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Основные подходы к формированию тарифной политики при перевозках грузов на федеральном железнодорожном транспорте

Целью совершенствования тарифной системы является достижение баланса экономических интересов государства, пользователей услуг и предприятий железнодорожного транспорта.
К тарифной системе предъявляются требования стабильности, обеспечивающей достижение поставленных целей при изменениях внешних условий; гибкости, позволяющей адекватно реагировать на изменения внешней среды и потребностей рынка; и прогнозируемости.

В основе ценообразования на транспорте, как и в других отраслях экономики, лежит закон стоимости. Однако на транспорте он имеет свою специфику.
Важнейшей задачей тарифов является выполнение возлагаемых государством на железнодорожный транспорт обязанностей общественного перевозчика грузов и пассажиров. Не менее ответственная задача тарифов - обеспечение устойчивого экономического положения железных дорог.

Тариф на грузовые перевозки должен формироваться на основе оптимального сочетания двух подходов: затратного, согласно которому тариф должен основываться на себестоимости транспортной услуги, и маркетингового, согласно которому тариф формируется с учетом платежеобеспеченности грузовладельца.

С августа 1998 по ноябрь 1999 года железнодорожные грузовые тарифы оставались стабильными, неиндексированными, а на перевозки таких социально значимых и народнохозяйственных грузов, как уголь, нефть, железная руда, минерально-строительные и другие грузы, за счет мер по сокращению эксплуатационных расходов даже снижались. Возможность сдерживания роста тарифа на внутренние перевозки была обеспечена применением для внутригосударственных и международных перевозок двух разных тарифов. Именно таким образом железнодорожники смогли поддержать обваливающийся российский рынок, сохранив неизменным уровень транспортной составляющей в цене практически всех российских товаров на внутреннем рынке.
Наличие двух разных по уровню тарифов может рассматриваться как объективная реальность на переходном этапе рыночной экономики. Такая практика применяется не только государствами СНГ, но и зарубежными железными дорогами.

В Словакии экспортно-импортные перевозки дороже внутренних на 29 процентов (по комбинированным перевозкам - от 15 до 25 процентов), а в Чехии разница составляет от 10 до 18 процентов с ее увеличением по дальности. На железных дорогах стран СНГ на экспортно-импортные перевозки применяется в основном "Тарифная политика".

На международном рынке товары внешней торговли реализуются по мировым ценам и номинированы в валюте. Услуги других видов транспорта, в том числе перевалка грузов в портах, устанавливаются также в иностранной валюте или условных единицах. На внутрироссийском рынке цены реализации в основном на все виды товаров значительно ниже мировых, соответственно ниже и железнодорожный тариф. Почему же МПС не должно участвовать в бизнесе на равных основаниях с грузовладельцами и другими видами транспорта по законам рыночной экономики?

На основании исследования видов конкуренции и их проявлений на железных дорогах в свое время С.Ю.Витте сформулировал основной принцип железнодорожных тарифов: они должны регулироваться по ценам провоза, определяемым законом спроса и предложения.

Основополагающий принцип установления железнодорожных тарифов был высказан также в 1878 году директором Орлеанской дороги: "В области тарификации перевозок существует одно разумное правило: нужно чтобы товар платил за перевозку все то, что он может заплатить. Всякий другой принцип будет произволен".

За последний период была создана единая система регулирования тарифов и контроля за их применением. Регулируются и контролируются тарифы как на перевозки грузов во внутригосударственном, так и в международном сообщениях. У МПС были изъяты функции по регулированию тарифов, в том числе и международных. Эти функции были возложены на межведомственную рабочую группу и комиссию правительства Российской Федерации по вопросам тарифного регулирования на федеральном железнодорожном транспорте. Завершили упорядочение вопросов регулирования тарифов Указ Президента Российской Федерации В.В.Путина от 4 сентября 2001 года № 1091 и соответствующие Постановления правительства РФ, в соответствии с которыми функции по регулированию тарифов на железнодорожные перевозки переданы ФЭК России.
Президентом Российской Федерации В.В.Путиным и правительством РФ было поручено "Принять меры по прекращению практики взимания платы за перевозку железнодорожным транспортом во внутрироссийском сообщении экспортно-импортных грузов по тарифам, применяемым в отношении перевозок в международном сообщении".

