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ПРОБЛЕМЫ РАЗВИТИЯ ТРАНЗИТНОГО ПОТЕНЦИАЛА РОССИИ

Несмотря на оптимистичный настрой официальных прогнозов ОАО «РЖД» касательно железнодорожных транзитных перевозок и заявлений Госдумы РФ в отношении развития российского транзита в целом, все еще остаются нерешенными ключевые причины транзитной неконкурентоспособности России. Чтобы обеспечить условия для успешного использования транзитного потенциала, необходимо решить широкий спектр проблем, среди которых есть практически непреодолимые, а также те, которые потребуют упорной работы на протяжении десятилетий. Стоит подробно рассмотреть корневые причины низкого использования транзитного потенциала РФ.


Одной из наиболее значимых проблем железнодорожного транзита является неконкурентоспособная система тарификации на грузоперевозки. Если сравнивать российский опыт с зарубежным, то стоит отметить, что в развитых странах имеется тенденция к понижению тарифов на грузоперевозки транзитом, а в РФ же наоборот, ставки растут из года в год, что делает экономически более целесообразным для грузоотправителя выбрать конкурирующий путь следования груза. Как сообщает Игорь Молчаренко, руководитель отдела мультимодальных и проектных перевозок «ЛогЛаб», «…на рынке грузоперевозок наблюдается тенденция повышения цен. За 2013 год ОАО «РЖД» планирует рост тарифов до 5,5%. В связи с судебными тяжбами между ФТС и АСМАП может подняться стоимость международных автоперевозок» [5]. Возникает вопрос: чем обусловлены неприемлемо высокие тарифы? Ответ на него является еще одной причиной неразвитости российского транзита. Выделяют следующие факторы, определяющие уровень тарифа [7]:

·  соотношение спроса и предложения на рынке транспортных услуг;

·  затраты перевозчика;

·  степень конкуренции и тарифы конкурентов;

·  государственная тарифная политика и регулирование.


В случае с российской политикой в области транзита, ключевыми факторами не являются поведение конкурентов и рыночная конъюнктура, что негативно характеризует текущую ситуацию и указывает на отсталость государства от развитых стран. Тариф на перевозку формируется из двух основных составляющих: себестоимости и прибыли перевозчика, т. е. имеет место следующая очевидная формула: Т = П + С, где

C – экономически обоснованная среднеотраслевая себестоимость перевозок;

П – прибыль, необходимая для обеспечения расширенного воспроизводства отрасли.

Есть смысл подробнее раскрыть составные части компонента «Себестоимость», поскольку именно он является причиной невозможности снизить тарифы до конкурентоспособного уровня, так как «РЖД» не может систематически работать себе в значительный убыток. В расшифровке данной части формулы способствуют данные из Табл. 1, также они позволяют найти еще одно проблемное место в формировании тарифа.
Таблица 1.

Расчет сквозной ставки за перевозку грузов в 40-футовом

Контейнере из Кореи в Европу, долл. США (взята из источника [1])
	Элемент затрат
	Стоимость,

долл. США

	Перевозка морем порт Пусан - порт Восточный
	1350

	Стивидорные сборы в порту Восточный
	400

	Сбор за оформление ВТТ/МТТ таможенным брокером
	122

	Железнодорожный тариф по инфраструктуре ОАО "РЖД" в составе

контейнерного поезда в приватных вагонах Находка - Красное -

Находка
	1290

	Охрана
	119

	Железнодорожный тариф по инфраструктуре Белорусской железной

дороги в составе контейнерного поезда в приватных вагонах

Осиновка - Брест - Осиновка
	197

	Плата за использование вагона собственника подвижного состава
	600

	Железнодорожный тариф по территории Польши до границы с

Германией
	1034

	Итого стоимость перевозки 40-футового контейнера из Кореи в

Европу с использованием Транссибирской магистрали
	5112


 «При этом транспортировка контейнеров железнодорожным транспортом по территории России составляет всего лишь 25% от общей стоимости перевозки. Наибольшую долю в структуре сквозной ставки занимает фрахт из южнокорейского порта Пусан в порт Восточный» - заявляется в Распоряжении, несмотря на то, что это лишь половина от суммы, взимаемой на территории страны, к тому же неизвестно, какую долю от итоговой цены конкретно этого товара составят эти издержки. В мировой практике максимально допустимым уровнем считается 12%, при этом при транзите через РФ доля транспортных затрат может превысить 25%. 

Сам железнодорожный тариф, не раскрытый в таблице, включает в себя затраты на транспортировку, т. е.  топливо, обслуживание путей, заработную плату сотрудников, и другие составляющие. Затраты эти напрямую зависят от состояния железнодорожной  инфраструктуры, нагрузок на нее, организации труда. Все это сегодня находится в неприемлемом состоянии и требует значительных усилий, в т. ч. государственных инвестиций, для приведения ТС страны в целом в надлежащее состояние. Объемы предполагаемых инвестиций превышают 2 трлн. руб. к 2020 году, по заявлению В. Н. Морозова [6]. Судя по некорректной расстановке акцентов в государственных документах и распоряжениях «РЖД», оба они не стремятся признавать пагубность сегодняшнего положения, а значит, и решительных действий от них ожидать нет смысла. Чем больше затягиваются мероприятия по восстановлению инфраструктуры, тем больше становятся требуемые суммы капитальных вложений, что еще больше затормаживает процесс инвестирования, также замедляемый коррупцией. Выбраться из этого замкнутого круга в современных условиях практически невозможно. Получить денежные средства на развитие из компонента «Прибыль» тарифной ставки также не удается в достаточном количестве из-за незначительной доли РФ в мировом транзите.

