Доклад по проекту «Белкомур»
на Северном Инвестиционном Форуме  15 ноября 2007 года

1. История проекта «Белкомур».
В XX веке формирование сети железных дорог в России базировалось на широтном признаке  (связь запад-восток). По этой причине к настоящему времени в стране недостаточно меридиональных железнодорожных магистралей, что привело к дефициту удобных коммуникаций между сырьевыми и промышленными регионами страны и формированию тупиковых промышленных узлов. Недостаток коммуникаций ощущался на севере уже давно. Железнодорожные работы в местах предполагаемого прохождения «Белкомура» начались вместе с созданием Северной угольно-металлургической базы в середине 1930-х годов. Печорский угольный бассейн и Череповецкий металлургический комбинат к 1944 году связала железнодорожная линия Котлас-Воркута. Работы по обеспечению Заполярья железнодорожным сообщением продолжались и дальше, но в 1953-1954 годах были прекращены в связи с массовым амнистированием основной рабочей силы – заключенных ГУЛАГа. (Слайд №1)
Вновь вспомнили о проекте уже в 1990-х годах. «Белкомур» должен был экономически интегрировать северные регионы – Пермскую и Кировскую области, Республику Коми и Коми-Пермяцкий автономный округ. 

В 1995 году был предложен масштабный меридиональный проект – железнодорожная магистраль, связывающая Архангельск, Сыктывкар, Кудымкар и Пермь, получившая название «Белкомур» (Белое море – Коми – Урал). (Слайд №2).
В основу разработки проекта положена Генеральная схема развития железных дорог  Европейского Севера России (1994 год), содержащая в своем составе необходимые технико-экономические обоснования. Генеральная схема была рассмотрена и поддержана Правительством Республики Коми, Администрацией Архангельской и Пермской областей, Коми-Пермяцкого автономного округа.
С целью реализации проекта в сентябре 1996 г. в г.Сыктывкаре была создана компания – оператор проекта Открытое Акционерное общество Межрегиональная компания «Белкомур» (ОАО МК «Белкомур»), основными акционерами которой выступили: Российская Федерация и субъекты Российской Федерации: Республика Коми, Архангельская область, Коми-Пермяцкий автономный округ, Пермская область, а также ряд крупных предприятий этих регионов. (Слайд №3)
Институты «Ленгипротранс» и «Уралгипротранс» при участии «Гипротранс ТЭИ» занялись разработкой проекта.

В начале 1998 года компания «Белкомур» приступила к строительству Северного участка новой железной дороги одновременно с двух направлений: со стороны Архангельской области на перегоне ст.Карпогоры – раз.Шарда длиной 22,2 км. – подрядчик «Севтрансстрой», со стороны Республики Коми на перегоне разъезд Ертом – станция Вендинга длиной 17,85 км. – подрядчик ОАО «Печорское строительство». Силами ОАО «Комистроймост» велось строительство 290-метрового ж/д моста через реку Вашка. (Слайд №4).

По Южному участку направления Сыктывкар-Пермь разработана проектно-сметная документация на стадии обоснования инвестиций, получены положительные заключения экспертиз. 

В целом по магистрали объем капиталовложений составил на 01.01.2003 г. – 254,435 млн.руб.

Однако финансирование проекта стало постепенно сокращаться, и в 2002 году работы по проекту были заморожены.
Одна из причин – негативные оценки «Белкомура» со стороны ОАО РЖД. Железнодорожники считали, что проект невыгоден, потому что имеет низкий грузопоток, а себестоимость перевозок там будет в 4-5 раз выше, чем на других линиях.

