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О Методологии формирования Прейскуранта тарифов на перевозки грузов и услуги инфраструктуры, выполняемые российскими железными дорогами
О
пределенные  Правительством России цели и задачи раз​вития экономики страны, Программа структурных реформ на железнодорожном транспорте тре​буют адекватного реформирования ценообразования перевозок грузов.

Разработанная МПС России и поддержанная МАП России Мето​дология формирования Прейскуранта тарифов на перевозки грузов и ус​луги инфраструктуры базируется на следующих основных принципах.

Первое - создание условий для развития конкуренции в сфере услуг железнодорожного транспорта и привлечение внеотраслевых инвес​тиций в подвижной состав.

Реализация этого принципа дол​жна сопровождаться выделением тарифов на услуги инфраструктуры, локомотивов и вагонов. Уровень этих составляющих должен обеспечивать в своем сегменте покрытие затрат и формировать необходимую норму прибыли на вложенный капитал. Этим самым создаются условия для при​обретения подвижного состава и необходимого финансового обес​печения содержания инфраструкту​ры железнодорожного транспорта и локомотивов. При этом для всех участников рынка - перевозчиков, ком​паний-операторов, структур МПС должны быть созданы равные та​рифные условия при одинаковых показателях использования подвиж​ного состава (порожнего и средне​суточного пробега и др.), которые должны определяться исходя из рациональных технологий.

Для развития конкуренции прин​ципиальным вопросом является оп​ределение соотношения вагонной и инфраструктурной составляющих в тарифе. При низком уровне вагон​


ной составляющей можно прогнози​ровать повышенный износ вагонно​го парка и отсутствие экономичес​ких стимулов к его оздоровлению, что и происходило с вагонным пар​ком МПС во 11-ой половине 90-х годов.

В 2002 году оздоровлению вагонов уделено повышенное внима​ние, и вагонная составляющая дове​дена до 15%. Эта величина создает хотя и жесткие, но объективные ус​ловия для конкуренции, и это соот​ношение должно быть принято в проекте нового Прейскуранта.

В то же время, по расчётам собственников грузовых вагонов, не​обходимо довести вагонную со​ставляющую до 20%. Решение по​добной задачи можно осуществить, уменьшив инфраструктурную состав​ляющую волевым порядком, либо повысить тариф для всех грузоот​правителей. Ни тот, ни другой подход, не имеют под собой се​рьезной экономической аргумента​ции, поэтому необходимо сохра​нить это объективно определен​ное соотношение, а именно - 15%. (Уже сегодня на рынке грузопере​возок действует около 70 компа​ний операторов, которыми за де​вять месяцев текущего года пере​везено более 80 млн. тонн или 10 процентов всего объема перево​зок. В собственности этих компа​ний находится 42 тысячи вагонов).

Этот вопрос обсуждался со все​ми заинтересованными сторонами на заседаниях межведомственной Рабо​чей группы и Комиссии Правитель​ства Российской Федерации по воп​росам тарифного регулирования на федеральном железнодорожном транспорте, где это предложение получило поддержку.


Второй принцип Методологии - базирование на среднесетевой себестоимости - вызывал и вызывает дискуссии и принципиально отлича​ется от формирования тарифов для конечных потребителей в других естественных монополиях, где при​меняется территориально-дифферен-цированный подход.

Необходимость использования среднесетевой себестоимости опре​деляется наличием большого коли​чества малодеятельных линий, на которых себестоимость перевозок многократно превышает среднесете-вую. Ведь более 81 процента объе​ма перевозок осуществляется по 48 процентам протяженности электри​фицированных линий. Это наибо​лее грузонапряженные хода Транс-сиба, линий в направлении портов, крупных промышленных центров. Интенсивность использования этих направлений многократно превыша​ет малодеятельные линии, которые имеют важное социальное и обо​ронное значение. Как правило, это направления в регионы, не имею​щие развитой промышленности и находящиеся на дотациях из феде​рального бюджета.

Ввести территориально диффе​ренцированные тарифы означает понизить тарифы в несколько раз на загруженных линиях, т.к. это от​вечает их себестоимости, и повы​сить их на малодеятельных участках дорог. Для регионов со сложным экономическим положением это мо​жет иметь необратимые последствия. Так. на Сахалинской железной до​роге себестоимость перевозок пре​вышает среднесетевую почти в 9 раз, на Калининградской - в 4 раза. Дальневосточной - на 20%. Понят​но, что повысить тарифы в этих и
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других регионах ни стратегически, ни экономически не оправдано.

Этот важнейший принцип сред-несетевой себестоимости, учитываю​щий специфику и масштабы России и создающий единое экономичес​кое пространство в стране, отражен в Методологии и должен быть ре​ализован в Прейскуранте.

Третий принцип - это компен​сация издержек железнодорожного транспорта, связанных с перевозкой грузов, и формирование необходи​мой прибыли на вложенный капи​тал. Параметризация зависимостей тарифных составляющих должна учитывать не только факторы, влия​ющие на издержки железнодорож​ного транспорта, такие как даль​ность перевозки грузов, тип вагона и другие, но также факторы, учиты​вающие прогрессивные нормативы технологических процессов и ис​пользования подвижного состава.

