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Н
а прошедшем 24 апреля 2002 г. Круглом столе во ВНИИЖТе по теме:   "Со​вершенствование ценообразования на грузовые железнодорожные пере​возки" рассматривались научно-ме​тодические основы построения но​вой системы железнодорожных гру​зовых тарифов и проект нового Прейскуранта 10-01 «Тарифы на перевозки грузов и услуги инфра​структуры, выполняемые Российски​ми железными дорогами».

Методические основы, заложен​ные в новой системе тарифов и, сответственно, в Прейскуранте 10-01, в принципе вполне отвечают требованиям рыночной экономики и развитию при перевозках грузов конкурентных отношений на желез​ных дорогах России. Вместе с тем, имеется ряд соображений и заме​чаний по проекту названного Прей​скуранта, которые при их внедре​нии могут значительно его улуч​шить.

О разделении тарифа на две составляющие
В проекте нового Прейскуран​та 10-01 предусматривается с це​лью создания конкурентных усло​вий в сфере железнодорожных перевозок грузов впервые в нашей теории и практике разделение та​рифов на две составляющие ставки:

за использование инфраструк​туры и локомотивной тяги желез​ных дорог (далее сокращенно "за инфраструктуру");

за использование вагонов же​лезных дорог ("за вагон железных Дорог").

Введение этих двух составляю​щих создает условия для того, что​бы возникли конкурентные отноше​


ния между железными дорогами   и другими   перевозчиками   грузов вначале,    вероятно, по специали​зированным, а затем по универсаль​ным вагонам. При этом должен быть сохранен действующий в 2001 г. средний уровень тарифов на гру​зовые перевозки.

В целом в 2001 г. рентабель​ность железных дорог составила 18,2%, в том числе по грузовым перевозкам 43,5 %,   а по пасса​жирским перевозкам минус 49,1% (убыток). Если сохранить действую​щее положение о возмещении убыт​ков от пассажирских перевозок за счет грузовых, то после вычета из прибыли от грузовых перевозок ука​занных убытков, рентабельность гру​зовых перевозок составит 26,8%.

В этом случае на возмещение убытков от пассажирских перевозок отчисляется 39,5% прибыли от гру​зовых перевозок, а в целом грузо​вой тариф (по Прейскуранту 10-01) по этой причине завышен на 16,4%.

Получается, что при таких об​стоятельствах функцию возмещения убытков от пассажирских перевозок возьмет на себя не только ставка за инфраструктуру железных дорог, но и ставка за вагон железных дорог. Если же в целях большего обеспе​чения конкурентной среды из став​ки вагонной составляющей исклю​чить указанные убытки от пасса​жирских перевозок, то необходимо эти убытки возместить в ставке за использование инфрастуктуры, тог​да указанная ставка будет несколь​ко завышенной.

Вообще в указанных обстоя​тельствах возникает необходимость установления такого соотношения



между ставками за инфраструктуру и вагоны железных дорог с учетом расходов собственника или опера​тора на порожний пробег и со​держание приватного (или арен​дованного) вагона, которое созда​вало бы в среднем условия для равновыгодности перевозок в ваго​нах железных дорог и приватных (или арендованных) вагонах. Зави​симость здесь должна быть следую​щей:

И^+В > И^ + П + Р (руб. /ваг.) где:
И   - ставка за инфраструктуру железных дорог;

В - ставка за вагон железных до​рог;

И - ставка за инфраструктуру для собственников вагонов;

П - плата за порожний пробег приватных (арендованных) вагонов;

Р - расходы на содержание при​ватных (арендованных) вагонов.

При этом необходимо иметь в виду, что ставка за инфраструктуру для собственников вагонов установ​лена на более низком уровне, чем аналогичная ставка при перевозке грузов в вагонах железных дорог.

