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Эта статья написана профессорами двух российских университетов путей сообщения Андреем КОТЛЯРЕНКО (г. Ростов-на-Дону) и Петром КУРЕНКОВЫМ (г. Самара). Авторы публикаций обосновывают высокую значимость оптимизации смешанных перевозок грузов на основе использования логистических инструментов сокращения затрат, ускорения продвижения грузопотоков и правового регулирования
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К ЛОГИСТИЧЕСКИМ ТЕХНОЛОГИЯМ СМЕШАННЫХ ПЕРЕВОЗОК

При смешанных (комбиниро​ванных) перевозках доставка гру​за осуществляется последова​тельно двумя или более видами транспорта с передачей в пунктах перевалки от одного вида транс​порта на другой. Водные виды транспорта (морской и речной) до 90 % общего объема своих пере​возок осуществляют в смешанных сообщениях с участием железно​дорожного, автомобильного и тру​бопроводного транспорта.

До 40 % всех грузов железнодо​рожного транспорта подвозится к пунктам перевалки на стальные магистрали или отвозится от них другими видами транспорта. И только автомобильный транспорт способен доставлять грузы «от двери до двери». Однако для него характерны низкая средняя даль​ность маршрутов во внутренних сообщениях (примерно 23 км), вы​сокая себестоимость перевозок, значительный уровень загрязне​ния окружающей среды и большая трудоемкость.

Несмотря на широкое развитие и громадные объемы смешанных перевозок грузов, только мизер​ная их доля учитывается отечест​венной статистикой. Эту долю на​зывают прямыми смешанными пе​ревозками, так как они оформля​ются одним перевозочным доку​ментом (накладной) на весь путь следования груза. В результате отпадает необходимость оформ​лять такие документы в каждом пункте  его  перевалки.  Эффективность    смешанных     перевозок     во многом зависит от величины за​трат на грузовые операции и хра​нение грузов в пунктах перевалки, а также от уровня координации и взаимодействия стыкующихся в этих пунктах видов транспорта. История зарождения и развития смешанных перевозок в нашей стране подробно описана в учеб​ном пособии «Мультимодальные и интермодальные перевозки», вы​пущенном в прошлом году мос​ковским издательством "Росконсульт". Авторы пособия Светлана Милославская и Константин Плуж​ников пишут, что в советское вре​мя были рождены многие инициа​тивы, нацеленные на обеспечение эффективного взаимодействия видов транспорта в пунктах пере​валки грузов.

ПОЗИТИВЫ И НЕГАТИВЫ ПРОШЛОГО
Весьма эффективным оказа​лось использование в транспорт​ных узлах непрерывных планов-графиков их работы. Впервые та​кой план-график был разработан четверть века назад по инициати​ве О.Н.Терехова в Ленинградском морском торговом порту. План-график предусматривал согласо​ванную подачу судов, вагонов, автомобилей к пунктам перевалки, улучшение использования под​вижного состава, ускорение гру​зовых операций. В порту был об​разован координационный совет из представителей взаимодействующих видов транспорта. Благо​даря разработке и применению планов-графиков себестоимость перевалки грузов в порту снизи​лась на 18 %, доля перевалки по прямому варианту «судно - вагон» выросла до 70 %, а производи​тельность труда докеров подня​лась на 77 %. Почти вдвое сокра​тились сроки нахождения в порту внешнеторговых грузов.

Вскоре опыт Ленинградского морского порта по внедрению не​прерывных планов-графиков полу​чил распространение в 140 транс​портных узлах СССР, в 39 морских и в 78 речных портах.

Газеты и журналы того времени писали об эффективной вариации этого опыта в Новосибирском транспортном узле, где был соз​дан единый технологический про​цесс работы железнодорожной станции Новосибирск-Товарный, Новосибирского речного порта и автоколонны № 1231. На Западно-Сибирской, Восточно-Сибирской железных дорогах, в Западно-Си​бирском, Иртышском и Енисей​ском речных пароходствах разра​батывались и применялись совме​стные календарные графики от​грузки с шахт и перевалки на суда каменного угля.

