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МЕТОДОЛОГИЯ ПОСТРОЕНИЯ ТАРИФОВ 

НА ПЕРЕВОЗКУ ГРУЗОВ

В основе ценообразования на транспорте - как впрочем, и в других отраслях экономики - лежит закон стоимости. Согласно этому закону цена производимой транспортной продукции (услуги), т.е. изменения местоположения грузов, устанавливается в соответствии с количеством и качеством затраченного на это перемещение общественно необходимого труда. Однако ценообразование на транспорте в силу особенностей транспортной продукции (услуги) имеет свою специфику.

Транспортный тариф, как превращенная форма экономически целесообразных затрат ресурсов, необходимых для осуществления перевозочного процесса, прежде всего зависит от того - насколько общество способно выделить ресурсы из общественного производства в область транспорта. Это означает, что в структуре основного капитала национальной экономики прошлый труд, задействованный в сфере транспорта, может составлять вполне определенную долю.

Использование ресурсов в области транспорта для обеспечения перевозок пассажиров и грузов проявляется в конечном счете в той доле валового национального продукта, которая создается транспортом. Таким образом, величина тарифа в той или иной мере должна быть связана с транспортной долей в валовом национальном продукте. Например, если эта доля представляет собой 3-5%, то совокупная средняя провозная плата находится в этих пределах и может рассматриваться в качестве отправной точки для установления величины тарифа на последующий период.
Величина тарифа также не может быть не связана с расходованием ресурсов, обеспечивающих определенную рентабельность транспортных предприятий. В противном случае, число закрывающихся (разоряющихся, ликвидирующихся, обанкротившихся) транспортных предприятий возрастет и, как следствие, сократится предложение транспортных услуг - уменьшится их доля в валовом национальном продукте. Поэтому суммарный транспортный тариф не может быть меньше, чем сумма затраченных на перевозки ресурсов, плюс определенная прибыль.
Немаловажным тарифообразующим фактором также является доля транспортных затрат в цене перевозимой продукции. В этом показателе проявляется сформировавшаяся структура размещения производственных звеньев и экономически сложившаяся в национальной экономике система хозяйственных связей. Пусть, например, названный показатель колеблется в пределах 7-10%. Это в нашем случае показывает, что он значительно выше доли транспортной составляющей в валовом национальном продукте. Очевидно, что этот параметр следует особо учитывать на будущее в процессе тарифообразования, ибо в противном случае можно нарушить хозяйственные связи между грузоотправителями, которые весьма сложно будет восстановить в дальнейшем. По этой причине вначале необходимо принять решение - какие из хозяйственных связей считать экономически нецелесообразными в национальной экономике, а уж затем устанавливать величину транспортного тарифа, заведомо предполагая остановку части звеньев.

В иной форме рассмотренный фактор влияет на величину тарифа в виде отношения суммарной провозной платы к суммарной цене перевозимого груза. Если этот коэффициент колеблется, скажем, в пределах 15-20%, то это означает: повышение цен на перевозимую продукцию не может оставить неизменной величину тарифа. Так, если сумма цен перевозимых грузов выросла на 20%, а тарифы только на 10%, то вынужденно следует констатировать, что перерабатывающие отрасли оттягивают на себя больше прибыли, чем транспортная система. В конечном счете при сохранении этой тенденции нарушится воспроизводственный процесс в рамках комплекса путей сообщения, возникнут затруднения и с перевозочным процессом. Поэтому величина тарифа должна испытывать влияние названного соотношения, и ее следует корректировать в соответствии с предстоящими его изменениями.

Кроме факторов, непосредственно влияющих на величину тарифа как результата свободного его установления, имеют место и факторы, косвенно влияющие на его величину посредством государственного воздействия или регулирующего влияния государства.

Влияние государства на тарифообразование может быть реализовано через налоговую и кредитную политику. В зависимости от того, под какой процент даются кредиты транспортным предприятиям, можно точно предсказать - какие изменения произойдут в величине тарифов. Еще более ощутимые подвижки в тарифообразовании будут чувствоваться при той или иной налоговой политике.
Таким образом, величина тарифа находится в зависимости от непосредственных и косвенных факторов. Изменение удельного веса их влияния будет приближать или отдалять тарифообразование от свободных тарифов.