Разделение тарифа на две со​ставляющие имеет целью, как уже указывалось, создание конкурентной среды в сфере железнодорожных перевозок. В этих условиях вполне логичным в перспективе будет пре​доставление права установления вагонной составляющей не только операторам-собственникам вагонов, но и железным дорогам. Не возра​жая против этого, следует предуп​редить и исключить возможность скрытого (конфиденциального) со​глашения1) между железной доро​гой и оператором-собственником

1) Такие соглашения характерны для железных дорог США (см. ЛА Мазо «Современные методы управления экономическими процессами на железнодорожном транспорте», М., МЭИ, 2000, с. 207).
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вагонов по установлению более высокой ставки за вагон железных дорог, в чем заинтересованы обе стороны. При таких обстоятельствах наболее важным является:

- во-первых, предоставление права Федеральной энергетической комиссии (ФЭК) соответсвующего контроля за формированием ставок за вагонную составляющую не толь​ко железным дорогам, но и соб​ственникам вагонов, рассматривая ус​тановленные при реформе тари​фов ставки, как предельные;

- во-вторых, наличие при не​обходимости, особенно при недо​статке того или иного типа под​вижного состав (в частности, полу​вагонов), инвестиционной скидки, со​здающей условия для приобрете​ния грузовладельцем или операто​ром в свою собственность этих ва​гонов.

Необходимо также обеспечить четкое и независимое разделе​ние экономической деятельности железных дорог по грузовым и пассажирским перевозкам и уста​новление между этими двумя ви​дами деятельности цивилизован​ных экономических отношений на основе соответствующих, заранее выданных на год, квартал норма​тивов.

Одновременно с этим следует уточнить на дальнюю перспективу, когда, наконец, за счет федераль​ного и местного бюджетов будет создана возможность полной лик​видации перекрестного финансиро​вания убытков от пассажирских пе​ревозок за счет грузовых, что со​здаст условия для снижения сред​него уровня грузовых тарифов. Может быть в этих целях необхо​димо принять соответствующий фе​деральный закон, в котором по​этапно были бы указаны сроки лик​видации перекрестного финансиро​вания пассажирских перевозок за счет грузовых.

О классификации грузов для определения тарифа
В проекте Прейскуранта 10-01   предлагается перейти к меж​дународной Гармонизированной но​менклатуре грузов (ГНГ) вместо еди​ной тарифно-статистической номен​клатуры грузов (ЕТСНГ), которая до настоящего времени применя​


ется в действующем Прейскуранте 10-01.

Введение ГНГ обеспечивает унификацию и идентификацию гру​зов для определения провозной платы как во внутрироссийском. так и в международном сообщениях. Необходимо учитывать, что это создаст условия для применения нового Прейскуранта 10-01 не только во внутрироссийском сообщении, но для всех экспортно-импортных гру​зов, перевозимых в международном сообщении.

Однако с введением ГНГ нару​шается стройность, существующая при применении ЕТСНГ, которая обес​печивает единство в информацион​ной технологии в статистике, в тарифах, в оперативной и статис​тической отчетности, а также опе​ративной работе железных дорог. Важно отметить, что ЕТСНГ приме​няется на морском и речном транс​порте России.

Кроме того, необходимо иметь в виду, что применение ЕТСНГ обес​печивает получение отчетных дан​ных по соответствующим народно​хозяйственным комплексам (БТИ, № 3, 2002 г.), что особенно важно в условиях рыночной экономики, т.к. большинство     промышленных предприятий    этих    комплексов приватизировано. Поэтому ЕТСНГ, по   существу,   является народно​хозяйственной номенклатурой, а не отраслевой.

При внедрении ГНГ. чтобы достичь единства номенклатур гру​зов не только для целей тарифов, но и статистики, необходимо обес​печить кратность между позициями ГНГ и ЕТСНГ.   Некоторые труд​ности в этом случае возникают из-за того, что в ГНГ против каждой позиции приведены классы тари​фов и минимальные весовые нормы (МВН), за которые взимается про​возная плата. В этих целях может быть осуществлено разукрупнение позиций в ГНГ.

Например, сыр и творог в ГНГ даны в одной позиции с кодом 040600 с установлением для них единой МВН - 42 т.

Между тем в настоящих усло​виях в ЕТСНГ для сыра (код 553040) МВН установлена 42 т, а для творога (код 552122) - 20 т.




