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Андрей Игошин: «Тарифы «РЖД» изолируют Сибирь»

№32 (624), 21 Августа 2009 года
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Действующие железнодорожные тарифы — удавка на перспективах развития Сибири, заявил в интервью СВЕТЛАНЕ ЧИСТЯКОВОЙ председатель совета директоров крупнейшего агропромышленного холдинга России ОАО «ПАВА» АНДРЕЙ ИГОШИН. Их величина делает невыгодным сельскохозяйственное производство, создание новых предприятий и рабочих мест, сдерживает приток зарубежных инвестиций в АПК. При этом платежеспособный спрос на сибирское продовольствие со стороны стран Юго-Восточной Азии и Азиатско-Тихоокеанского региона (АТР) способен стать по-настоящему мощнейшим мотором для развития экономики СФО, и возможно, единственным реальным шансом России для решения социальных проблем Сибири.
— Андрей Павлович, недавно в Новосибирске прошла II международная конференция «Зерновая Сибирь–2009». Что вызвало у вас наибольший интерес в ее работе?
— Мне показалась полезной возможность встретиться с представителями крупнейших японских конгломератов Sojitz Corporation, MITSUI & Co.,Ltd, ITOCHU Corporation.
В их составе промышленные предприятия, в том числе автомобилестроения, банки, инвестиционные фонды и т. д., а ежегодный финансовый оборот исчисляется сотнями миллиардов долларов. Японский бизнес подчеркнул, что рассматривает Сибирь как территорию, которая может (по моему мнению, просто обязана) стать крупнейшим поставщиком зерновых (и продуктов перемола) не только для Страны Восходящего солнца, но и для государств Юго-Восточной Азии и АТР, где проживает более половины населения планеты, и значительная его часть недоедает.
Совокупный спрос на пшеницу в этих странах сегодня оценивается на уровне 322 млн тонн (42% от общемирового потребления), и до 2020 года будет расти по меньшей мере на 3% в год. Пока основными поставщиками зерна и муки в этот регион являются Австралия, Америка, Канада, Турция, Украина. Однако глобальное потепление (в Австралии третий год подряд засуха), снижение посевных площадей в мире, пиратство на морских транспортных путях (вроде Сомали), а также стремительный рост населения подталкивают японцев как крупнейших торговых операторов в регионе искать других поставщиков.
Исходя из логистики и сельскохозяйственного потенциала реальной и единственной альтернативой их сегодняшним партнерам может стать только Россия, и даже уже — Сибирь. Именно здесь (и больше нигде в мире) есть возможность двойного увеличения посевных площадей, интенсификации сельскохозяйственного производства, а также необходимые запасы пресной воды для значительного увеличения объема выпуска продуктов питания. Очевидно, что особое место в этой стратегии занимает Алтайский край — как регион с высоким сельскохозяйственным потенциалом, обладающий самым большим пахотным клином в России (6,5 млн га) и сельскохозяйственными угодьями в 11 млн га.
Площадь под зерновыми в расчете на 100 человек в крае составляет 151 га (по России — 30 га). По прогнозам, в регионах СФО в 2009 году будет собрано порядка 16 млн тонн зерна, а в Алтайском крае — около 5 млн тонн. Поэтому японский и международный бизнес рассматривает территорию от Урала до Иркутска (и особенно Алтай) как очень привлекательную для сельскохозяйственных инвестиций: могут не продаваться автомобили, но продукты питания будут востребованы всегда.

