
всвязи
с необходимостью стабилизации работы ЖСЛСЗНОдорожного транспорта в современных

бразно вновь обратить серьезное внимание на показатель «производительность00
ИЯХ целее ., „

№33) используя его как ориентир для дальнеиших преобразовании производственных структур
* оги.“нои дор

СЛС
дсгвенное значение для управления трудовыми ресурсами имеет анализ эффективности их

п(,…‚зования по отлельным отраслевым хозяйствам.

БСТакой анализ должна выполнять каждая отраслевая служба, устанавливая при этом, насколько

эффдтшно
используются трудовые ресурсы в отрасли и степень точности оценки эффективности.

Информации
& СЛСдОВдТЁЛЬНО, И принимаемые РСШСНИЯ будут цеііесообразны

лишь в том случае.

если показатель произведительности труда сооггветствуег реальном выработке работников каждой

травли.„…, каждая отраслевая служба должна иметь адекватную количественную и качествен-

№0Ценку своей работы. Показатель или система показателей, характеризующих объем выпол-

нённъіх работ ОТРЗСЛСВОЙ СЛУЖ60й‚ дОЛЖНЗ
определить, как будет оценена эффективность исполь-

301шниятрудовыхресурсов в отрасли хозяистваи методику расчета показателя производительности

туда, Так как предприятия одной службы могут выполнять различный комплекс работ и при этом

буду;задействованы работники различных профессиональныхгрупп, то и показатель, отражающий

@… выполненной ими работы‚ должен быть разным, таким, чтобы наиболееточно его характери-

ЮВЗТЬ.

научно-исследовательской лабораториейэкономическогоанализа, меюдологии бухгалтерского

иналогового учета разработана система показателей, принимаемыхдля оценки эффективности ис-

пользования трудовых ресурсов по основным службам в целом и в зависимости от специфики рабо-

… предприятия и профессиональных групп работников, занятых тем или иным видом деятельно-

сти,атакже метоцика их применения. Предложенныепоказатели позволят на отраслевых предпри—

ятиях железной дороги наиболее адекватно оценить эффективность использования такого социаль-

но значимогоресурса, как труд.
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ВЛИЯНИЕ НА РАЗВИТИЕ СИБИРСКИХРЕГИОНОВ
ВВЕДЕНИЯ НОВОГО ПРЕЙСКУРАНТАНА ПЕРЕВОЗКИГРУЗОВ

ФЕДЕРАЛЬНЫМЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫМТРАНСПОРТОМ

С. А. БЫКАДОРОВ
Сибирский государственныйуниверситет путей сообщения

НеОбХОДИМО установить влияние на развитие сибирских регионов введения нового прейскуранта
тарифов на перевозки грузов и услуги инфраструктуры,выполняемые Российскими железными до-

рогами: «Прейскурант №10-01» _ «Тарифы на перевозки грузов федеральным железнолорожным
транс“ОЕЛОМ» («Тарифное руКОВОДство № 1», части 1 и 2). Результаты этой работы позволяют раз-
работать Инструмент согласования интересов железной дороги и клиентуры. В качестве агентов—

ноСтепей экономических интересов рассматриваются железные дороги Сибирского региона и

субъекты Федерации Сибирского Федеральногоокруга.
При определении уровня тарифов НСОбХОДИМО рассмотреть различные способы расчета эксплуа-

ШШЮННЫХ РаСХОДОВ‚ затратный и рыночный подходы к тарифному регулированию: методы рацио—
нального ценового регулирования на железных дорогах с использованием межотраслевых моделей

взаимодействия.
›

*ШЁеЁОбЁЁИМО
создать методику расчета расходов по перевозкам для ТОГО, ЧТОБЫ 060

реГУШЗов

азУ ГРУзовых тарифов, определить их нижнюю и верхнюю„границы ПРИ государственном

овая
аНИИ и построении системы экономическихвзаимоотношении в сфере транспорта

нне Конк
Тарифная система должна стимулировать снижение себестоимости произведства и повыше—

Урентоспособности перевозимой продукции. Здесь есть очень сложная макроэкономическая

Лема„ связанная с тарифным регулированием. Очень часто низкие транспортныетарифы стимули-
"еРСВОЗКИ массовых грузов без глубокой переработки (тоже, кстати, сравнительно недорогих), В

СНОВ&ТЬ ЭКОНО—
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том числе и на экспорт. Этим самым финансируются “3 льготных условиях зарубежные производства.
Например, лесникахот возшъ круглякза копейки, а о его переработке и не

пемышляюгг.
Отечесшешшй железнодорожный тариф не имеет аналогов в зарубежнои практике. Он Построен

