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И.К. АХПОЛОВ 

Член Ученого совета ИПЕМ

к.э.н., заслуженный экономист РФ

Новая тарифная система –

 реальная составляющая эффективности

Особенностями работы транспортного комплекса России являются значительные объемы массовых грузов в структуре грузооборота, в том числе на экспорт; огромная территория и большие расстояния перевозок; холодный климат и, соответственно, повышенные затраты. 

Поэтому на первом месте стоит проблема ресурсосберегающих и транспортосберегающих технологий. Транспортная система, должна перемещать возрастающие объемы грузов, с оптимальными затратами. 
Проводимые реформы не дадут ожидаемого эффекта без прогрессивной тарифной системы. Тарифная система, как экономический рычаг должна стимулировать повышение эффективности работы  железнодорожного транспорта. 

Оценка качественных показателей железнодорожного  грузового транспорта 

Показатели работы отечественного железнодорожного транспорта не отвечают требованиям ХХI века. Да, он работает, пока справляется с приростом объемов, но речь идет о его эффективности. А эффективность это, прежде всего, скорость продвижения грузов и стоимость их доставки.
Из показателей, приведенных в табл.1, выделим два основных показателя, характеризующие уровень интенсивности использования железнодорожного транспорта.

Таблица 1.

Показатели использования грузового подвижного состава
	Показатели
	1995 г.
	2000 г.
	2003 г.
	2003/
1995

	Время оборота вагона, сутки
	6,86
	8,60
	8,35
	122%

	Структура оборота вагона, %

- движение

- простой
	27,5

72,5
	22,1

77,9
	23

77
	8,4%

106%

	Простой на технической станции, час
	4,63
	6,03
	6,3
	136%

	Средний вес поезда, тыс.тонн
	3,1
	3,4
	3,6
	116%

	Фактическая скорость доставки, км/час
	9,3
	8,6
	8,3
	89%

	Рентабельность грузовых перевозок, %
	53
	58
	23
	43%


Первый показатель - удельный вес времени простоя вагона в общем времени оборота вагона

Он свидетельствует о том, что более ¾ времени вагон находится в простое. При этом основные простои не связаны с клиентурой; 

Второй показатель - скорость доставки грузов. Средняя скорость продвижения вагонов ( и грузов)  менее 9 км/ч. Для сравнения, в Европе – 18 км/час, в Эстонии – 25 км/час. Для условий работы отечественного железнодорожного транспорта  (расстояний и структуры перевозимых грузов) скорость может быть в принципе в 3-5 раз выше.

Для справки: По оценкам экспертов, производительность труда на американских железных дорогах в 7-10 раз выше, чем на наших железных дорогах.
Для условий работы отечественного железнодорожного транспорта  (расстояний и структуры перевозимых грузов) скорость может быть в принципе в 3-5 раз выше.

Вывод:
Получается, что тарифная политика способствует «консервации» устаревших технологий работы, обеспечивая  с помощью регулируемых тарифов рентабельную работу при низкой эффективности. 

Из приведенных данных следует, что реальные резервы есть, и все механизмы, как организационные, так и экономические, должны активно работать в этом направлении.  

Оценка действующей системы  тарифов

В табл.2 приведены показатели, с помощью которых руководители ОАО «РЖД» характеризуют имеющиеся тенденции повышения эффективности использования железнодорожного транспорта.

Таблица 2.

	Оценка  ОАО «РЖД»
	Оценка экспертов 

	Удовлетворение растущих потребностей в перевозке грузов (по объемам и грузообороту)
	Осуществляется за счет экстенсивного прироста парка вагонов, в т.ч. парка собственников

	Темп повышения тарифов (индексация) не превышает средний индекс инфляции в экономике в целом
	Темп инфляции практически не связан с необходимым уровнем изменения тарифов

	Снижение доли «вклада» отрасли в общий темп инфляции
	Эффективность работы и тарифная политика должны способствовать не снижению «вклада» в  темпы инфляции, а снижению темпа самой инфляции

	Снижение «транспортной составляющей» в ценах основных видов продукции (уголь, металл и др.)
	Снижение «транспортной составляющей» происходит за счет опережающего роста цен на указанную продукцию

	Развитие конкуренции за счет увеличения парка частных вагонов
	Увеличение роста доли частных вагонов не означает роста конкуренции в перевозочной деятельности


Позиции ОАО «РЖД» и экспертов ИПЕМ во многом различаются (Правая сторона табл. 2). 
При этом, тарифы не выполняют основные тарифные функции: измерительную и стимулирующую.

Основными показателями тарифов, характеризующими невыполнение «измерительной» функции являются:

· удельный вес простоя вагона около 80 %, а тарифы сформированы из положения, что простои вагона в среднем составляют лишь 15 % (начально-конечные операции - НКО);

· колебания рентабельности по группам грузов достигают диапазона от -50% до + 300 %;

· отличие стоимости т/км в сотни раз в зависимости от расстояния перевозки;
· построение тарифов на среднесетевых затратах. При этом, в сопоставимых условиях по территориям затраты отличаются в 2-3 раза.