2. Описание проекта.
2.1. Предмет проекта
Проект подразумевает под собой строительство новой спрямляющей железнодорожной магистрали общей протяженностью 1252 км., из них новое строительство 795 км., остальное реконструкция и усиление действующих линий. Белкомур состоит из двух участков: Северный и Южный. Первый проходит по территории Архангельской области и Республики Коми, второй от Сыктывкара по территории Республики Коми и Пермского края. (Слайд №5)
Реализация проекта приведет к сокращению пробега грузов в корреспонденциях, тяготеющих к этой спрямляющей магистрали на 800 км. (на выходах с Урала к портам Архангельска). Одновременно создаваемая магистраль коренным образом улучшит условия транспортного обслуживания зоны пролегания, и будет способствовать освоению здесь богатых лесных ресурсов, расчетная лесосека которых используется лишь на 30-40%. Новая магистраль имеет стратегическое значение для России, поскольку свяжет Урал, Республику Коми напрямую с незамерзающими портами Архангельска, Мурманска и Финляндии. В перспективе новая дорога обеспечит кратчайший путь в Северную Европу и регионы Сибири, Казахстана и Средней Азии, создавая хорошие условия для транзита грузов через Россию, и позволит рассматривать организацию внутренних и международных интермодальных перевозок. 
2.2. Цели проекта.

Развитие железнодорожной сети Европейского Севера России, ликвидация инфраструктурных тупиков, сокращение транспортных расстояний, создание нового российского перехода для внешнеторговых грузов, создание нового международного транзитного пути в рамках евразийского транспортного коридора, соединение коротким путем регионов страны, вовлечение в экономическую жизнь ранее неиспользуемых территорий, снижение затрат на ж/д перевозки, повышение конкурентоспособности экспорта продукции предприятий прилегающих регионов.         (Слайд №6).
Создание спрямляющей магистрали крайне важно. В отличие от доперестроечного периода, когда тарифы на железнодорожные перевозки были крайне низкими и, кружность маршрутов была малоощутимой для грузоотправителей, в условиях рыночной экономики современные тарифы очень существенно влияют на удорожание перевозимой продукции, зачастую делая нерентабельным производство последней. Очевидно также, что новая магистраль благодаря удешевлению перевозок будет существенно способствовать развитию внешнеэкономических связей района тяготения.
В современных условиях децентрализации производства в России, смещения центра тяжести решения экономических вопросов на региональный уровень с созданием новых рыночных структур, актуальной становится необходимость интеграции экономики Урала с другими, прилегающими к нему регионами и, прежде всего, с Европейским Севером, а также необходимость прямого транспортного выхода этих регионов к центрам мировой торговли.
Для решения этой проблемы необходимо создание соответствующей инфраструктуры и, в первую очередь, ее базового звена, которым является железнодорожный транспорт с его круглогодичным функционированием и доступностью для широких слоев населения.
В связи с этим Генеральной схемой развития железнодорожного транспорта в рассматриваемом регионе ("Ленгипротранс" и "Уралгипротранс", 1994 г.) впервые на федеральном уровне была поставлена задача формирования прямой транспортной артерии из Урала, Сибири, Средней Азии в Республику Коми и далее к портам Архангельска, а через страны Скандинавии - к центрам мировой торговли. 
После проведения соответствующего анализа технико-экономических показателей нескольких вариантов было признано оптимальным строительство стратегической меридиональной магистрали Архангельск - Сыктывкар - Кудымкар - Пермь путем соединения действующих тупиковых участков этого направления.

Проект строительства новой спрямляющей железнодорожной магистрали Архангельск - Сыктывкар - Кудымкар – Пермь, в составе Северного транспортного коридора Финляндия - Урал - Дальний Восток и Средняя Азия, послужит ускоренному экономическому развитию центральных регионов Северо-запада Российской Федерации, оживлению деловой активности, совершенствованию внешнеторговых связей Республики Коми, Пермского края, Архангельской и Свердловской областей. 
Железная дорога вовлечет в экономический оборот территории с огромным потенциалом, содействуя и интеграции в мировую экономику.
06 сентября 2007 года Правительство Российской Федерации одобрило проект «Стратегии развития железнодорожного транспорта РФ до 2030 года». Важным моментом является то, что строительство участков железнодорожных линий Сыктывкар-Пермь, протяженностью 579 км., Карпогоры-Вендинга, протяженностью 215 км., предусмотрено указанной стратегией в качестве составной части как минимального, так и максимального варианта стратегического развития железнодорожного транспорта в РФ до 2030 года.
2.3. Этапы реализации проекта.             (Слайд №7).
1-ый этап:  «Северный участок» - Строительство отрезка железной дороги Карпогоры-Вендинга, 