Очевидно, какие перспективы сулит платежеспособный спрос Азии и АТР для сибирской экономики. Со временем объемы притока зарубежных инвестиций и доходы от реализации продовольствия могут стать альтернативой нефтяным.
— Что же мешает реализоваться этим перспективам?
— Монополия ОАО «РЖД» с ее самыми высокими тарифами в мире. В настоящее время российские тарифы на железнодорожные перевозки в несколько раз превышают тарифы США и составляют около $70 за тонну перевозимого зерна, что делает нас неконкурентоспособными в странах Юго-Восточной Азии и АТР. Высокая стоимость транспортировки является важнейшим сдерживающим фактором для сибирского бизнеса и непреодолимым барьером для зарубежных инвесторов, которые готовы не только за свой счет построить таможенные терминалы на Дальнем Востоке для экспорта российского зерна и муки, но и создавать совместные сельхозпредприятия в Сибири, вкладывать во внедрение современных агротехнологий, увеличение посевных площадей, переработку. Однако для начала они хотят увидеть долгосрочную тарифную политику «РЖД», которая убедит их в том, что доставить все произведенное в Сибири продовольствие до рынков сбыта будет возможно без убытков.
На фоне кризиса, когда продовольствие остается ликвидным товаром, снижение стоимости перевозки зерна и продукции зернопереработки — это едва ли не единственный шанс создавать новые рабочие места в СФО, и прежде всего для сельского населения, которое государство пока не может занять. Это возможность уменьшить отток людей в города и из Сибири в целом.
— Уже три года подряд действует 50%-ная льгота на дальние перевозки зерна…
— «РЖД» — монополия, привыкшая решать свои проблемы не за счет снижения издержек, а за счет увеличения тарифов. Выпадающие из-за льготы доходы она уже компенсировала себе ростом допсборов (за разгрузку, подачу вагонов и пр.) с сельхозтоваропроизводителей. К тому же после создания в 2008 году при поддержке ОАО «РЖД» ЗАО «Русагротранс», отвечающего теперь за перевозку зерновых, резко возросла железнодорожная бюрократия: заявки на подачу подвижного состава на экспорт проходят сложнейшую и длительную (до 20 дней) процедуру согласования через Москву, что ставит под угрозу выполнение условий контрактов, влечет потерю клиентов, штрафные санкции.
— Каким вы видите механизм формирования приемлемого тарифа «РЖД»?
— Решить эту проблему можно только при наличии политической воли государства, президента и премьера России. Важна и инициатива регионов: льгота на вывоз зерна стала возможной благодаря усилиям губернатора Алтайского края Александра Карлина, который смог добиться понимания важности проблемы у руководства страны.
По единодушному мнению участников «Зерновой Сибири», тарифы на перевозку зерна и продукцию зернопереработки необходимо установить на уровне $20–25 за тонну, включая все допсборы. Или перевести эти группы грузов в I товарный класс, как щебень, уголь, цемент. Сегодня продовольствие — не менее социально значимый товар, чем строительные материалы.

Автор: Светлана Чистякова

http://ksonline.ru/ks/-/jid/453/cat_id/17/id/22331/

Дорога в Азию
Сибирякам нужен выход на зерновые рынки Востока

Дальний Восток хочет помочь закрытому зерновому рынку Сибири выйти со своей продукцией в страны Азиатско-Тихоокеанского региона, создав новый транспортный коридор. Однако этот проект всецело зависит от решения ряда проблем, одна из которых — тарифы на перевозку зерна
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О создании дальневосточного зернового коридора в Сибири достаточно серьезно заговорили, если брать период современной истории, лет девять назад. Тогда для Виктора Толоконского, избранного губернатором Новосибирской области, путь в Юго-Восточную Азию стал политическим вопросом. Новому главе администрации хотелось изменить ситуацию в аграрном комплексе области, и экспортные поставки зерна в страны Азиатско-Тихоокеанского региона (АТР) должны были способствовать решению этого вопроса. Отсутствие конкуренции за сибирское зерно в силу географического положения — слишком большое транспортное плечо до внешних потребителей — негативно сказывалось на ценообразовании. Сибирское зерно обычно покупали по более низким ценам, чем его одноклассников в европейской части России. Расхождение составляло в среднем тысячу рублей с тонны, при том что речь шла о равноценном товаре.

