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Экономические измерители являются элементами хозяйственного механизма, так как отражают
в первую очередь экономические интересы народного хозяйства. Измерители эффективности же-
лезнодорожных перевозок связаны с социально—экономической безопасностью работы железнодо-
рожной отрасли и, следовательно, должны систематически совершенствоваться и модернизиро-
ваться с учетом происходящихна транспортном рынке изменений.

В настоящее время сложилось положение, что на железнодорожномтранспорте эффективность
общественного производства,прежде всего, определяется эффективностью использования подвиж-
ного состава, от которогозависит производительностьтруда, себестоимость перевозок, размер при—
были и уровень рентабельности работы железной дороги. Понятия “эффективность перевозочного
процесса” и “эффективность использованияподвижногосостава” отождествлены.

Поскольку основная задача перевозочного процесса — перемещение определенного количества
груза на определенное расстояние, то выполненные объемы перевозок грузов должны быть кон-
кретными во времени и пространстве. Поэтому провозные возможности перевозочного комплекса
могут быть оценены либо тонно—километрами, либо тоннами.

Опыт оценки работы железнодорожного транспорта показывает, что показателю «тонно—
километр» присущи серьезные недостатки. Натуральные тонно-километры, которыми определяется
объем ‚перевозочной работы, являются произведением веса и расстояния перевозки. Поэтому каж-
дыи гонно—километр в отдельности характеризует собой одну единицу выполненной работы‚ неза-
висимо от характератранспортно-технологической системы, условий перевозок и трудовых затрат
на их осуществление. Поскольку железнодорожным транспортом выполняются самые разнообраз-
ные перевозки, отличающиеся и по характеру перевозимого груза, и по расстоянию перевозки‚ то в
конкретных условиях перевозок на единицу работы‚ выражаемую одним тонно—километром,можег
приходиться различное количество финансовых и трудовых затрат. Натуральный тонно-километр
не .;.църактеризует полезность и потребительскую ценность выполняемой работы‚ а также величину
типовых затрат, необходимых на производство работы, не устанавливаетсвязи между перевозоч-
ным процессом, затратами на его осуществление и внешними факторами, сопутствующими пере-
возке грузов.

Как показатель работы железнодорожноготранспорта, тонно-киломегр не стимулирует борьбы
за сокращение финансовых и трудовых затрат. Он становится малопригоднымдля оценки эффек—
тивности перевозочногопроцесса.

Показательоценки эффективности перевозочногопроцесса «тонна» также имеет недостатки. Он
определяет только количество перевезенного груза и не характеризует экономическиезатраты, свя-
занные с его перемещением. А общество заинтересовано не только в том, чтобы грузы перевози—
лись, но и в том, чтобы транспортныерасходы бьши при этом как можно меньше.

Продолжительноевремя считалось, что наиболее полно отражает все стороны производственной
деятельности предприятия рентабельность,исчисленная как отношение прибыли к стоимости про-
изводственных фондов. Может ли этот показатель, определяемый по существующей методике,
быть использовандля оценки эффективностиперевозочного процесса?

В настоящее время, как показывает опыт, доходы на железнодорожном транспорте не есть объ-
ективный фактор оценки деятельности железной дороги, эффективности использования различных
типов подвижногосостава и т. д. Доходы зависят не только от технико—эксплуатационных и эконо-
мических показателейработы железнойдороги, от тарифов за перевозку грузов, но и от состояния
всей логистической цепи доставки груза. Тарифы, на основании которых складываются доходы
предприятия, не совершенны и могут поставить некоторые предприятия в более выгодные условия,
чем другие. Тарифы на грузовые перевозки железнодорожнымтранспортом отражают не конкрет-
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ную стоимость перевозок определенного груза по конкретному маршруту, а унифицированнуюстоимость для средних условий эксплуатацииподвижного состава.
При определении затрат, связанныхс выполнениемперевозочногопроцесса, необходимоучиты-вать технико—экономические показатели всей транспортно-технологическойсистемы: скорость дос-тавки, показатели использования подвижного состава, время простоев под погрузочно—разгрузочными операциями; затраты, связанные с выполнением погрузочно-разгрузочныхработ, сповреждениеми потерей груза, с нарушениемсрокадоставки груза и др., т. е. затраты не только наперевозку, но и на другихучастников перевозочногопроцесса.В более простом виде структуру взаимосвязи и отношения как между компонентамиперевозоч-ного комплекса, так и между транспортным комплексом и средой, можно охарактеризовать сле—

дующими основнымиэлементами:
И/(г) — грузопоток, т;
И/о — транспортнаяпродукция,т;
Т=/(Кд) — тариф (доходная ставка) на перевозку груза, зависящий от конкретных условий пере-возки и уровня тарифов на конкурентных видах транспорта, руб./т;
$… — себестоимость подготовки груза к перевозке,руб./т;
&' — себестоимостьтранспортирования, руб./т;
Б…, — себестоимость погрузочно-разгрузочных работ, руб./т;& — себестоимостьскладирования груза, руб./т;
121 — затраты, связанные с увеличением расстояния транспортирование груза, руб.;
К2 —— затраты из-за несоответствия подвижного состава роду и характеру перевозимого груза,

руб.;
123 — затраты, связанные с повреждением и потерей груза, руб.;& — затраты, связанные с выполнениемдополнительныхпогрузочно—разгрузочныхработ, руб:,& — затраты, связанные с дополнительнымхранением груза, руб.;
Кб -— затраты, связанные с инерционностью перевозочного процесса, руб.;
К7 — затраты, связанные с увеличениемсебестоимости транспортирования,руб. ;
183 — затраты, связанны: ‹.: увеличением себестоимостипогрузочно—разгрузочныхработ, руб.;
№ — затраты, связанные с увеличением себестоимости подготовки груза к перевозке, руб.;
К… — затраты, связанные с увеличением себестоимости складированиягруза, руб.
В совокупности все эти элементы при сведении их в аналитическую зависимость будут прад—ставлять собой экономическибезопасный показатель эффективностиперевозочногопроцесса с учатом всей логистической цепи доставки груза из пункта назначения в пункт потребления — доход-

НОСТЬ перевозочного процесса:

Д =./( ‚][/([), И/Оэ Т ___/(Кэ, БДГ, $9 Бир, 8х, К], КЪ КЗ, К49 К59 Кб, К79 К8› К9‚ 1210)-

Учет предложенныхэлементов для оценки деятельности железной дороги отразитработу желез-
нодорожной отрасли в целом и укрепит экономическуюбезопасность ее функционирования.
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