     1 очередь – строительство ж.д. линии Карпогоры-Вендинга 

                         по пусковому комплексу

     2 очередь – достройка ж.д. линии Карпогоры-Вендинга

                         до проектной мощности

Участок соединит малодеятельные ныне убыточные тупиковые линии Архангельск-Карпогоры и Сыктывкар-Вендинга. Таким образом, будет создан, более короткий выход из Республики Коми к Архангельскому морскому порту, на Кольский полуостров и в Финляндию, что уже на первом этапе позволит улучшить межрегиональные и внешнеторговые связи Республики Коми и Архангельской области в деле освоения полезных ископаемых, лесопромышленных ресурсов.
В настоящее время железнодорожные перевозки грузов в корреспонденциях Республики Коми с Архангельском и другими пунктами Северо-Запада осуществляются по кружному маршруту через ст.Коноша. Начатое в послевоенные годы формирование спрямляющего выхода от Архангельска на Микунь-Сыктывкар осталось незавершенным – были построены две тупиковые ж.д. линии: от Архангельска на юг до Карпогор (222 км.) и от Микуни на север до Вендинги (176 км.) Эти линии ранее обеспечивали в основном вывоз значительных объемов лесных грузов из района тяготения. В настоящее время они стали малодеятельными и убыточными в связи со снижением здесь объемов лесозаготовок.
Сооружение железной дороги Карпогоры-Вендинга соединит две вышеупомянутые тупиковые линии и завершит формирование спрямляющей магистрали. Это обеспечит сокращение пробега грузов на 160-400 км., и как следствие – сокращение стоимости перевозок на 20-65%, что в свою очередь будет способствовать освоению лесных ресурсов в бассейне р.Пинега. В современных условиях вывоз древесины из этой пока не обеспеченной транспортом зоны осуществляется с большими трудностями, в значительной части автотранспортом по неблагоустроенным дорогам или в смешанных сообщениях, что обходится в 3,5-5 раз дороже в сравнении с железнодорожными перевозками, а в ряде случаев, в виду дороговизны, делает нерентабельным лесопромышленное производство. По этой причине, а также вследствие факторов общеэкономического характера в настоящее время расчетная лесосека используется на 30-40%.
Создание за счет строительства ж.д.линии Карпогоры-Вендинга спрямляющего хода из Архангельска в район Сыктывкара является первоочередным и решающим шагом для формирования магистрали «Белкомур» в целом.

2-ой этап:  «Южный участок» - Строительство отрезка железной дороги Сыктывкар-                             Пермь
      1 очередь – строительство ж.д. линии Сыктывкар-Пермь

                           по пусковому комплексу

      2 очередь – доведение участков 1-ой очереди до проектной

                          мощности

Участок даст прямой выход на главную транссибирскую железнодорожную магистраль Москва-Владивосток и сократит пробег грузов на выходах с Урала к портам Архангельска и Мурманска, а также в порты Финляндии. 

Южный участок рассматривался в качестве второго этапа строительства меридиональной магистрали. Предусматривалась укладка новой ж/д линии Сыктывкар-Кудымкар-Пермь, протяженностью 580 км., которая соединит г.Сыктывкар и север республики кратчайшим путем (сокращение пробега до 800 км) с развитой железнодорожной сетью Уральского региона в районе г.Перми, что обеспечит поставку Тиманских бокситовых и хромитовых руд, энергетических и коксующихся углей Печорского бассейна, других минеральных ресурсов Приполярного Урала на испытывающие нехватку сырья крупные перерабатывающие комплексы Уральского региона.
3. Проект «Белкомур» - как составная часть «Комплексной программы промышленного и инфраструктурного развития Республики Коми, Пермского края и Архангельской области».