на отечественной методологической базе. Его методология основана на реальных Эііономических
категориях: на себестоимости перевозок различных грузов и применении различном.техноло…И
перевозочного процесса…, в зависимости ог типа вагона. В основу положена транспортно.
эконошпческая схема. „

Сушеспзует, например, «Международный железнодорожный транзитныи тариф» (МП) В [№
юм виде его нельзя использовать на отечественных железных дорогах, так как он применялся на

восточно—европейскихжелезных дорогах, значительно отличающихся от наших. Это устаревшие
дороги: по ним перевозится лишь несколько процентов общего объема транспортируемых грузов;
здесь водят составы средним весом полторы тысячи тонн, причем вагоны двухосшяе. Если четы-

рехосные` то они беруг лишь пятьдесят тонн. Там почти нет перевозок дальше однои тысячи кило-

метров. а средняя их дальность всего 250-300 км, т. е. там совершенно другие категории: ,что-то

типа нашего местного сообщения. Вот что такое МТТ.
Транспортные тарифы в целом и железнодорожные тарифы, в частности, необх0димо рассмат-

ривать с точки зрения форм собственностии принадлежности капитала. Железныедороги нахощт.
ся в государственной российской собственности, а, например, часть портов принадлежат иностран.
ным капиталам. И следствием этого являются разные базовые ставки тарифов на железнодорожном
и морском транспорте.

В связи с принятием нового законодательства о железнодорожном транспорте и естественных
монопотшях необХОДимо с активным участием ФЭК России определить условия и этапность либе.

рализации ценообразованияв конкурентных сегментах рынка Транспортных услуг.
В настоящее время имеются абсолютно неравные условия для конкуренции, которая уже вполне

сложилась на перевозках контейнеров, а также скоропортящихся и других ценных и срочных тарно-
штучных грузов. Развивается конкуренцияи по наливу. У экспедиторов и частных владельцев псд-
вижного состава — свободные расценки, а у железнодорожников отсутствуетсвобода маневра из-за

фиксированныхтарифов. Надо восстановить для начала их предельный характер, затем ввести диа-
пазон саморегулирования и, наконец, перейти к свободному ценообразованию в сфере реальной
конкуренции.А иначе ее просто не будет.

С введениемдоли собственного парка подвижногосостава разумно ставить вопрос и об освобо-
ждении загонной составляющей в тарифе. Эти задачи важны и для успешной конкуренции с вод-
ным транспортом, На период навигации следует предоставить МПС возможность оперативного
введения исключительных пониженных тарифов на благо наших товаропроизводителейи потреби-
телей. Надо отметить, что в США дерегулированиетарифов дало весьма эффективные результаты.

При значительной централизации тарифных поступлений, которое происходит в настоящее вре-
мя, возникают перекосы в финансовых взаимоотношениях между Центром (МПС России) и регио-
нами (Управления железных дороц крупные погрузчики, субъекты Федерации). Наблюдается зна-
чительное несоответствиесумм провозных платежей суммам дохошшх поступлений на железные
дороги. Причем это расхождение растет. По нашим данным,расхождение (в пользу МПС) с 1999 по
2002 гг. по перевозкамтолько в местном сообщении возросло с 15 до 40 % (хотя ранее все доходы
от таких перевозок отвались в распоряжении железной дороги).

По нашему мнению, необходимо либо зафиксироватьдолю поступлений, остающуюся В распо-
ряжении региональных СТРУКТУР ЖСЛСЗНОдорожноготранспорта, либо разделить виды перевозок
(вьщелитъч«региональную»номенклатуру грузов и «федеральную») _ кроме местного и прямогосообщении. 130051116, ЭТУ проблему надо глубоко исследовать и анализировать.

Сфера естественных монополий почти не подверженарыночной конкуренции. Цены и тарифымонополии есть ПРОДУКТ дОГОВЁРеННОСТИ государстваи монополистов, причем в основе монополи-

ЗЩСЁЁЁСЁЁНЗТЮУЁЁВ:ЯПЗЁЁЁВСС’ЁСіЁЁЁ-ётіке,
лежат затраты монополий. Уровень цен во всей эконо-

“ монополистов и от уровня налогов, устанавливаемыхго-

3133113021225???ЁЖЁИРЁСЁЖПЭЁЗНЁЁИЙде сих пор не является автоматическисамо!)“;
вление «по воз щениям» 0 об

ратнои Связи_ ПО-прежнему‚ превалирует «ручно
():/$3100 лет тому ";уад С Ю 8,1“; 66:2:Ёжительное

для железнодорожноготранспорте, хопі. - но, ЧТО только рыночный подход к тарифнои под"
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ет устойчивоефункционированиеи развитие железнодорожного транспорта, незави-

“$1230”, принадлежатли железные дороги частникам или государству.
с

УДК
6562251338

ПРОБЛЕМЫФОРМИРОВАЪШЯ ТАРИФНОЙ политики
НА РоссийскихжвлвзныхДОРОГАХ
С. А. БЬ1КАДОРОВ,Е. Б. КИБАЛОВ, О. И. ПОЛОСОВА.