Принятые в ЕТСНГ МВН для этих грузов вполне обоснованы, посколь​ку творог, как правило, перевозится в бидонах, а сыр - в картонных коробках. Если вместо одной пози​ции дать в ГНГ две подпозиции отдельно на сыр и творог с соот​ветствующими МВН - 42 т и 20 т для этих грузов, то это не вызовет изменений в уровне тарифов и даст возможность в подобных случаях ввода ГНГ как для целей тарифов, так и статистики.

Кроме того, для многих пози​ций ГНГ МВН установлены с доста​точно   большими   отклонениями от  действующих   МВН. Необхо​димо с большой осторожностью подойти к таким отклонениям, поскольку после введения в дей​ствие нового Прейскуранта 10-01 это вызовет, как показывает преды​дущий опыт, большое число запро​сов и протестов со стороны клиен​туры, интересы которой придется учитывать.

В ГНГ против наименования позиций наряду с МВН приведены номера классов тарифов (1,2,3). Перевод грузов из первого во вто​рой класс означает увеличение та​рифа на 10 % на расстояниях пе​ревозок до 1000 км, а далее за каждые 200 км увеличивается та​риф на 1%, достигая 30% на всех расстояниях свыше 5 тыс.км. Соот​ветственно, перевод из второго в первый, из третьего во второй класс приводит к снижению тарифа.

Так, например, в ГНГ аммиак (код 281400) предлагается отно​сить к 3 классу тарифа. Между тем в настоящее время аммиак безвод​ный сжиженный (код 488161 ЕТСНГ) относится к 3 классу тарифа, а аммиак водный (вода аммиачная -код 432005 ЕТСНГ) ко 2 классу тарифа. При этом аммиак водный в ЕТСНГ находится в составе мине​ральных удобрений в отдельной тарифной позиции. Перевод амми​ака водного из второго в третий класс повысит тариф по расчетам на 47,6% и увеличит доходы же​лезных дорог примерно на 10 млн. руб. Наилучшим решением в этом случае было бы разукрупнение по​зиции 281400 на две подпозиции - аммиак безводный сжиженный и аммиак водный (вода аммиачная),
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сохранив на последний 2 класс тарифа.

Необходимо, как указывалось, в подобных случаях производить ра​зукрупнение позиций или опреде​лять финансовые результаты пере​вода грузов из одного класса та​рифа в другой и учитывать это при определении среднего уровня тарифов.

Выше не рассматривалась воз​можность отказа вообще от статуса МВН и взимания провозной платы во всех случаях за действительную массу груза в универсальных ваго​нах (БТИ № 3, 2002 г. с. 21-23), что значительно облегчило бы так​сировку грузов и адаптацию ГНГ на сети железных дорог.

Как стало известно, из неофи​циальных источников, в связи с пе​реработкой ГНГ, которую осуще​ствляет Организация сотрудничества железных дорог (ОСЖД), возмож​но в новом Прейскуранте 10-01 будет сохранена ЕТСНГ. Однако, изложенные в настоящем разделе положения, даже при сохранении ЕТСНГ, касающиеся изменения по отдельным родам грузов и тариф​ным позициям тарифных классов и МВН, остаются в силе.

О расчете провозных плат за перевозку грузов в цистернах
Следует еще раз подумать -стоит ли вводить в проект Прейс​куранта 10-01 новое правило взи​мания провозной   платы за пере​возку наливных грузов в цистернах, кроме газов сжатых и сжиженных и некоторых химических продуктов, за грузоподъемность цистерны или за определенную минимальную ве​совую норму (МВН) в т.

В действующих правилах пре​дусмотрено взимание провозной платы за перевозку наливных гру​зов за действительную массу груза в цистерне, которая определяется по таблице калибровки в соответ​ствии с высотой   налива.   Поэто​му, если правила налива цистерны грузоотправителем соблюдены, (а он отвечает за это), то масса груза в цистерне автоматически опреде​лена правильно, и за эту массу по действующим правилам взимается провозная плата путем умножения платы за 1т на действительную массу груза в цистерне.