(Слайд №8)
Состояние транспортной инфраструктуры вызывает серьезную озабоченность руководства страны. Так, в своем Послании Федеральному Собранию Российской Федерации 26 апреля 2007 г. Президент России В.В. Путин отметил: «Плохое состояние наших дорог, а порой, и само их отсутствие является серьезным тормозом для развития. Ежегодная сумма экономических потерь оценивается более чем в 3 процента ВВП, а мобильность, подвижность населения России почти в 2,5 раза ниже, чем в развитых зарубежных странах…» «…Что касается проектов, финансируемых за счет институтов развития, они должны быть посвящены решению важнейших задач в экономике.
Бюджетные средства должны здесь стать не главным источником, а прежде всего катализатором для частных инвестиций. 
Вкладывая бюджетные средства в экономику, государство должно лишь подставить плечо – подставить плечо там, где риски для частных инвесторов пока еще слишком высоки». (Слайд № 9)
Президент России, пожалуй, впервые за историю своих обращений к Парламенту страны столь подробно проанализировал практически все составляющие транспортной инфраструктуры и дал конкретные поручения по подготовке долгосрочных программ развития дорожной сети, железных дорог, аэропортов, морских портов и речных перевозок. 
По новой концепции проект строительства ж/д магистрали «Белкомур» включен в Комплексную программу промышленного и инфраструктурного развития Республики Коми, Пермского края и Архангельской области с учетом транспортной инфраструктуры, включая железнодорожную магистраль «Белкомур» и новый глубоководный район Архангельского морского порта с общим годовым грузооборотом более 30 млн.тонн, способного принимать суда дедвейтом до 70 тыс. тонн (район губы Сухое море). 

В связи с чем, руководством Пермского края был предложен новый вариант трассы:
Железнодорожная магистраль Соликамск-Гайны-Сыктывкар-Архангельск: (Слайд № 10).

- Общая протяженность – 1252 км.

   Из них нового строительства  - 795 км.: 

   в том числе: 

   - «Северный участок» -  215 км.

   - «Южный участок»    -  580 км.

   из них по территории:

   - Пермского края – 392 км.

   - Республики Коми – 243 км.

   - Архангельской области – 160 км.

И хотя оба варианта
предварительно рассмотрены в стратегии развития железнодорожного транспорта ОАО «РЖД» до 2030 года, координаторы проекта, руководство Пермского края, Минтранс и железнодорожники склоняются именно ко второму сценарию. Конкретная трасса будет определена после обоснования инвестиций.
Губернатор Пермского края Олег Чиркунов считает, что «Стратегически правильно вести «Белкомур» не от Кудымкара, а от Соликамска – в данном случае в створе железной дороги окажутся Екатеринбург, Соликамск, Архангельск, Мурманск. Транспортный коридор Финляндия – Урал будет проведен словно по линейке. Расстояние пробега груза с Урала до Северо-Запада России сократится на 800 км., что снизит его стоимость на 40%. Общий объем будущего грузопотока «Белкомура» оценивается  в 24 млн. тонн ежегодно, основными грузами станут энергетические угли, бокситовая руда, коксующиеся угли, глинозем и хлористый калий. На Белое море с Прикамья по железной дороге пойдет в первую очередь хлористый калий – около 11 млн. тонн экспортного сырья ежегодно.»
В этой связи между главами трех субъектов РФ подписан меморандум о сотрудничестве по совместной реализации Комплексной программы промышленного и инфраструктурного развития регионов. 
Создана компания ООО Межрегиональная Инвестиционная Компания «Северозапад – Прикамье» с участием в уставном капитале администраций субъектов РФ и частных компаний, деятельностью которой является организация подготовки инвестиционного обоснования на участие в конкурсе по финансированию проектов государственного значения за счет средств Инвестиционного фонда РФ. 
Компания МИК «Северозапад-Прикамье» уполномочена выступить заявителем Проекта «Комплексная программа промышленного и инфраструктурного развития Республики Коми, Пермского края и Архангельской области» на инвестиционную комиссию и представлять интересы регионов и Инвесторов в Правительственной комиссии по инвестиционным проектам, имеющим государственное значение.
3.1. Краткая характеристика проекта «Комплексная программа промышленного и инфраструктурного развития Республики Коми, Пермского края и Архангельской области».
Цель проекта – Комплексная программа предусматривает реализацию инвестиционных проектов предприятий регионов, строительства железнодорожной магистрали Соликамск - Архангельск, позволяющей ликвидировать инфраструктурные тупики, обеспечить доступ к ныне не используемым сырьевым ресурсам и создать новый короткий транзитный путь, связывающий Урал и Сибирь с северными российскими портами, а также строительство нового глубоководного района Архангельского морского порта. (Слайд № 11)
Проект будет осуществлен на принципах государственно-частного партнерства.