То есть, на грузовладельцев не должны перекладываться издержки, вызванные нерациональной органи​зацией перевозочного процесса, та​кие как отклонение вагонопотока от кратчайших направлений, превыше​ние против нормативного пробега порожних вагонов и другими фак​торами. Одновременно грузоотпра​вители должны стимулироваться за полное использование грузоподъём​ности вагона, снижение простоя ва​гонов под грузовыми операциями, отправление больших партий гру​зов и др.

Четвёртый принцип - это учёт спросовых ограничений, связанных с высокой долей транспортной состав​ляющей в цене продукции. Работы С.Ю. Витте и мировая практика сви​детельствуют о необходимости от​ражения этого рыночного фактора. Начиная с 1995 года, стала учиты​ваться ценность груза в виде диф​ференцирования тарифов, исходя из удельного веса транспортной состав​ляющей в цене готовой продукции. Этот принцип должен быть сохра​нен в формирующейся системе та​рифов. Его применение должно быть реализовано введением понижающих коэффициентов (от 0,9 до 0,7 от действующих в то время тарифов) на низко стоимостные грузы: уголь, руда, кокс, строительные грузы, лес и другие, с одновременным повыше​нием на 30 процентов тарифов на




перевозку грузов так называемого 3-го класса, для которых удельный вес транспортной составляющей не превышал 10 процентов. Это гото​вая продукция, дорогие полуфабри​каты черной и цветной металлур​гии, нефтепродукты и т.д. Тарифы на грузы так называемого 2 класса остались без изменений. (Удельный вес грузов 1 класса в общих объе​мах отправления и доходах состав​ляет 68 процентов и 39 процентов, соответственно, 2 класса - 22 и 32 процента и 3 класса - 14 и 29 процентов). Проведенная дифферен​циация по этим признакам, а также щадящая индексация тарифов на перевозки грузов первого класса позволили за последние пять лет (с 1996 по 2001 годы) обеспечить увеличение объемов перевозок гру​зов первого класса на 19%, второго класса на 5%, третьего класса на 22%, а в целом - на 16%. Хотя, кстати, грузы 3-его класса индекси​ровались более высокими темпами, чем грузы 1-го класса.

Указанный принцип дифферен​циации грузов по платежеспособно​сти рассматривался на межведом​ственной Рабочей группе при Ко​миссии Правительства по вопросам тарифного регулирования на феде​ральном железнодорожном транспор​те, где было высказано ряд идей о дифференциации по другим при​знакам. Но авторы идей не смогли их проработать до конца, привести необходимые обоснования. Указан​ный принцип должен быть сохранен и распространен на экспортно-им​портные перевозки грузов через погранпереходы, для которых дол​жна быть унифицирована Методо​логия дифференциации тарифов и их регулирования.

И последний, пятый принцип -введение системы тарифов должно способствовать развитию межрегио​нальных связей, а также обеспечи​вать эквивалентные транспортные условия для развития северных и дальневосточных регионов. Это дол​жно достигаться введением более глубокой регрессии зависимости тарифа от дальности перевозок. То есть, на дальние перевозки удель​ный тариф должен быть несколько снижен, а на короткие - несколько увеличен относительно действующих тарифов.




Представленные базовые прин​ципы Методологии проработаны методически и доведены до пара​метрических схем и правил, изло​женных в проекте Прейскуранта. В настоящее время проводится работа по тонкой настройке параметров формул, исходя из вышеизложенных принципов, и при этом должен быть обеспечен баланс интересов грузо​отправителей и перевозчиков. Ни для кого из них не должно быть заметного ухудшения сегодняшних условий.

Введение Прейскуранта и про​водимая реформа не должны спро​воцировать роста тарифов для ко​нечных потребителей. Это должно быть важнейшим критерием всех новаций в тарифообразовании на услуги железнодорожного транспорта.

Правительство Российской Фе​дерации на своем заседании рас​смотрело и в основном одобрило представленную Методологию фор​мирования разрабатываемого Прей​скуранта тарифов на перевозки гру​зов и услуги инфраструктуры, выпол​няемые российскими железными до​рогами.

Вместе с тем, поручено ФЭК России, МПС России, Минэконом-развития России, Минтрансу России, МПР России с участием других за​интересованных федеральных орга​нов исполнительной власти с учётом состоявшегося обсуждения дорабо​тать Методологию, имея в виду, в частности:

определить долю тарифа за использование вагона в тарифе на перевозки грузов;

провести анализ влияния рас​считываемых по данной Методо​логии тарифов на экономические показатели организаций, пользую​щихся услугами железнодорожно​го транспорта, а также на разви​тие контейнерных перевозок и кон​куренции железнодорожного с дру​гими видами транспорта при пе​ревозке грузов на короткие рас​стояния.

На основе указанной Методо​логии поручено подготовить новый Прейскурант тарифов на перевозки грузов и услуги инфраструктуры, выполняемые российскими железны​ми дорогами, и до 15 декабря 2002 года доложить в Правитель​ство Российской Федерации.
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