С реализацией в августе 2001 года перехода на оплату провозных платежей через российские порты по "Прейскуранту 10-01" было выполнено поручение Президента Российской Федерации и правительства РФ.

В целях частичной компенсации потерь доходов отрасли, связанных со снижением тарифов на международные перевозки, уровень тарифов на внутригосударственные и экспортно-импортные перевозки через российские порты был увеличен в среднем на 18 процентов. При этом по предложению МПС России был применен дифференцированный подход к распределению тарифной нагрузки в зависимости от рода груза и расстояния перевозки. Реализация данного принципа позволила сохранить прежний уровень тарифов на сырьевые и социально значимые грузы.

Перераспределение тарифной нагрузки на железнодорожном транспорте по видам сообщения отразилось на характере производства основных предприятий Российской Федерации и переориентации их продукции с внутригосударственного на международные товарные рынки.

Объяснением данного фактора является рост рентабельности экспортных поставок за счет снижения тарифов на грузовые железнодорожные перевозки. У экспортеров появляется возможность осуществлять поставки по маршрутам, обеспечивающим снижение транспортной составляющей в цене товара. По данным мониторинга, среднемесячная сумма снижения тарифа в направлении российских портов с момента реализации первого этапа унификации составила 1,6 миллиарда рублей. При этом затраты на перевозку во внутригосударственном сообщении для грузовладельцев увеличились на 1,5 миллиарда рублей ежемесячно.

Дополнительную прибыль получили экспортно-ориентированные отрасли промышленности и другие участники перевозочного процесса. Те деньги, которые могли бы идти в бюджет Российской Федерации (а это налоговые платежи с доходов от перевозок), идут торговым и транспортным посредникам.
Учитывая характер внешней торговли российских производителей, когда продукция реализуется через трейдеров, не являющихся российскими предприятиями, можно предположить, что вся прибыль от реализации продукции на экспорт, полученная за счет снижения тарифов, не возвратится в виде капитала в российскую экономику, а останется у посредников или покупателей.
Проводимый в МПС России мониторинг объемов перевозок железнодорожным транспортом и транспортных затрат грузоотправителей показал, что даже при общем положительном результате для отдельных отраслей финансовые последствия для конкретных предприятий различны. В наиболее невыгодном положении оказались предприятия, работающие на отечественном сырье и удаленные от сырьевых баз, для которых доставка отечественного сырья подорожала в такой степени, что производство продукции стало убыточным и не компенсируется снижением тарифа на экспорт готовой продукции.

Дальнейшая унификация грузовых железнодорожных тарифов с применением тех же подходов еще больше перенесла бы тарифную нагрузку на внутренний рынок. Кроме того, установление пониженных тарифов на железнодорожные перевозки в условиях, когда тарифы других участников перевозочного процесса не регулируются государством и не влияют на цену реализации продукции на международном рынке, могло привести только к перераспределению доходов, а не к снижению тарифной нагрузки на производителей. В свою очередь снижение цены реализации продукции на международном рынке также не всегда ведет к увеличению сбыта продукции в результате антидемпинговых мер, предпринимаемых странами, потребляющими данную продукцию.

Также с введением второго этапа унификации сопредельные государства могли бы получить экономическую эффективность от увеличения тарифов по территории своих государств на транзитные российские грузы и грузы взаимной торговли за счет снижения международных тарифов по российской территории и неизменного уровня цен на международных рынках.

После введения второго этапа унификации тарифов можно было ожидать увеличения объемов импорта сырьевых грузов в Российскую Федерацию из стран СНГ. В частности завоза соли и инертно-строительных грузов из Украины в центральную европей-скую часть взамен поставок аналогичной продукции с Урала, Ленинградской области и Республики Карелия, руды и угля из Казахстана на электростанции и меткомбинаты Урала и Сибири взамен поставок руды из центральной европейской части России и угля из Кузбасса.

В то же время рост цен на внутреннем рынке был бы обусловлен не только увеличением железнодорожных тарифов, но и возрастанием цены посреднических услуг, которая определяется как процент от суммарных затрат на производство и реализацию товаров.