Основные принципы государственно-частного партнерства в рамках реализации Комплексной программы: (Слайд № 12)
· Государство  обязуется финансировать проектирование и строительство магистрали

· После реализации  комплексной  программы дорога остается в собственности государства

· Частные инвесторы обязуются  за  счет собственных или заемных средств финансировать проектирование и реализацию локальных промышленных проектов

· После реализации  комплексной программы построенные или модернизированные объекты остаются  в собственности инвестора   

Основные задачи проекта: (Слайд № 13)

· Модернизация и создание новых предприятий и производств  на территории Республики Коми

· Модернизация и создание новых предприятий и производств  на территории Пермского края 

· Строительство нового  глубоководного района морского порта  в Архангельской области

· Строительство железнодорожной магистрали Соликамск-Архангельск (Белкомур)

· Общий объем инвестиций проекта более 350  млрд. рублей     

(Слайд № 14)
	Общая финансово-экономическая информация

	Общий объем инвестиций: 
	млрд. руб
	350

	средства Инвестиционного фонда РФ / средства частных инвесторов 
	млрд. руб
	75/275

	Общий прирост промышленного производства 
	млрд. руб/год
	90

	Новые рабочие места 
	Ед.
	25 000

	Срок окупаемости проектов: 
	
	

	за счет частных инвестиций / за счет Инвестиционного фонда 
	лет
	3 – 15/6,5

	Доходы во все виды бюджетов 
	млрд. руб/год
	25

	IRR (внутренняя норма доходности)
	%
	27


Краткая характеристика участников проекта:
Республика Коми:   - Общий объем инвестиций до 2012 года – более 110,0 млрд.руб.
(Слайд № 15)
- 23 млн.т. грузопотока в год (2006 г.)

- Увеличение объема промышленного производства к 2010-2012 годам   -  более чем на 20 млрд. руб. 

                                    - Увеличение грузопотока на 40-50% к 2010-2012 годам

Проекты, планируемые к реализации на территории Республики  Коми:
· Проект «Ярегский горно-химический комплекс», мощностью 650 т.тн руды в год.
· Проект «Воркута» - разработка донной части Воркутинского месторождения каменного угля
· Проект строительства предприятий по глубокой переработке бокситовых руд Среднего Тиммана (ЗАО «Коми-Аллюминий»)
· Проект «Степ» - модернизация и реконструкция основного технологического оборудования ОАО МБП «Сыктывкарский ЛПК»
· Проект строительства Удорского и Троицко-Печорского целлюлознно-бумажных комбинатов
Пермский край   (Березниковско – соликамский промышленный узел):  (Слайд №16)
                                - Общий объем инвестиций до 2012 г. – более 120 млрд. руб 


- Увеличение объема промышленного производства к 2010-2012   годам более чем на 20 млрд. руб. 


- Увеличение грузопотока на 30 – 40 % к 2010-2012 годам. 


Проекты, планируемые к реализации на территории Пермского края:
· Проект ОАО «Уралкалий» - увеличение мощности производства хлористого калия на 6,2 млн.т.
· Проект ОАО «Сильвинит» - увеличение производства хлористого калия на 1 млн.т.
· Проект строительства новой технологической линии по производству газетной бумаги ОАО «Соликамскбумпром»
· Проект по производству хлора и едкого калия на ООО «Сода-хлорат»

· Проект по производству кальцинированной соды марки «А» и цемента на ОАО «Березниковский содовый завод»

 Архангельская область: (Слайд № 17)
                                 Глубоководный порт : 

- Ежегодный грузооборот 30 млн. тонн.