Не изменилась ситуация и сегодня. Более того, переполненный, по оценкам генерального директора компании «ПроЗерно» Владимира Петриченко, интервенционный фонд (он не должен превышать 10% от общего объема потребления, то есть 6 млн тонн, но уже достиг 8 млн), остатки прошлого года в хозяйствах и прогнозы неплохого урожая в Сибири («близкого к рекордному», по словам Петриченко) в нынешнем году усугубляют ситуацию на местном рынке. Цены на зерно падают, а покупатели не спешат в хозяйства. «Сижу и обзваниваю всех — ищу, кому продать зерно. Сейчас не много таких покупателей, которые нас ищут и предлагают сделку, — отмечает Олег Корицкий, глава КФЗ “Шиловское” Новосибирского сельского района. — И все говорят, что зерна на складах у них полно, больше им не нужно».

По единодушному мнению, с местного рынка было бы неплохо изъять 3 млн тонн зерна. Очевидно, что госзакупки не выведут из рыночного оборота такой объем, если судить по прошлой интервенции. По Сибири максимальные объемы закупок в интервенционную кампанию 2008–2009 годов составили всего 1,5 млн тонн.

Между тем сегодня Юго-Восточную Азию называют одним из самых перспективных рынков, где в ближайшее время спрос на зерно будет быстро расти. Пшеница там практически не производится, а ее потребление увеличивается. Активными экспортерами на этом рынке сейчас выступают США, Канада и Австралия. Российского зерна в Юго-Восточной Азии нет.

Всем интересно
В минувшем июле представители Владивостокского морского торгового порта, в частности заместитель руководителя коммерческой дирекции Олег Бондаренко, провели в Новосибирске несколько рабочих встреч по вопросу организации дальневосточного зернового коридора. На поездку в Сибирь дальневосточников подвигнул очевидный интерес к организации поставок сибирского зерна через российские тихоокеанские порты.

В подобном проекте заинтересован, в частности, Сибирский аграрный холдинг (САХО), который уже несколько лет говорит о необходимости строительства терминала во Владивостокском морском порту. Проект поддерживает федеральное правительство, если судить по заявлению первого вице-премьера Виктора Зубкова на недавнем Всемирном зерновом форуме в Петербурге: «Наша главная задача — делать предложения по поставкам зерна там, где есть спрос. В этой связи планируется расширять поставки зерна в страны Азиатско-Тихоокеанского региона».
Не исключено участие в строительстве зернового терминала и японских корпораций. Предпринимателей из Японии интересует прежде всего возможность заработать на перепродаже российского зерна. Это позволило бы японским трейдерским компаниям занять более заметные позиции на мировом рынке зерна.

«При отсутствии перевалочных мощностей говорить о вывозе зерна в Японию или в другие страны Юго-Восточной Азии не приходится, — говорит Вячеслав Журов, представитель Sojitz Corporation. — У японских корпораций есть свободные средства. Во всяком случае, наша компания, как и многие другие японские корпорации, рассматривает строительство перевалочных мощностей в дальневосточных портах во Владивостоке, Ванине, Восточном и Находке».

Но заинтересованность разных сторон в зерновом коридоре на Восток не сильно ускоряет процесс, тянущийся уже девять лет. Дело в том, что для организации Дальневосточного зернового коридора необходимо преодолеть ряд проблем объективного и, как полагают зерновики, субъективного характера.

Наш дорогой Восток
Один из самых острых вопросов — транспортные тарифы. Именно они больше всего смущают потенциальных инвесторов проекта строительства зернового терминала. Лишь однажды, в 2002 году (тогда в Сибири был получен один из самых высоких урожаев за последние несколько лет), на экспорт в Юго-Восточную Азию было отправлено 86 тыс. тонн зерна из Новосибирской области. «Это было наш единственный опыт, когда получилось экспортировать новосибирское зерно. Тарифы были существенно ниже, и еще скидку давали в 50 процентов. Сейчас скидки есть, но они незначительны», — говорит Виталий Фомичев, генеральный директор группы компаний Trans Forward Maritime.