Рост объемов экспортных перевозок через погранпереходы после первого этапа унификации железнодорожных тарифов свидетельствует о том, что действующие тарифы не являются препятствием для внешнеэкономической деятельности (объемы перевозок грузов на экспорт в первом полугодии 2002-го к соответствующему периоду 2001 года возросли более чем на 20 процентов).
С учетом предложений МПС России комиссией правительства Российской Федерации по вопросам тарифного регулирования на федеральном железнодорожном транспорте (протокол от 19 июня 2002 года № 6) признано, что реализация второго этапа унификации тарифов в 2002 году с дополнительным повышением тарифов "Прейскуранта 10-01" и снижением ставок "Тарифной политики" может иметь негативные последствия. 

Также признано целесообразным сохранение сложившейся системы тарификации перевозок грузов во внутреннем и международном сообщениях с постепенным выравниванием тарифов за счет инфляционных факторов при обеспечении единого (унифицированного) механизма регулирования тарифов ФЭК России. Принято решение о рассмотрении возможности унификации методологии построения нового "Прейскуранта" на грузовые железнодорожные перевозки с отражением особенностей конъюнктуры транспортных услуг на перевозки грузов во внутреннем и международном сообщениях. Первые предложения по данному вопросу должны быть рассмотрены в августе 2002 года.
На огромных территориях России без применения гибкой и дифференцированной "Тарифной политики" невозможно рационально распределить грузопотоки с учетом потребностей и сложившихся затрат на производство в различных регионах.

Перевозка даже одного и того же груза на разных участках - это разный товар, разная услуга. Значит тарифы на услуги по разным сегментам рынка должны быть дифференцированы. Только так можно сбалансировать доходность железнодорожных перевозок без ущерба для производителя экономики страны.
Надо отметить, что именно против этого принципа сейчас направили свои усилия владельцы дорого-стоящих грузов, требующие установить единый тариф на перевозку, что за тонну угля, что за тонну цветных металлов. Но ведь это также абсурдно для рыночной экономики, как если была бы установлена единая цена продажи одной тонны и угля, и алюминия.

В июне 2001 года при подготовке материалов по индексации железнодорожных тарифов было также предложено в целях устранения нарушений в действующей системе построения тарифов (допущенных после первого этапа унификации железнодорожных тарифов) установить коэффициенты дифференциации в зависимости от расстояния перевозки таким образом, чтобы исключить применение более низких тарифов на более дальних расстояниях перевозки.

В настоящее время поступают обращения о неприменении на отдельные перевозки решений, принятых в рамках индексации тарифов и введенных в действие с 7 июля 2002 года.

Комиссией правительства Российской Федерации по вопросам тарифного регулирования на федеральном железнодорожном транспорте в части тарифов на перевозки принято оптимальное, сбалансированное решение с точки зрения распределения тарифной нагрузки и сохранения платежного баланса предприятий.

Установленные в рамках индексации тарифы отвечают основным требованиям, предъявляемым к основам государственного регулирования на грузовые железнодорожные перевозки (Постановлениями правительства Российской Федерации от 19 марта 2001 года № 194, и от 06.11.2001 года № 777) в части установления для всех грузоотправителей единых правил тарификации и недопустимости предоставления исключительных тарифов в индивидуальном порядке.

Изменение условий, объявленных решениями комиссии правительства Российской Федерации по вопросам тарифного регулирования на федеральном железнодорожном транспорте, должно осуществляться при обязательной компенсации железным дорогам выпадающих доходов, в том числе за счет перерас-пределения тарифной нагрузки на других участников перевозочного процесса.

Учитывая, что решение, принятое комиссией правительства Российской Федерации по вопросам тарифного регулирования на федеральном железнодорожном транспорте сохраняет применение в настоящее время "Тарифной политики", необходимо также в целях исключения различного толкования норм применения действующего законодательства (регулирующего вопросы установления тарифов на перевозки по российским железным дорогам грузов в международном сообщении) издать соответствующий акт правительства Российской Федерации, подтверждающий правомерность применения на российских железных дорогах ставок "Тарифной политики" железных дорог государств-участников Содружества независимых государств на перевозки грузов в международном сообщении (ТП СНГ) и сферу применения данного "Прейскуранта".
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