Что же касается взимания про​возной платы за грузоподъемность цистерны или за МВН, то введение такого правила приведет к повы​шению тарифа в целом за цистер​ну для наливных грузов, плотность которых выше единицы и, наобо​рот, к снижению тарифов - с плот​ностью ниже единицы. Финансовые последствия этого мероприятия, на​пример, для нефтяных грузов с плот​ностью больше единицы и пище​вых продуктов с плотностью ниже единицы оценить довольно затруд​нительно.

О служебном тарифе
В действующем Прейскуранте 10-01, введенном в 1990 г., осо​бый служебный тариф, который является льготным, применяется на повагонные перевозки в местном и прямом сообщенииях, осуществляе​мые органами снабжения железно​дорожного транспорта в адрес стан​ций и других линейных предприя​тий железнодорожного транспорта для нужд их   эксплуатационного содержания   и   снабжения ра​ботников продовольственными и про​мышленными товарами. Применение служебного тарифа, который дей​ствовал на всех этапах развития железнодорожного транспорта Рос-• сии, имело целью создать условия для снижения эксплуатационных рас​ходов железных дорог, поскольку получаемые от их перевозок дохо​ды в конечном счете оборачивают​ся в расходы, которые несет желез​нодорожный транспорт, что оказы​вает влияние на средний уровень тарифов. В проекте нового Прейс​куранта 10-01 предлагается почти полностью отменить применение слу​жебного тарифа. Принятие такого решения было обусловлено жела​нием обеспечить экономические ус​ловия для оптимизации транспорт​ных расходов, которые несут же​лезные дороги для своих нужд.

Все это, вероятно, связано с тем, что в современных условиях по от​четным данным ЦО-12 о доходах железных дорог по родам грузов перевозки таких грузов, как балласт железных дорог, части железнодо​рожного пути для нужд эксплуата​ционного содержания или капиталь​ного строительства в основном осу​ществляются по служебному тарифу.




Так, по данным ЦО-12 за 2000 г. доход от перевозок балла​ста железных дорог составил 10 руб. 24 коп. за 1 т, а номинальный тариф по расчетным таблицам Та​рифного руководства №1 (ч. 2) на среднем расстоянии перевозки со​ставляет 100 руб. 85 коп. за 1 т, т.е. номинальный тариф оказывает​ся в 9,84 раза выше. Такая же картина складывается при перевоз​ке частей железнодорожного пути. При отмене служебного тарифа до​ходы железных дорог, а, следова​тельно, и расходы могут значитель​но возрасти.

Поэтому к вопросу об отмене вообще служебного тарифа надо подойти с большой осторожнос​тью, имея в виду, что в ближай​шее время экономическая деятель​ность железных дорог при конт​роле государства будет осуществ​ляться ОАО "Российские желез​ные дороги". Все зависит от того, насколько эффективным в этом слу​чае будет контроль государства за хозяйственной деятельностью ес​тественных монополий, в том чис​ле ОАО "Российские железные дороги". На Коллегии МПС 3 апреля 2002 г. зам. министра фи​нансов А.Улюкаев   заявил, что, начиная с этого года, правитель​ство будет утверждать не только инвестиционные программы, но и бюджеты естественных монополий. С учетом этого заявления можно, вероятно, согласиться с предло​жением об отмене служебного та​рифа.

Исходя из изложенного мож​но констатировать, что при эф​фективном контроле со стороны государства за хозяйственной де​ятельностью будущего ОАО "Рос​сийские железные дороги", кото​рое, вероятно, будет создано в 2003 г., может быть принято ре​шение об отмене служебного та​рифа с учетом этого обстоятель​ства при формировании средне​го уровня тарифов. Все это со​здаст условия для   оптимизации транспортных расходов железных дорог на перевозку грузов, необ​ходимых на текущее содержание, капитальный ремонт и капиталь​ное строительство железных до​рог.

26
БЮЛЛЕТЕНЬ ТРАНСПОРТНОЙ ИНФОРМАЦИИ • №10  •  2002