При нынешнем раскладе, подсчитал Фомичев, если отталкиваться от 212 долларов за тонну (цена, по которой не так давно в Малайзии японские перекупщики продали партию российского зерна), то за вычетом фрахта — примерно 25 долларов, интереса трейдера в российском порту зерно стоило бы 120–130 долларов. Минус железнодорожный тариф — и в начале экспортного пути остаются сущие копейки. В общем, говорит Фомичев, сибирское зерно не может попасть на мировой рынок и не попадает. Объем зерновых поставок через Владивостокский порт, по данным Олега Бондаренко, равен всего 30 тыс. тонн, включая зерно для нужд жителей Камчатки и Сахалина. Экспортером выступает местная компания «Амурзерно», которая по крохам собирает партии по всему Дальнему Востоку, в общем-то, не зернопроизводящему региону.

По оценкам сибирских трейдеров, зерновые поставки на Дальний Восток мог бы оживить железнодорожный тариф, не превышающий 25 долларов за тонну. Сейчас железнодорожники берут 60–80 долларов, что при цене 200 долларов на пшеницу третьего класса многовато. «Вот два-три года назад, когда цена взлетела до 450 долларов, нам было очень даже интересно поставлять зерно в страны Юго-Восточной Азии. Даже при нынешних железнодорожных тарифах», — прокомментировал конъюнктуру рынка Андрей Игошин, председатель совета директоров ОАО «Пава».

Среди прочих препятствий — зерновые мощности Владивостокского морского торгового порта. За год предприятие способно перевалить всего 300 тыс. тонн, в то время как в Сибири свободных излишков набирается на порядок больше. Со строительством зернового терминала ситуация изменится, но необходимых масштабов не достигнет — порт сможет отгружать 1,5 млн тонн.

Впрочем, сибирякам стоило бы поумерить свои амбиции и не грезить о ежегодной продаже нескольких миллионов тонн. Как-никак Сибирь — зона рискованного земледелия, да и мировой зерновой рынок периодически переживает периоды спада. Очень велик риск, что Сибирский регион не всегда сможет обеспечить порту полную загрузку. А повезут ли зерно из европейской части во Владивосток при нынешних тарифах, неизвестно.

«В Канаде и Америке отлажена логистика, ходят маршрутные грузовые поезда, баржи, министерство сельского хозяйства США каждую неделю печатает отчет об изменении цен и транспортных расходов, — говорит Вячеслав Журов. — Информация открыта, правила игры понятны, риски минимальны». О том, что происходит на российском зерновом рынке, компания, в которой работает Журов, выясняла через канадскую фирму. По заказу японцев заокеанские специалисты собирали информацию и готовили отчет. В 
частности, японцы пытались понять, есть ли необходимое количество зерновозов на Транссибе, в каком они состоянии, к кому вообще обращаться…

Тема для джентльменов
При всей сложности ситуации у дальневосточного зернового коридора есть один важный плюс: противники проекта не зафиксированы. Скорее, многие просто не верят в его осуществимость, а потому никаких реальных шагов никто, кроме портовиков, решивших постучаться в двери сибирских мужиков, не предпринимает. Сибиряки даже не представляют, каков экспортный потенциал рынка Юго-Восточной Азии, а по существующим приблизительным прикидкам, Россия могла бы продавать там от двух до пяти миллионов тонн фуражного и продовольственного зерна.

Но в достаточно обозримом будущем ситуация, возможно, изменится. Первую встряску может принести уже текущий год: традиционные покупатели нашего зерна (Турция, Пакистан, Иордания, Сирия) ожидают неплохих собственных урожаев, и кто знает — может, их хватит, чтобы обеспечить себя зерном полностью. Угроза потерять этих покупателей, возможно, подтолкнет российских трейдеров отнестись к дальневосточному коридору с большим вниманием. Хотя в российских условиях, при наших расстояниях, если железнодорожникам не скажут снизить тарифы, если не сформируется система информирования о ценах, объемах производства, качестве российского зерна, при существующей логистике и тарифах, — дальневосточный коридор и рынки стран АТР так и останутся предметом для изредка случающихся бесед сибирских зерновиков и дальневосточных портовиков. Тем более что высоких цен на зерно на мировом рынке не ожидается: индекс продовольственной безопасности, рассчитываемый Food and Agricultural Organization, вырос за последнее время с 20 до 29%, то есть запасы зерна увеличиваются.