Основными показателями тарифов, характеризующими невыполнение «противозатратной» функции являются:

· Повышение тарифов при постоянном качестве

· Положительная рентабельность при низком темпе работ и производительности труда;

· Масштаб и регулярность перевозок конкретного грузоотправителя не учитываются;

· Невысокая разница между маршрутным и вагонным тарифом. (Существующий маршрутный тариф менее чем на 10 процентов ниже вагонного. В мире - разница в 2-3 раза больше);
· Не стимулируется «сдвоенная погрузка-разгрузка» вагонов

Выводы: 
Приведенные примеры в совокупности означают, что отсутствуют тарифные условия «равновыгодности» и «противозатратратности» выполнения перевозочной работы. Недостатки тарифов нивелируются только за счет масштаба ОАО «РЖД» Для «дифференцированных компаний» такие тарифы не пригодны.

Применение прогрессивных технологий тарифами стимулируется в явно недостаточной степени (речь идет  о регулируемых государством тарифах).

Действующие тарифы не соответствуют принципам структурной реформы и решению задачи социально-экономической эффективности, они не могут устраивать ни перевозчика (ОАО «РЖД),  ни пользователей

Обоснование необходимости разработки новой тарифной системы

В настоящее время отсутствует ясная идеология формирования регулируемых тарифов. Используемые тарифные принципы: платежеспособность клиента; доля транспортной составляющей в цене груза; конъюнктура мировых цен; поддержка экспорта; тарифы по теории Рамсея; приростные затраты - не основаны на себестоимости работы транспорта.

Нет другой возможности кроме, как  максимально приближать тарифы к реальным затратам транспорта на осуществление перевозок, за пользование инфраструктурой, вагонами или локомотивами. Это - исходный принцип, и он должен быть согласован на уровне правового документа высокого уровня.

Следует также иметь в виду следующее:

· На основе тарифов решаются многие важные экономические вопросы: измеряются затраты транспорта, решаются задачи размещения производительных сил в стране с учетом транспортного фактора, эффективности экспортно-импортного обмена товарными массами и рационализации взаимодействия видов транспорта и др.

· Экономика транспортной отрасли также требует обеспечение рентабельности всех перевозок. Для качественного обслуживания разных пользователей тарифы должны обеспечивать равновыгодность выполнения перевозок. С учетом развития специализации транспортных компаний это требование усиливается. 
В качестве основы новой тарифной идеологии следует принять следующие принципы:

· Использование прогнозных объективных, экономически обоснованных нормативов затрат и производительности, дифференцированных по видам и технологиям перевозок. При этом, главный стержень системы следует выдерживать по всему «тарифному полю», чем «точнее» базовые тарифы отслеживают объективные условия изменения затрат, тем более совершенна система тарифов.
· Применение государством конъюнктурной дифференциации в ограниченных размерах и на ограниченные сроки. Отклонения от базовых принципов по причинам конъюнктурного, социального или политического характера должны рассматриваться конкретно и за пределами базовой схемы и базовых уровней тарифов.
· Компенсация транспорту потерь от установления пониженных исключительных тарифов. В случаях, когда появляется «исчезающая выгода» по причине установления государственным органом пониженных исключительных тарифов, то одновременно должны быть определены размеры и формы компенсации транспортной организации потерянной выгоды. Практика установления в разных формах множества исключительных тарифов должна быть прекращена.

Ожидаемая эффективность новой тарифной системы

Грузовой железнодорожный тариф, построенный на экономически обоснованных принципах формирования и дифференциации, а также решающий «противозатратную» функцию управления работой транспорта, позволит активно способствовать:

· ускорению продвижения товарных масс, снижению затрат общества на транспортную инфраструктуру (тарифы должны побуждать к снижению затрат);

· сокращению перекрестного субсидирования между железнодорожной и другими отраслями, между отраслями и отдельными производителям;

· рационализации производственных связей (освоению новых производительных сил, эффективной кооперации и специализации производств);

· повышению эффективности международного разделения труда.
Выводы:
В качестве идеологии базовой основы регулируемых тарифов системы и моделей расчета тарифных ставок следует принять объективные, экономически обоснованные нормативы затрат и производительности. При этом, главный стержень системы следует выдерживать по всему «тарифному полю», чем «точнее» базовые тарифы отслеживают объективные условия изменения затрат, тем более совершенна система тарифов.

Отклонения от этого принципа по причинам конъюнктурного, социального или политического характера должны рассматриваться конкретно и за пределами базовой схемы и базовых уровней тарифов. «Конъюнктурная дифференциация» по самым разным условиям может производиться дополнительно, но лишь в ограниченных размерах и на ограниченные сроки.
Необходима разработка новой тарифной системы. Реально существуют все предпосылки и условия (методические и информационные) для создания совершенной системы грузовых тарифов железнодорожного транспорта, отвечающей современным требованиям экономии, отрасли и пользователей.
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