% его объема дают 13 наименований товаров, определяющих специализацию нашей страны как важнейшего поставщика сырьевых ресурсов на мировом рынке.
С середины 90-х годов валовая потенциальная ценность разведанных балансовых запасов основных видов полезных ископаемых страны определялась цифрой в 28.6 трлн. долларов, а прогнозный потенциал — в 140 трлн. долларов. Из общего объема полезных ископаемых, добываемых в мире, на долю России приходится: апатитов — 55%, природного газа — 28%, никеля — 22%, калийных солей — 16%, железной руды — 14%, нефти — 12% [8]. Это непосредственно проявляется и в ассортиментной структуре российского экспорта, где доминируют (в стоимостном эквиваленте) нефть и нефтепродукты (19% от общей стоимости экспорта), природный газ (12%), черные металлы (7%), алюминий (3%) (Приложение 3). Таким образом, в своей основе, экспортируемые Россией товары относятся к категории крупнотоннажных грузов, предполагающих преимущественное использование трубопроводного и морского видов транспорта (либо их комбинации).
Трансформационные процессы, характерные для России с конца 80-х годов, обусловили не только рост внешнеэкономической направленности национальной экономики, но и общий спад хозяйственной активности в стране, породили серьезные геоэкономические проблемы. Валовой внутренний продукт России, по данным Госкомстата, исчисленный в соответствие с новой концепцией национальных счетов, в период с 1990 по 1996 годы сократился более чем наполовину (в 1991 году — на 5%, в 1992 году — на 4.2%, в 1993 году - на 8.7%, в 1994 году - на 12.7%, в 1995 году - на 4.2%, в 1996 году — на 6%) [8]. Это закономерно ослабило мирохозяйственные позиции России, чья доля в мировой экономике снизилась примерно с 5% в 1990 году до менее 3% в настоящее время, а в мировом экспорте с 5.5 до 1.5% [61]. Об общей динамике развития внешней торговли России за последнее пятилетие свидетельствуют данные таблицы (табл. 4). Характерно, что несмотря на существенное (почти вдвое) сокращение объемов внешнеторговых операций, остались неизменными и даже несколько возросли (на 5.6%) масштабы товарообмена со странами дальнего зарубежья (основного потребителя услуг, оказываемых морским транспортом). При этом наблюдается выраженная региональная концентрация внешнеторговых связей как внутри самой России, так и за ее пределами, когда большая часть российских поставок и закупок основных товаров «замыкается» на 3-5 странах. Так в 1996 году на долю только четырех стран (Германии, США, Италии и Великобритании) приходилось свыше 28% экспорта и 37% импорта [61].
Инфраструктурные портовые модули в транспортной системе Юга России
Связывая грузоотправителя и грузополучателя в процессе взаимодействия многих видов транспорта, портовые комплексы неотделимы от транспортной системы, являются ее узловым элементом, а в ряде случаев, и ком-плексоформирующим фактором. Роль портовых модулей особо существенна на региональном уровне. В приморских городах порт, организуя взаимодействие различных видов транспорта, служит основой формирующегося транспортного узла. В регионах с развитой портовой инфраструктурой (наподобие Юга России) складываются объективные условия для углубления транспортной специализации территории, а сами порты выступают естественными «полюсами роста» как применительно ко всей региональной экономике, так и по отношению к ее инфраструктурно-транспортному «блоку».
Транспортный комплекс Юга России представляет собой совокупность различных видов транспорта, действующих на территории региона. Его развитие обусловлено особенностями хозяйства, отраслевой и территориальной структурой производства, местом региона в территориальном разделении труда, географическим положением и рядом других условий и факторов [35], В системе региональной экономики транспортный комплекс занимает весьма важное место. Доля грузового транспорта в валовой продукции региона составляет 6.2% против 5.14% по Российской Федерации в целом [4]. Осуществление транспортно-распределительных функций служит градообразующим фактором для многих узловых элементов региональной системы расселения (Ростов-на-Дон у, Новороссийск, Туапсе, Батайск и др.). В новых геополитических и геоэкономических условиях (после распада СССР) значение транспортно-коммуникационнои составляющей в экономике региона объективным образом возросло, причем особую роль в этом играют морские порты региона, оказавшиеся единственными российскими портами, обеспечивающими морские транспортные перевозки в южном направлении. Сам факт наличия и устойчивого функционирования портовых инфраструктурных модулей активизирует межрегиональные и внутрирегиональные транспортные перевозки, препятствует обвальному снижению общего объема грузооборота в условиях экономического спада и политической нестабильности.
Стабилизирующую роль портовых модулей в транспортной системе Юга России подтверждает региональная статистика. Так, если за период с 1988 по 1994 гг. объем грузовых перевозок по региону сократился почти на 50%, то аналогичный показатель для Краснодарского края и Ростовской области (оказавшихся в положении своеобразных «коммуникационных коридоров» между континентальными территориями России и зарубежьем) составил 15-20% и 25-26% соответственно [4]. При этом около 20% (порядка 75 млн. тонн) от общего объема перевезенных транспортным комплексом Юга России грузов прошли через портовые терминалы. Отсутствие действующих портов привело бы, следовательно, к еще большей недогрузке региональных транспортных сетей, более высоким темпам спада в важнейшей сфере региональной экономики.