Рассмотренные выше основные принципы построения транспортных тарифов сформированы безотносительно к формам собственности капитала и рынкам реализации произведенной продукции.

Основные принципы построения тарифов на государственном железнодорожном транспорте вытекают из государственной политики цен. Следовательно, важнейшей задачей тарифов является выполнение возлагаемых государством на железнодорожный транспорт обязанностей общественного перевозчика грузов и людей. Не менее ответственная задача тарифов - обеспечение устойчивого экономического положения железных дорог. Другими словами, железнодорожный транспорт относится к естественной монополии. Тарифы устанавливаются правительственными органами, исходя из следующих принципов:

- устанавливается базовый уровень тарифов, который со временем может регулироваться в зависимости от изменения цен и других факторов;

- базовый (прейскурантный) уровень тарифов определяется на основе себестоимости и определенной величины прибыли;

- тарифы дифференцируются в зависимости от технологических признаков (вид отправки, род вагона, степень использования грузоподъемности вагона и др.);

- тарифы дифференцируются в зависимости от принадлежности подвижного состава (парк железной дороги, арендованный, собственный).

Кроме технологических признаков, целесообразно производить дифференциацию тарифов в зависимости от так называемой платежеспособности перевозимого груза.
Функция измерения транспортных издержек проявляется, когда тарифы используют для планирования соответствующих расходов грузовладельцев, экспедиторов и операторов подвижного состава, расчетов по технико-экономическому обоснованию инвестиционных проектов, включая создание новых производственных мощностей и выбор рационального размещения производительных сил. При построении и регулировании железнодорожных тарифов необходимо учитывать перечисленные принципы и опираться на методологию рыночного ценообразования применительно к действующим правовым и экономическим условиям.

Для железнодорожного транспорта, действующего в сегменте рынка, необходим другой методологический подход к обоснованию грузовых тарифов.

В конкурентных сегментах транспортного рынка максимальный предел железнодорожного тарифа обусловлен стоимостью доставки альтернативным перевозчиком - с учетом подвоза и вывоза, перевалки, переоформления перевозочных документов, качественных различий при общих сроках транспортировки, сохранности и уровне сервиса, включая информационное, таможенное обслуживание и другие дополнительные услуги, предоставляемые транс- портной фирмой.

При отсутствии альтернативного перевозчика ограничивающим конкурентным фактором в транспортном ценообразовании выступает мировая цена экспортируемого товара, так как в случае завышения тарифа покупатель воспользуется товаром из других стран, а железная дорога лишится данной перевозки.

Аналогичные условия конкуренции обнаруживаются и на внутреннем рынке - когда стоимость транспортировки определяет выбор между отечественным и зарубежным товаром. Товарная конкуренция оказывает влияние и на размер тарифа, если существует альтернатива замены потребляемого товара.

Несколько другой методологический подход к формированию грузовых тарифов убедительно продемонстрирован и доказан С.Ю.Витте в фундаментальном труде "Принципы построения железнодорожных тарифов при перевозке грузов". Автор исходит из предпосылки, что непосредственной конкурентной борьбы между перевозчиками не существует. Непосредственная борьба происходит между потребителем и производителем транспортной продукции; и эта борьба основывается на способности, которой обладает потребитель, искать у другого производителя то, что один из производителей предлагает на условиях, ему не подходящих.

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

С.Ю. Витте показывает, что основополагающий принцип установления железнодорожных тарифов был высказан еще в 1878 году директором Орлеанской дороги Салокрупом: "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".

Очень важным является вопрос - что вызывает передвижение товаров из одного места в другое? Разность между ценами, существующими на эти товары в местах отправления и в местах прибытия товаров. Следовательно, тарифы должны соответствовать этим разностям. Поэтому главной опорой для определения тарифов служат исследования условий образования цен товаров в пунктах отправления и назначения - т.е. условий производства и потребления этих товаров, а также условий увеличения интенсивности спроса их распространения в зависимости от уровня тарифов. Для того чтобы правильно обосновать тарифы, прежде всего необходимо осуществлять обследование районов производства перевозимой продукции, а также изучение условий потребления этой продукции.