Сибирский государственныйуниверситетпутей сообщения

наиболее важным вопросом при формировании тарифов на железнодорожныеперевозки в ус—

ловиЯХ конкуренции с другими видами транспорта является расчет себестоимости перевозок гру-

30‚‚‚основаншяй
на точном учете всех издержек и выявлении резервов сокращения эксплуатацион-

ныхрасх0д08.
Необходимо определять себестоимость перевозок в общепринятом «формате», т. е.

оды, приходящиеся на 10 т-км или поездо-км на каждом участке транспортногополигона. Для

сопоставлениятарифа на конкретную железнодорожную перевозкус себестоимостью этой перевоз-

кипоследняя была определена по тем же транспортным признакам, по которым дифференцирована

тарифная
ёистема.

Напримере Западно—Сибирской железной дороги выполнено системное исследование себестои—

мости перевозок грузов. Произведены подробные расчеты, связанные с расходами на грузовые пе-

ревозки
по направлениям, отдельно для грузовых и порожних поездов, а также по р0дам грузов.

Основные качественные показатели использования псдвижного состава определены из отчетов

формы
ЦО-4, а нормы расхода электроэнергии на тягу поездов — из отчетов ТХО—1.

Программноеобеспечение расчетов реализовано в системе Місгозой Ехсеі. Для оценки затрат с

необходимойдифференциациейи требуемой пери0дичностьюдостаточно внести качественные по-

казатеша и факторные признаки по любому участку в базу данных (участковую скорость, состав

поезда в вагонах, средний вес поезда нетто и брутто, норму расхода топлива и электроэнергии для

тяги поездов), а также расходные ставки на измерители, и по всем участкам выполняется автомати—

ческий пересчет себестоимости грузовых перевозок.
Для целей построениятарифов и мониторинга затрат по перевозкам грузов необхолимо знать не

Среднесегевущ & дифференцированную по регионам себестоимость конкретной перевозки (в руб-
ляхзавагон,тонну и т.п.), которая зависит от расстояния, типа вагона, его принадлежности, загруз—

Ю“‘дРУГИХ транспортных признаков. Необходимо определять себестоимость по видам перевозок и

ИХтранспортным признакам в соответствии с дифференциациейтарифной системы. Такой подход
МОжет быть реализован на основе построения параметрической модели себестоимости перевозки‚
СШУКГУРЭ»которой совпадает со структурой тарифных схем.

Указаннымметодом определяются затраты связанные не только с работой подвижного состава

(“ВНСПЯЩие от объема работы или переменныерасходы), но и с содержанием, ремонтом и аморти-

“ЪШСИ
постоянных устройств и др. (условно-постоянныерасходы), что позволяет получить полную

с°°<70Т0имость перевозки. В ряде случаев применение укрупненныхрасходных НОРМ следует СОЧС-

Татьсэлементами прямого расчета расходов по отдельным видам работ, связанных со спеЦИфикой
Пер°в°3°К Некоторых грузов. На основе данных периодической отчетности по основным показате-

Ё‘ежёгзвоцственно-финансовой
деятельности подразделений железнодорожноготранспорта про-

вым переёсізспределение
эксплуатационныхрасхоцов по статьям номенклетуры

расх0дов по грузо-

Кленцем п(Ёкам
на основные измерители и проведен расчет укрупненныхрасходных ставок С раз—

и ф

операциям перевозочногопроцесса.“
Траны?;орп‹і)]1э:›мироваыии

конкурентных стрітегии
из множества факторов,

влицяюцбтих
на уровень

Сптобного іх
тарифов, главным в рыночноч экономике являетідя складЫВЗЮЩИИСЯ

аланс платеже—

“Мег, что опроса
и предложения. Мировои опыт структурнои перестрояки Экономики свидетель-

`

рые "“Генциёін
из ключевых ее аспектов — эффективная пощержкаттех

хозяиственныхсфер, кото-

баТЫВаютцая

ьно являются катализаторами экономического роста. ак, в частности, нефтеперера-

ЮГСЯОСновн’

угольная, металлургическая, лесная промышленность в современных условиях“явля-
Ыми экспортноориентированнымиотраслями. При этом удаленность предприятии (до-
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