- Общий объем государственных и частных инвестиций – 45  млрд. рублей

- Число рабочих мест более  - 9 тысяч

- Прием судов дедвейтом свыше 70 тысяч тонн

Участок железной  дороги до порта

протяженностью 55 км 

включен в «Стратегию развития железнодорожного 

                                       транспорта России до 2030 года»
Проект создаст в регионах десятки тысяч новых рабочих мест и привлечет в бюджеты различных уровней более 25 миллиардов рублей налоговых поступлений ежегодно. Общий объем инвестиций, которые будут вложены в развитие регионов оценивается в 350 млрд. рублей, из которых 275 – средства частных инвесторов. (Слайд №18) 



Объемы грузоперевозок после ввода в эксплуатацию железнодорожной линии с учетом реализации промышленных проектов, участвующих в Комплексной программе (новых и модернизированных):   (Слайд № 19)

Грузопоток Соликамск-Сыктывкар: - 25 млн. тонн в год

Грузопоток Сыктывкар-Соликамск: - 5,7 млн.тонн в год

Грузопоток Сыктывкар-Архангельск: - 20,5 млн. тонн в год

Грузопоток Архангельск-Сыктывкар: - 1,5 млн. тонн в год

Грузопоток Архангельского порта: - 5 млн. тонн в год - контейнерные перевозки

4. Проект «Белкомур» как составная часть «Северного транспортного коридора». (Слайд № 20)
Тема Северного транспортного коридора впервые была поднята в 1995 г. Северный транспортный коридор – еще одна логистическая альтернатива, способная содействовать сокращению транспортных издержек грузоотправителей в глобальном процессе мировой торговли.
Развитие системы разных видов транспорта в составе Коридора рассматривается под разными названиями
:
· «Баренц Линк» - развитие железнодорожной связи в масштабе Баренц Региона;

· «Коридор N.E.W. – развитие морской и железнодорожной связи в трансконтинентальном масштабе Северная Америка-Северная Европа-Азия;
· «Северный коридор России» - развитие широтного автодорожного сообщения. (Слайд № 21)
Транспортные коридоры формируются не по административным решениям, а следуя стремлению транспортных потоков перемещаться по наикратчайшему расстоянию между генераторами грузопотоков. Такими генераторами являются центры промышленного производства, добычи сырьевых ресурсов и морские порты. 
Исторически, транспортные связи по обе стороны границы ЕС/РФ преимущественно развивались в направлении север-юг, но рыночная экономика заставила всерьез задуматься об оптимизации транспортных маршрутов и снижении транспортных издержек, которые для многих отраслей-грузоотправителей стали вопросом жизни.
Достигая доли 50-70% в себестоимости продукции, транспортные издержки лишают продукцию конкурентоспособности на внутренних и внешних рынках. Начало процессу оптимизации транспортных схем положило инициирование ряда транспортных проектов по созданию отсутствующих связей.  Проекты инициировались территориальными властями и бизнесом, поскольку их позитивное влияние на снижение транспортных издержек и конкурентоспособность местных производителей было очевидным.
Наиболее крупными предложенными межрегиональными проектами на российской стороне Баренц Региона стали:

· Железнодорожная связь Ледмоозеро-Кочкома (связь железнодорожной сети Карелии с финской железнодорожной сетью)
· Железнодорожная связь Карпогоры-Вендинга-Сыктывкар-Кудымкар-Пермь (связь железнодорожных сетей Архангельской области, Республики Коми и Пермского края, обеспечение выхода внутренним регионам к портам Баренцева и Белого морей) получивший название проект «Белкомур»
· Котласский автодорожный мост (связь западной и восточной частей дорожной сети Архангельской области)
· Автодорожная связь сетей автомобильных дорог Республики Карелия и Архангельской области

