
(р + ац/У2 + а2/У3 +а3/У“ + ад/У5)У=МТ, (5)

ве…, цен товаров на, свободном рынке, а а„ 02, аз „ „4 : сопзт.

гдсёч’ежно’
что дробные члены в этих уравнениях являются монопольными надбавками к ценам

„бддного
рынка, обусловленными монополизацией реальной товарно—денежной экономики.

;равнения
об1`‚,ен;„1(2)—(5) можно преобразовать:

' '

рУ=МТ(1+ВТ/1/); (6)

рУ= МТ(1+Вт/У+ см?),- (7)

рУ= МТ(1+Вт/У+ СТ/У2 + [)т/УЗ); (8)

рУ= МТ(1+Вт/У+СТ/У2 + втп/3 + ЕТ/У“). (9)

Из уравнений
(6)—(9) видно, что дополнитеііьные члены в их правой части являются дополни-

тельным доход0М‚ связанным с монополизациеирынков (потенциальным доходом, который теряет-

: сявусловиях
своболного рынка). Очевидно, что уравнение обмена (1), которое в экономической

Ё литературе
носит название уравнения Фишера, является уравнением состояния идеального товарно-

денежного хозяйства (совершенная конкуренция),а уравнения (2)——(5) — уравнениями состояния хо-

зяйсгв с различными уровнями монополизациирынка (несовершенная конкуренция). Так как моно-

полизгЩИЯ рынков, в конечном счете, связана с монополизациейсредств производства, т. е. с част-

нойообственностью, а известны три принципиальноразных вида труда (свободный труд, наемный

труд и труд рабов), соответствующие трем разным отношениям собственности, то три устойчивые
состояниятоварно-денежного хозяйства можно идентифицироватькак свободную рыночную эко—

: номику (1), буржуазное общество (экономическое принуждение к труду) (3) и рабовладельческий

трой (5) (физическое,точнее,правовое‚принуждениек труду).
Из вышеизложенного следует, что западная модель экономики, основанная на частной собст-

венности и наемном труде, не является ни единственным устойчивым состоянием товарно—

1енежного хозяйства, ни его завершающей стадией. Она не является свободной рыночной экономи-
койи принципиально ею быть не может. Следовательно,ее нельзя выбирать в качестве оптималь-

ной модели при реформировании экономики стран с национализированной собственностью, в том

числе экономики Республики Беларусь. Оптимальной молелью является экономика 0 совершенной
‘ конкуренцией,основой которой является сво60дный рынок (рынок, свободный от монополий),т. е.

свободная рыночная экономика. Такая экономика должна быть основана не на частной, а на обще-

ственной собственности на средства производства и демократическом по характеру праве распоря-
жения ими. Это право может быть реализовано с помощью долевого финансового лизинга (персо-

нЖрицироваъшой аренды), ликвидирующего наемный труд. Поскольку для нелинейных систем ха-

рактерно кооперативное поведение составляющихих элементов, то свободнуюрыночную экономи-

;

кулогично назвать “строем цивилизованных кооператоров”, “строем свободно ассоциированных
? "Р0И3130дителей"'‚ т. с. “рыночным социализмом”.
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Миссиеи Правительства рф по вопросам тарифного регулирования на федеральном железно-
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Ржном ТРаНСПОрте было принято решение о реализации с января 2003 года второго этапа УНИ-
!
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ЦИИ грузовых тарифов без перераспределениятарифнои нагрузки с рынка международных пе-
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ревозок на внутренний рынок и нарушения сложившегося финансово-экономическогобайанса фе_

дерального железнодорожного транспорта, не приведящего к увеличению транспортнои Состав.

ляющей у грузоотправителеи.
В случае проведения второго этапа унификациитарифов следует ожЁщать

рост объемов Перево—

зок экспортных грузов на 15—20 % и снижения перевозокво внутрироссииском сообщении на 2,5—3 %

(по оценкеЦФТО МПС РФ).
>

Работа с экспортом в 2002 голу показала, что отрасль не имеет резервов пропускныхспособностей

в основных российскихпортах и по пограничным переходам (Эстония` Китай, Украина (Тополи))_

Снижение экспортных тарифов в этих направлениях приведет к значительному росту обьемов

предъявления грузов к перевозке в направлениях, не имеющих резервов пропускной способности,

что вынудит МНС отказать грузоотправителям в этих перевозках, чтобы не омертвлять дефицит-

ный подвижной состав, в первую очередь, полувагоны и цистерны.

В связи с этим полагаем необходимым:
1 В 2003 голу второй этап унификации грузовых железъюдорожных тарифов по перевозкам

внешнеторговых грузов через погранпереходы проводить с учетом их пропускных способностей,

чтобы не иметь тех тяжелых для отрасли последствий, которые имели место после первого этапа

унификации (брошенные под портами поезда, неравномернаязагрузка портов).

2 Предоставлениеправа МНС России оперативного регулирования экспортных тарифов в зави-

симости от загрузки портов и погранпереходов.

УДК 656.2.003

ОЦЕНКА ПРОДУКЦИИ ТРАНСПОРТА В НОВЫХ ЭКОНОМИЧЕСКИХУСЛОВИЯХ
И, А. ЕЛОВОЙ

Белорусский государственныйуниверситеттранспорта

По оценке ученых-экономистов,ХХ1 век характеризуетсяглобализациейэкономики, когда обмен

исходными материалами и готовой продукцией осуществляетсяна международномуровне, так как

логистические производственно—транспортные(ЛПТС) и транспОртно—сбытовые системы (ЛТСС)

располагаются на территории несколькихгосударств, занимая геоэкономическоепространство.
Процессы глобализации порождают размещение производственно-транспортно-сбытовогоком-

плекса на территории нескольких государств, что требует при разработке показателей оценки про-

дукции транспорта учета следующих факторов:
— влияние элементов ЛПТС на конечную цену выпускаемой готовой продукции в условиях

несовпаденияэкономических границ с географическими;
— особенностей технического оснащения транспортногокомплекса; налоговой и правовой систем

и других факторов, присущих государствам на пространстве ШТТС или ЛТСС, так как применение

прогрессивныхтранспортно-технологическихсистем (ТТС) приведет к образованию дополнитель-
нои прибыхш на элементах производственно-транспортно—сбытовыхсистем за счет снижения

транспортно-логистическихзатрат (ТЛЗ).
Недостаток существующихпоказателейоценки продукции транспортасостоит в том, что они не

учитывают влияние систем доставки исходных материалов на конечную цену выпускаемой про-

дукции на последнем элементе ЛПТС. При этом, как правило, рассматриваютсятолько транспорт'
ные затраты ОдНЗГО вила транспорта. В связи с этим оценку продукции транспорта следует произ-

3233313535315: жк,” УЧитываегвлияние системы доставки на ТЛЗ, включающиезатраты-
нтов. В этом случае при оценке эффективностиТТС должны быть чис-

ленно решены задачи при объединеНИИ трех ите ИСВ на аЗНЫХ С В ' Ъ… «В 6 я»,

«кач ».
кр р р у ЛО иях_ «затрат ‚ р

В результате выполненныхисследований установлено
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