Ольга Шадрина                                                                                                                                                                               «Эксперт»

Новосибирск

Ориентир - Восток
Как не потонуть в своем зерне?
Сибирский зерновой рынок созрел, похоже, для экспорта. Проходившая недавно в Новосибирске международная конференция «Зерновая Сибирь-2009» продемонстрировала повышенное внимание импортеров к нашему хлебу. В региональном форуме участвовало пять государств, и все они заявили о своем интересе к развитию связей с Сибирью. Особенно важным в этом смысле было присутствие на конференции трех крупнейших трейдинговых компаний Японии: «Sojitz Corporation», «Mitsui & Co LTD» и «Itochu Corporation» (два представителя прибыли из Токио).
Японские бизнесмены активно работали не только на самой конференции, но и накануне ее. Они встретились с представителями новосибирских властей и обсудили возможности сотрудничества в области зернового экспорта между Сибирью и Cтраной восходящего солнца. 
В ходе конференции прошли также переговоры на предмет сотрудничества по конкретным программам японских бизнесменов с председателем совета директоров алтайской компании «ПАВА» Андреем Игошиным. Японская сторона заявила о возможности своего инвестирования в сельхозпроизводство России, в том числе и в строительство зернового терминала на Дальнем Востоке. 
Что ж, такой интерес к нашему хлебу — надежда на решение многих проблем сельскохозяйственной экономики региона. В Сибири в последнее время урожай превышает объемы внутреннего потребления. И нынче, когда многие области Центральной России пострадали от засухи, у нас неплохие виды на сбор зерновых. Регионы СФО не только не потеряли в объемах посевов, но и нарастили их. Особенно высоким будет урожай, по предварительным оценкам, в Омской области и Алтайском крае. Здесь валовой сбор приблизится к историческому максимуму. По прогнозам, сибиряки намолотят порядка 16 млн тонн зерна. Биологические результаты 2009 года не оставляют никаких сомнений в большом хлебе, вопрос лишь в том, уберем мы его или нет? 
В Новосибирской области урожай тоже ожидается хороший — в пределах 3,5 млн тонн (прирост к уровню прошлого года может составить девять процентов). Из них продать планируется около 2 млн тонн. Кому? Этот вопрос нынче, возможно, не будет столь сложным. По словам вице-губернатора Виктора Гергерта, департамент агропромышленного комплекса области уже направил заявки на поставку зерна в Татарстан, 
Башкортостан и другие регионы, где пшеницы в этом сезоне мало. Но этот рынок сбыта для нас разовый, связанный с засушливыми условиями в зернопроизводящих регионах России. 
Между тем реализация зерна для сибиряков уже давно проблема номер один. Рынок региона, отрезанный от портов огромными расстояниями и непомерными железнодорожными тарифами, требует особых мер, которые решат проблему на перспективу. Эксперты говорят, что Сибири важно оперативно отреагировать на растущее потребление продовольствия в Юго-Восточной Азии и Китае. В связи с этим все настойчивее встает вопрос об открытии «восточного коридора». Рядом находится очень емкий и стремительно растущий рынок зерна, а четверть сибирских злаков по-прежнему отправляется на экспорт в Египет и на Ближний Восток. 
Насколько оправданы такие надежды? И чего вообще ждать сибирским зернопроизводителям в этом сезоне? Об этом в перерыве конференции журналисты беседовали с одним из ведущих столичных аналитиков агросектора Владимиром ПЕТРИЧЕНКО. 
— Уже несколько лет ведутся разговоры о необходимости выхода сибирского зерна на рынки Юго-Восточной Азии. Сдвинет ли с почти мертвой точки эту проблему создание «восточного зернового коридора»? 
— Сибирская зерновая индустрия пока будет очень плотно и безальтернативно привязана к местной переработке. И в этом смысле самая большая и интересная перспектива для региона — экспорт муки. Как, впрочем, и для всей России. Если бы наше государство озаботилось субсидиями на экспорт муки, это был бы хороший толчок для роста внутреннего потребления зерна. Как всякий экспорт высоких технологий, это выгодно для государства. Однако дальше предложений мукомолов дело пока не идет. 
— Каковы рынки сбыта сибирской муки? 