· Автодорожная связь сетей автомобильных дорог Архангельской области и Республики Коми     (Слайд № 22)
Как видно из перечня проектов – первоначальной задачей территории видели интеграцию разрозненных территориальных транспортных сетей для обеспечения сообщений в направлении запад-восток. Сегодня из перечисленных проектов нереализованным остается только железнодорожный проект «Белкомур». Остальные проекты, благодаря усилиям заинтересованных территорий, уже обслуживают железнодорожные и автодорожные грузопотоки на направлении трассы Северного транспортного коридора.
Основное влияние транспортного коридора – тенденция к выравниванию уровней развития территорий за счет эффекта «сообщающихся сосудов». Основная потенциальная выгода российских территорий Баренц Региона заключается в соседстве с Северными странами. Экономическое сотрудничество и взаимопроникновение – единственно возможный путь для поднятия уровня жизни на российской стороне.
Наикратчайшее расстояние между Северной Европой, с одной, стороны и Центральной Азией и Дальним Востоком, с другой стороны, лежит через строящуюся железнодорожную магистраль Соликамск-Гайны-Сыктывкар-Архангельск. (Слайд № 23) Новый маршрут в сравнении с имеющимся на сегодня путем сократит общую протяженность расстояния от стран Северной Европы до Центральной Азии на 800 км. Завершение строительства новой магистрали создаст прекрасную возможность для будущих перевозок. 

В настоящее время продукция стран азиатского региона  транспортируется в Европу и Америку в основном морским транспортом. При этом срок перевозки, скажем, в европейскую часть континента занимает в среднем 30 суток и более. Тогда как, проводились пробные поставки аналогичных грузов по железной дороге от Тихого океана до Балтики за 9-12 дней. 

Реализация проекта «Белкомур» позволит:
1. Создать выход на внешние рынки внутренним индустриально развитым регионам Урала и Сибири, создаст импульс для их экономического развития.

2. Сократит расстояния транспортировки, транспортные затраты и транспортную составляющую в составе товаров, как экспортируемых (конкурентоспособность), так и импортируемых (повышение жизненного уровня населения внутренних территорий).

3. Появятся новые транспортные потоки экспортируемых грузов, т.к. приемлемая транспортная логистика позволит поднять конкурентоспособность продукции внутренних территорий.
4. Создать каталитический эффект и повысить экономическую отдачу от инвестиций в строительство ж/д связи Ледмоозеро-Кочкома, которая получит дополнительные грузопотоки из внутренних территорий Урала и Сибири.

4. Загрузить мощности портов стран Северной Европы за счет международного транзита грузов (контейнерные перевозки)

5. Включить в экономический оборот не освоенные территории Республики Коми, Пермского Края и Архангельской области, (освоение, прежде всего, лесных массивов и создание новых перерабатывающих предприятий, прилегающих к железной дороге) с соответствующими последствиями – создание рабочих мест, повышение уровня жизни и т.д.

Целесообразность завершения железнодорожной сети очевидна при взгляде на карту. Создание ранее отсутствующей связи расширит выбор и позволит оптимизировать логистические схемы для грузоотправителей.  (Слайд № 24)
7. Заключение

Задачи нового проекта «Белкомур» масштабные и очень важные. Новая магистраль имеет стратегическое значение для России, поскольку свяжет Урал, Республику Коми напрямую с незамерзающими портами Архангельска, Мурманска и Северной Европы. Кроме того, открытие «Белкомура» снизит затраты на железнодорожные перевозки на 40-65% и простимулирует экономическое развитие ныне отрезанных от прямого выхода на внешний рынок регионов – Архангельской области, Республики Коми, Пермского края и прилегающих к ним. В перспективе новая дорога обеспечит кратчайший путь в Северную Европу и регионы Сибири, Казахстана и Средней Азии, создавая хорошие условия для транзита грузов через Россию, и позволит рассматривать организацию внутренних и международных интермодальных перевозок. 

Эта трасса должна прежде всего вписаться в экономические реалии и работать на благо сразу нескольких регионов и всей Российской Федерации в целом.
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