Опыт Ленинградского морского торгового порта распространялся под активным политическим нажи​мом со стороны государственных директивных органов. Вместе с тем у непосредственных участни​ков смешанных перевозок отсутствовали экономические стимулы внедрения опыта.

Сегодня об этом опыте орга​низации смешанных перевозок уже мало кто помнит. Да и вряд ли можно возродить его исполь​зование в современных рыноч​ных условиях, когда на арендо​ванных территориях транспорт​ных узлов работают десятки экс​педиторских и стивидорных ком​паний, автоперевозчиков, тамо​женных структур, многочислен​ные представители грузовла​дельцев, не связанные друг с другом общими интересами вза​имодействия.

И все же нельзя утверждать, что рассматриваемый опыт канул в ле​ту. В наше время его ростки проби​ваются при внедрении информаци​онных технологий, объединяющих торговые и транспортные связи.

ПРИМЕРЫ ИНФОРМАЦИОННОГО ВЗАИМОДЕЙСТВИЯ
Безусловный интерес представ​ляет современная технология ин​формационного взаимодействия, налаженная между Северо-Кав​казской железной дорогой и Ново​российским морским торговым портом. Технология разработана при участии специалистов 000 «Делрост» и нацелена на увязку данных о грузопотоках, следующих в адрес порта с подходом к нему морских судов.

Другой позитивный пример ин​формационного взаимодействия железнодорожного и морского транспорта - согласованный под​вод в порт Восточный вагонов, за​груженных экспортным углем, с дифференциацией его по маркам и внешнеторговым контрактам.

Компания «Анком» внедрила ин​формационную систему управле​ния в IV районе морского порта Санкт-Петербург. Система разра​ботана под руководством профес​сора М.П. Гальперина. Она обеспе​чивает необходимой информаци​ей экспедиторские фирмы, грузо​владельцев, подразделения порта, предпортовой железнодорожной станции, отделение Октябрьской железной дороги.

Полезный опыт внедрения про​грессивных информационных тех​нологий накоплен стивидорной компанией "Первый контейнер​ный терминал» (г. Санкт-Петер​бург), Таганрогским морским тор​

говым портом. Особый интерес представляет информационная система «Экспедитор», доступ в которую осуществляется через Интернет с использованием пер​сональных кодов. Она дает воз​можность экспедиторам получать необходимую информацию в ре​жиме реального времени со всех участков морского порта.

Сдерживающим фактором при прохождении внешнеторговых грузов через транспортные узлы на базе морских портов является большой объем рутинных опера​ций с бумажными носителями ин​формации установленного и не установленного образцов. Для передачи внешнеторговых грузов с одного вида транспорта на дру​гой при их прохождении через морской порт необходимо оформ​лять более двухсот различных документов.

На всех видах отечественного транспорта действуют различные системы кодирования упаковок. способов перевозки грузов, са​мих грузов внутри тарифных групп. Применение единых меж​дународных документов при внешнеторговых перевозках в смешанном сообщении невоз​можно, поскольку российская си​стема кодирования отличается от международной. Минтранс РФ включил в план своей работы на 2002 г. подготовку совместно с МПС РФ и ГТК РФ предложений по совершенствованию инфор​мационного взаимодействия ме​жду АСУ опорной припортовой станции, АСУ морского порта, а также экспедиторскими компани​ями, грузоотправителями и гру​зополучателями.

СОВЕТ С ГРУЗОВЛАДЕЛЬЦАМИ

Когда в 2001 г. во многих рос​сийских морских портах сложи​лась критическая ситуация с обра​боткой вагонов, Минтрансом РФ в срочном порядке был разработан и утвержден план мероприятий по налаживанию   сотрудничества всех участников смешанных (железнодорожно-морских) перево​зок. В состав этих мероприятий вошло проведение в первой поло​вине 2002 г. региональных конфе​ренций грузовладельцев. Им при​дан статус общественных органи​заций, работающих в регионах на постоянной основе.