— Для такого товара, как мука, не очень существенно, куда и как. Ее логистические возможности на порядок выше. Муку можно более эффективно двигать, чем зерно, мелкими партиями, контейнерами. Главным покупателем этого товара может стать Афганистан. Он будет стабильно потреблять муку в среднесрочной перспективе. У них хорошо растет население и его благосостояние. Здесь трудно, конечно, будет конкурировать с Казахстаном. Но можно. Второй, очень важный сегмент для сибирского экспорта — Черная Африка. Юго-Восточная Азия не рассматривается в качестве эффективного рынка, потому что там мощные местные мукомолы. Они заинтересованы в импорте пшеницы, а не муки. Средняя Азия тоже одно из возможных направлений. Но этот рынок уже имеет определенное насыщение. Он достаточно ровный. 
— И все-таки о «восточном коридоре»... 
— Здесь очень важны две вещи, которые от нас, здесь собравшихся, не зависят, — это железнодорожные тарифы и ставки фрахта. Если экономика Китая будет восстанавливаться более активными темпами и ставки фрахта будут растущими и если российские железные дороги не будут опережающими их темпами поднимать свои расценки, тогда это будет актуально и интересно. Однако РЖД вполне могут перегнать ставки фрахта. Они уже сейчас просят индексацию более сильную, чем это было запланировано год назад. 18 процентов индексации с нового года! О чем можно говорить при таких жестких расценках? А работа Владивостока по организации своего перевалочного пункта, конечно же, очень нужная вещь. Без нее нет перспективы. Это инфраструктура. И ее должен создать Владивосток, чтобы перспектива осуществилась. 
— На чем основан интерес Японии к строительству терминала во Владивостоке? 
— Они хотят хорошо торговаться с основными своими поставщиками — Америкой, Канадой и Австралией. Чтобы быть в более выгодном положении, Япония, конечно же, будет смотреть на Россию. Это даст ей на переговорах более сильную позицию. И будет вкладывать, конечно, свои деньги. А деньги у них есть. При этом японцы всегда делают вложения на долгосрочный период, поэтому это долгосрочные отношения. 
— А почему вы не рассматриваете для Сибири в качестве рынка сбыта животноводство? 
— Для долгосрочного стимулирования фуражного потребления зерна нужно озаботиться прежде всего спросом на мясо. А так как у нас благосостояние населения не растет, то мы, поддерживая 
животноводство, столкнемся с тем, что было три года назад. Вбухали два миллиарда долларов кредитных денег в развитие отрасли (в основном свиноводство), а потом оказалось, что себестоимость свинины подскочила выше цен на прилавках. Кто сумел вписаться в разные диверсификационные схемы, 
выдержал, остальные разорились. Комплексы в Тульской, Рязанской областях просто набрали свиней, потом посчитали убытки и разошлись. Развитие животноводства — вещь двухплечевая. Если будем стимулировать производство, забыв о потреблении, также убьем это производство, скажем, через год. 
— Однако в России все же положительная динамика развития животноводства. 
— Да. Положительная. Но не столь рекордная, как по экспорту. Темпы роста поголовья птицы и свиней хорошие, но умеренные. Соответствуют росту благосостояния людей. А поголовье крупного рогатого скота падает. Молочное производство стагнирует, тяжело испытывая демпинг в Белоруссии. 
— Сколько зерна нужно изымать с российского рынка? 
— Для нынешнего урожая — в районе двадцати миллионов тонн. Столько нужно вывезти за границу, чтобы наш рынок не потонул в своем зерне. 
— Объемы зерновой интервенции у нас достаточны? 
— Столько запасов зерна нам не нужно! Это излишне для нашей экономики, когда у крестьян по высокой цене покупают такой объем зерна. Лучше им дать за эти же деньги экспортные субсидии и вывезти лишнее зерно. Это будет более здоровая торговая среда, чем просто раздача денег. Плюс проблема с хранилищами. За интервенционное зерно надо платить из бюджета 62 рубля в месяц за тонну. Сейчас «Объединенная зерновая компания» с мая никому не платит. И хранители фонда терпят убытки. Получается, элеватор кредитует государство. Это не хорошо. Нам не нужно восемь миллионов тонн в государственных закромах. По-моему, шесть миллионов — это предел. Сейчас в интервенционном фонде больше десяти процентов зерна от внутреннего потребления без семян. Это уже баловство! 
— На зерно, которое мы хотим продать из интервенционного фонда, покупатели есть? 
— Нет. В этом сезоне за рубежом оно тоже не нужно. 
— Делать что будем? 
— Будем нести убытки. Государство, рынок. Потери еще возможны из-за нехватки хранилищ. Просто некуда будет положить новый урожай.
Нина ЕГОРОВА.                                                                                                                                                     Газета “Советская Сибирь»