В этой ситуации динамичное развитие южнороссийских портов и в целом устойчивое функционирование регионального транспортного комплекса - задачи взаимосвязанные. Их решение отвечает не только региональным, но и общероссийским интересам. Особо значимо (в контексте растущих внешнеэкономических связей, интеграции России в мировые экономические процессы) обеспечение транзитных перевозок экспортно-импортных грузов, создание соответствующих условий (технических, экономических, организационных) для эффективного взаимодействия различных видов транспорта в интересах наращивания пропускных возможностей грузовых терминалов, стабильного роста грузооборота.
В условиях распада устоявшихся управленческих и хозяйственных связей целостность транспортного комплекса региона обеспечивается самой технологией транспортной деятельности, в том числе и функционированием портовых комплексов как особых инфраструктурных модулей, обеспечивающих «стык» железнодорожного транспорта с морским, морского с автомобильным и т.д. В этой связи порты Юга России с достаточным на то основанием можно рассматривать как системоформирующий, узловой элемент регионального транспортного комплекса. В свою очередь, положение портов во многом определяется техническим состоянием и пропускными способностями магистральных видов транспорта (в особенности железнодорожного и трубопроводного), проводимой ими тарифной политикой, облегчающей, ли бо, напротив, препятствующей взаимодействию порта со своим хинтерлан-дом.
Экономический механизм повышения устойчивости порта как предпринимателькой структуры
Морской порт Таганрог представляет собой один из важнейших транспортно-технологических комплексов Юга России. Его устойчивое и эффективное функционирование является необходимым условием стабилизации, подъема и структурной перестройки экономики региона. Это обусловлено тем, что Таганрог как современный порт объединяет в себе пять различных звеньев: морской транспорт, судоремонт, производственную и социальную инфраструктуру научно-техническое обслуживание. Наличие такой системы дает основание считать его целостным портовым модулем.
Привлекательное географическое положение Таганрогского морского порта, близость его к крупному центру деловой, торговой и предпринимательской активности — г.Ростову-на-Дону, а также расположение по ориентации железнодорожных и автомобильных отправок грузов обусловливают хорошие перспективы для его дальнейшего роста и развития.
Однако для эффективного использования конкурентных преимуществ, а также ввиду большой инерционности портовых модулей, высокой капиталоемкости, продолжительных сроков строительства и реконструкции объектов порта, приобретения новых типов технических средств, необходима соответствующая концепция. Автором обоснована такая концепция на среднесрочную перспективу — до 2005 года.
Ее основу составляет предпринимательство как искусство ведения деловой активности, обеспечение инновационное и нововведений.
По мнению автора, с учетом классических определений применительно к портовому модулю, предпринимательство должно представлять во-первых, форму экономической активности и, во-вторых, новационный процесс, которые объединены общей целью — получение максимума прибыли. Предпринимательство должно стать основной производственной функцией порта, механизмом реализации экономических интересов руководства и коллектива с принятием в полной мере экономической ответственности и готовности идти на риск.
Используя методические подходы к формированию предпринимательского процесса применительно к порту, опубликованные в ряде современных работ [21, 84], автор при разработке стратегии портового модуля выделил две стадии:
1. Обоснование идеи предпринимательства, организации его в рамках предлагаемой для создания корпорации «Портовый модуль Таганрог».
2. Планирование внешней и внутренней стратегии корпорации. Основными позициями развития портового модуля, определяющими идею предпринимательства на среднесрочную перспективу, должны стать:
1. Максимально эффективное использование всего имеющегося портового комплекса, в том числе морских причалов, складских площадей, ремонтного хозяйства для ускоренной обработки судов, выполнения погру-зочно-разгрузочных операций, транспортно-экспедиторского обслуживания.
2. Расширение объемов обработки судов с продовольственными грузами и грузами, требующими хранения на специализированных складах, то есть работ и услуг, имеющих более высокие тарифы и цены, и увеличение за счет этого суммы получаемой прибыли.
3. Изменение структуры переработки грузопотока порта, четкое разделение работ между насыпными, навалочными и контейнерными грузами.
4. Организация морских контейнерных перевозок в таких объемах, которые определяются реально существующими потребителями (судовладельцами, грузовладельцами, фрахтователями и т.д.) и потенциальными потребителями таких услуг на перспективу на региональном и международном рынках.
5. Замена морально устаревшего кранового хозяйства, а также средств малой механизации.
6. Расширение операционной зоны за счет ввода в эксплуатацию причала № 6 и начала строительства причала № 7.
7. Впоследствии — строительство второго грузового района для навалочных грузов в Миусском лимане.
Положительный эффект от реализации такой стратегии возможен только при достижении наилучшей комбинации всех факторов производства, постоянном внедрении инновационных решений для удовлетворения запросов потребителей на рынке услуг порта.
Известно, что результаты предпринимательства в любом случае зависят от характера собственности и заинтересованности собственника в максимизации прибыли. Поэтому необходимо завершение приватизации и акционирования Таганрогского порта. Этот процесс регулируется распоряжением Государственного Комитета РФ по управлению государственным имуществом [77].
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