Первая, "Южная" конференция состоялась 8 февраля в Новорос​сийске, вторая, «Северная» - 5 марта в Архангельске, третья, «Во​сточная» - 5 апреля во Владиво​стоке и четвертая, "Балтийская» -17 мая в Санкт-Петербурге.

В конференциях приняли уча​стие не только грузовладельцы, но и ответственные работники ап​паратов Минтранса РФ и МПС РФ, морских портов, железных дорог, руководители транспорт-но-экспедиторских, стивидорных компаний, представители феде​ральных округов и администра​ций регионов.

Помимо них состоялись конфе​ренции «Великие реки России» -14-15 мая (Нижний Новгород) и "Морские и речные порты, эконо​мика и управление»- 24 мая, на ко​торых также рассматривались воп​росы использования логистиче​ских технологий при прохождении внешнеторговых грузов через сты​ковые пункты транспортных узлов.

Конференции выявили широкую палитру мнений по решению проб​лем взаимодействия. Они каса​лись инструментов привлечения внешнеторговых грузов в россий​ские морские торговые порты, оп​тимизации тарифной политики пе​ревозчиков и портов, реализации проектов строительства, а также развития портовых терминалов и причалов (в том числе при участии частных инвесторов), создания единого информационного про​странства для контроля и диспет​черизации транспортных и перева​лочных процессов.

Год назад Правительство РФ для привлечения экспортируемых грузов в отечественные морские порты включило механизм регу​лирования железнодорожных та​рифов по направлениям перево​зок. Доставка таких грузов в пор​ты стран Балтии и Украины стала обходиться предприятиям доро​же, чем в российские порты. Это обеспечило переключение на них ряда внешнеторговых грузопото​ков, но породило другую пробле​му. Ряд отечественных портов стали пунктами долговременных простоев вагонов в ожидании раз​грузки. Вагоны с углем из Кузбас​са, за неделю преодолевающие расстояние в 5 тыс. км, нередко по месяцу простаивали в ожида​нии грузовых операций и подхода судов. Сказывалась и несогласо​ванность действий участников пе​ревозок. МПС РФ вынужден был вводить запреты на отправку гру​зов в адреса ряда отечественных портов. В этих условиях ни о каких логистических технологиях дос​тавки внешнеторговых грузов не могло быть и речи, поскольку ло​гистическая цепь предполагает оптимизацию затрат во всех звеньях продвижения материаль​ного потока. Аксиомой логистики является также утверждение о том, что директивное навязыва​ние сотрудничества участникам логистической цепи политически​ми или экономическими метода​ми приводит к возникновению де​структивных конфликтов и в ко​нечном счете к распаду цепи.

С 15 августа нынешнего года вновь произошли изменения же​лезнодорожных тарифов. На этот раз они снижены для металлопродукции и минеральных удобрений, экспортируемых через порты Дальнего Востока, и повышены для черных металлов, вывозимых за рубеж через морской порт Но​вороссийск. Цель этого нового та​рифного регулирования - увеличе​ние грузопотока на Транссибе и грузооборота портов Дальнего Во​стока, а не снижение затрат грузо​владельцев и при доставке внеш​неторговых грузов.

В ходе региональных конфе​ренций их участники были озна​комлены со многими проектами развития   перерабатывающей способности отечественных мор​ских портов, строительства новых причалов и терминалов, инфра​структурных объектов, возможно​стями и условиями привлечения частных инвестиций для решения этих задач.

Современный мировой опыт свидетельствует об активизации участия частного капитала в разви​тии и реформировании морских портов. Этот важный вывод под​твержден в материалах прошед​шей в начале 2002 г. XVIII Междуна​родной конференции по портовой логистике (г. Александрия, Египет). Ее тема - «Расширение участия ча​стного сектора в портах и на транс​порте: шанс или угроза». Конфе​ренция признала эффективным опыт привлечения в морские пор​ты частной инициативы, частного опыта, частного капитала.