Условия производства и потребления не только различных, но одних и тех же товаров изменяются во времени и в пространстве бесконечно разнообразным образом. С позиции тарифов, важное значение имеет количественная сторона производства товаров и их потребление. "Количество производства продуктов, - отмечает Витте, - не находится в постоянном отношении во времени с количеством их потребления. В общем итоге производится столько продуктов, сколько потребляется; но производство их во времени идет в другой пропорции, нежели потребление". Автор делит грузы на группы, в зависимости от регулярности их производства и потребления. При этом рассматривает влияние этого фактора на скорость передвижения грузов и на величину тарифа.

Каждый товар имеет свою ценность, непосредственно связанную с условиями их производства и потребления. Поэтому тариф за провоз груза по железной дороге составляет лишь элемент рыночных ценностей самих товаров, в числе других элементов влияющих на эти рыночные ценности. Железная дорога должна обоснованно производить понижение или повышение тарифа согласно своим собственным интересам, и главное, - соблюдая интересы потребителей. При этом необходимо это делать дифференцированно по видам грузов. Для одних видов понижение тарифа может вызвать увеличение объема перевозок. Для других же видов понижение тарифа повлияет в ничтожно малом размере.

В первом случае понижение тарифа вызовет увеличение спроса. В результате железная дорога получит дополнительные доходы за счет роста объема перевозок; торговля и промышленность - новый элемент для своего развития; потребитель - удешевление продуктов. Во втором случае, понижение тарифа нанесло бы убыток железным дорогам, не принося почти никакой пользы грузоотправителям.
Из рассмотренных двух случаев снижения уровня тарифов С.Ю. Витте приходит к выводу, что железным дорогам необходимо постоянно вести исследования условий спроса и предложения грузов; в зависимости от результатов таких исследований необходимо принимать решение о понижении или повышении тарифа. Другими словами - С.Ю.Витте предвосхитил идею эластичности спроса в последней четверти ХIХ века. "Эти исследования, выражающиеся статистикой движения, производства и потребления товаров, при действии различных провозных цен должны служить, и в действительности служат железным дорогам главным руководством для регулирования своих тарифов".

Важным моментом в построении тарифов является роль цены перевозимого груза. Известно, что существует сложившийся подход, так называемый "ad valerum" или в соответствии с "платежеспособностью груза", при котором ценные грузы перевозятся часто дороже, чем менее ценные.

На этот счет С.Ю.Витте утверждает, что сама цена груза не имеет непосредственного отношения к уровню тарифа, так как она не оказывает влияния на разности цен в пунктах производства и пунктах потребления.

Тем не менее ценность товара имеет некоторое отношение к способности распространения его потребления, ибо расширение спроса для дешевых товаров может произойти скорее и легче - чем для товаров дорогих. На этом основании установлено, что более ценные грузы перевозятся часто дороже, нежели менее ценные.

"Ценность товара, - подчеркивает С.Ю.Витте, - всегда в обратном отношении к способности распространения потребления товаров и представляет собой величину, изменяющуюся в пространстве и времени, а поэтому может служить лишь как элемент при суждении о размерах тарифов, но никоим образом не может составлять главного, а тем более единственного основания для определения провозных цен".

А теперь - немного об эксплуатационных расходах и их влиянии на тарифы. Поскольку критерием эффективности коммерческой деятельности железной дороги (как это убедительно показано выше) является разность между доходами и расходами по эксплуатации - т.е. прибыль, следовательно при установлении тарифов железная дорога должна принимать во внимание уровень эксплуатационных расходов, которые выражают нижний предел снижения тарифов.

Эксплуатационные расходы зависят от расстояния перевозки груза, его удельного веса, направления движения, стоимости рабочей силы и материалов - и вообще всех условий, при которых совершается перевозка. Но все эти элементы эксплуатационных расходов имеют второстепенное значение при определении тарифов, они отражаются в них в низших предельных нормах.

В заключение следует отметить, что С.Ю.Витте, рассматривая действие закона спроса и предложения применительно к железнодорожным тарифам, не отрицал при этом необходимости государственного на них воздействия. Но эти ограничения должны соответствовать сущности вещей и иметь в виду действительные интересы страны.
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