Андрей Бойченко: "Экспорт из Сибири на Восток?" 
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"В период работы зерновой конференции "Зерновая Сибирь-2009" были обозначены положительные и отрицательные моменты, о которых уже говорят не один год, но никто не предпринимает никаких действий для их урегулирования", – уверен генеральный директор международной организации поставок специализированых товаров (ООО "МОпСТ") Андрей Бойченко.
Один из главных вопросов – это вопрос ценообразования. Не первый год цены на зерновые культуры, в частности, на пшеницу остаются неизменными в диапазоне от 5000 до 6000 рублей за тонну. А на ГСМ за 
последние 3 года цены выросли в 2,5 раза и продолжают расти – такая же ситуация наблюдается и с ценами на удобрения.
Положительным фактом для АПК Западно-Сибирского региона, пожалуй, является увеличение объема посевных площадей и предварительные данные об урожае в Омской, Новосибирской областях и Алтайском крае. Они немногим больше показателей 2008 года, но окончательные цифры все же будут зависеть от погодных условий в период уборочной кампании.
Географическое положение Западно-Сибирского региона позволяет осуществлять поставки производимой продукции как по Европейскому направлению, так и по Дальневосточному практически с одинаковой удаленностью. Но если с южными регионами России наши товаропроизводители не могут конкурировать по целому ряду причин, то при отправке на Дальний Восток на территории России нет конкурентов.
 А для отправки на экспорт наши цены не соответствуют ценам заказчиков и, как правило, разницу составляет немалый тариф на железнодорожную перевозку, а в этом году еще и непостоянство курса валют.

Я считаю, что для развития Дальневосточного экспортного направления в страны Восточного побережья необходимы два основных показателя:
1. Минимальные ставки на железнодорожные перевозки со станций Западно-Сибирской железной дороги (в свое время Владимир Путин в поддержку "АвтоВАЗа" вообще озвучил возможность доставки автомобилей во Владивосток по нулевой ставке).

2. Стабилизация и постоянство курса рубля к валютам контракта, либо работа с потребителем в единой валюте (может быть даже в рублях).
Никакие другие факторы не влияют на обеспечение постоянных поставок. Также возможны хаотичные поставки в случае благоприятного изменения курса рубля к доллару или неурожайностью в странах-конкурентах (Австралия, Канада, США).  
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