О ПРАВОВОМ СТАТУСЕ СМЕШАННЫХ ПЕРЕВОЗОК

Переход нашей страны к рыноч​ной экономике и связанное с ним ак​ционирование предприятий водно​го, автомобильного, воздушного, а теперь и железнодорожного транс​порта привели к разнообразию форм собственности хозяйствую​щих в этой сфере субъектов, к изме​нению характера экономических взаимоотношений между ними.

Например, морские порты сего​дня полностью руководствуются собственными экономическими интересами и независимы от мор​ских пароходств, в состав которых они ранее входили. Стивидорные компании, осуществляющие пере​грузочные операции в портах, об​рели права акционерных обществ. На территории портов работают подразделения государственной таможенной службы и других ви​дов госнадзора. Все эти юридиче​ски самостоятельные структуры, функционирующие в морском пор​ту, вместе со столь же независи​мыми припортовыми железнодо​рожными станциями, обслуживаю​щими порт автомобильными хо​зяйствами, судоходными и экспе​диторскими компаниями являются организаторами и участниками смешанных перевозок грузов -звеньями общей цепи продвиже​ния грузопотоков. Для обеспече​ния паритета в их правовых взаи​моотношениях давно назрела не​обходимость принятия Федераль​ного закона "О смешанных (комби​нированных) перевозках».

К такому объективному выводу пришла еще в марте 1998 г. совме​стная  коллегия   министерств транспорта и путей сообщения РФ, одобрившая концепцию ново​го законопроекта. В конце 1999 г. Минтранс РФ, завершив работу над законопроектом и согласовав этот документ с тем же МПС РФ и другими заинтересованными ми​нистерствами и ведомствами, пе​редал его на рассмотрение в Пра​вительство РФ. Здесь законопро​ект находился больше двух лет и вернулся в тот же Минтранс РФ.

Оказалось, что необходимость в Федеральном законе «О смешан​ных (комбинированных) перевоз​ках» отпала сама по себе, посколь​ку, так называемые, прямые сме​шанные перевозки занимают в об​щем объеме смешанных грузовых перевозок очень незначительную долю (менее двух процентов).

Можно с абсолютной уверенно​стью утверждать, что министерст​ва, принимавшие участие в подго​товке законопроекта и одобрившие 4,5 года назад его концепцию, зна​ли статданные, касающиеся объе​мов прямых смешанных перевозок. Законопроект был ориентирован на создание правового поля для орга​низации всех видов смешанных пе​ревозок, а не только прямых сме​шанных, оформляемых по одному перевозочному документу.

Поскольку в тексте законопрое​кта регулировались лишь основ​ные положения во взаимоотноше​ниях сторон, участвующих в сме​шанных перевозках, намечалось разработать и утвердить ряд под​законных нормативно-правовых актов, а именно: Типовое положе​ние об операторе смешанной пе​ревозки, новое Типовое положе​ние об узловом соглашении, новые Правила перевозок грузов в сме​шанных сообщениях, Положение о таможенном перевозчике и др.

К сожалению, до сих пор закон, столь необходимый всем участни​кам смешанных перевозок, так и не родился, нет и соответствую​щих ему подзаконных актов. Зато легко рождаются ведомственные положения по правовому регули​рованию перевозок. Так, МПС РФ недавно утвердило временное по​ложение о компании - операторе железнодорожных перевозок, а ГТК РФ - положение о таможенном перевозчике на автомобильном и железнодорожном транспорте.

Для организаторов и участников смешанных сообщений на основе логистических технологий необхо​димо не только единое правовое и информационное пространство. Нужны также прогрессивные тех​нические средства и системы бес​перегрузочных сообщений с ши​роким использованием современ​ного подвижного состава (вагонов, судов, автомобилей), большегруз​ных контейнеров, портовых пере​гружателей, паромных переправ. Иными словами, проблема эффек​тивной организации смешанных перевозок и их логистизации тре​бует комплексного подхода и не может быть успешно решена путем оптимизации отдельно взятых про​цессов или звеньев в цепях транс​портировки.
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