Попытки понизить тарифные ставки предпринимались неоднократно [3]. В частности, при организации грузоперевозок из Кореи в ЕС в 2012 году тарифы искусственно понижались на 40%, однако ожидаемого прироста грузооборота не произошло. Также в Калининграде, несмотря на принципиальное отличие его от российских регионов, через которые пролегает Транссиб, в том же 2012 тарифы были понижены в 2 раза, однако и это не смогло исправить ситуацию, поскольку до снижения эти тарифы уже в разы превышали расценки конкурирующих транзитных стран. Реформа «РЖД» 2006 года привела к результатам, противоположным ожиданиям: в ряде регионов Дальнего Востока тарифы выросли до 6 раз вместо ожидаемого снижения. На фоне общемирового снижения тарифов Россия становится все менее конкурентоспособной. 

Еще одной критически значимой причиной неразвитости российского транзита являются простои на таможне и перевалочных пунктах (в портах, транспортных терминалах и пр.). В большинстве случаев выполнение любых работ по грузопереработке по времени выходит за допустимые по нормативам пределы, что обуславливает постоянные простои по всему пути следования транзитного груза. Помимо этого, из-за устаревания и несогласованности таможенного законодательства в повседневную практику вошли необоснованные удержания грузов на таможне. Все это понижает привлекательность транзита не только по железным дорогам, но и сильно вредит автомобильному транзиту. Причем это критично для данного вида транзита, поскольку он в большинстве случаев осуществляется на небольшие расстояния, а значит, простои становятся недопустимыми из-за в целом более короткого Lead time в цепи поставок. 

Простои являются причиной низкой скорости движения грузов по территории страны (сейчас оно в 3 раза больше возможного, по заявлениям «РЖД»). Неопределенность, обеспечиваемая невозможностью предугадать, сколько времени груз пробудет внутри страны, лишает грузоотправителей желания связываться с РФ как к транзитному государству, поскольку для современного бизнеса срывать сроки поставок недопустимо. Последние годы в мировом сообществе преобладает концепция 7R [2], одним из компонентов которой является доставка в нужное время. Очевидно, что при транзите через РФ можно не вписаться в это ограничение, причем не по своей вине и не будучи в силах ускорить процесс продвижения груза через транспортную сеть России. 

Причинами простоев являются следующие факторы:

· устаревание и несогласованность таможенного законодательства;

· высокая нагрузка на транспортную систему РФ (объясняется неразвитостью логистической инфраструктуры страны: нехватка объектов ЛИ или их ненадлежащее состояние)

· недостаточная эффективность и качество транспортной деятельности;

· недостаточное внедрение прогрессивных логистических технологий доставки; 

· неразвитость системы МТК (международных транспортных коридоров).

Как видно из Табл. 2, есть также проблема с невыполнением норм переработки грузопотока в ключевых терминалах регионов, в которых концентрация грузопотоков максимальна. 
Таблица 2.

Выполнение норм почасового графика переработки транзитных контейнеров в портах
 (взята из источника [1])

	N
	Наименование операции
	Норма, ч
	Выполнение, ч

	1
	Доставка судном
	39
	35

	2
	Таможенный и пограничный контроль
	2
	2,7

	3
	Выгрузка контейнеров
	12
	24

	4
	Оформление накладных
	6
	6

	5
	Таможенное оформление
	6
	16,3

	6
	Погрузка контейнеров
	12
	16,4

	7
	Оформление и формирование маршрута
	15
	15,7

	8
	Оформление перевозочных документов
	9,5
	4,1

	9
	Общее время от окончания погрузки последней партии до отправления маршрута

в том числе в ожидании нитки отправления
	5
	5,7

2

	Итого
	
	106,5
	125,9


Наиболее проблемными зонами, судя по данным из Табл.2, являются погрузочно-разгрузочные работы и таможенное оформление. Это позволяет понять одну из корневых причин проблем использования транзитного потенциала РФ – низкая производительность транспортной системы в целом и труда в частности. Это выражается в следующем [4, 8]:

· средняя скорость доставки грузов 14 км/час;

· 80% времени оборота вагона – это простои (в т. ч. под погрузку и разгрузку);

· доля просроченных поставок среди тех, где доставка осуществлялась транзитом по территории РФ и ж. д. транспортом, выросла почти вдвое с 1990 по 2009 год

Обещания «РЖД» повысить скорость движения до 1500 км/день, т. е. почти в 5 раз, к 2020 году, не кажутся убедительными, потому что для столь радикальных изменений нужно провести широкий комплекс дорогостоящих и тяжелых для самого «РЖД» мероприятий, на что компания сейчас не готова пойти. 

Неприемлемое состояние логистической инфраструктуры является третьей причиной неконкурентоспособности РФ на мировом рынке транзита. Эта причина взаимосвязана с двумя вышеназванными и частично их обуславливает, что было подробно описано в предыдущих пунктах. Низкий уровень сохранности грузов (характерен и для автомобильного транзита из-за непотребного состояния дорожного полотна, приводящего к повреждениям груза при транспортировке и повышает вероятность ДТП), низкие скорости доставки, нормативное «узаконивание» роста простоев, высокая вероятность аварий, повышенная нагрузка на ТС, приводящая к вышеописанным простоям, использование устаревшей техники и методов управления – все это негативно сказывается на уровне конкурентоспособности России как транзитной державы. Обобщая названное, можно сделать вывод, что качество оказываемых транспортно-логистических услуг падает с каждым годом по мере устаревания ОФ и при отсутствии должного уровня инвестирования в строительство новых объектов инфраструктуры. Низкий уровень комплексности предоставляемых логистических услуг и несогласованность российских и зарубежных информационных систем также пагубно влияет на ситуацию, повышает риски срыва поставок и тем самым отталкивает от РФ компании, нуждающиеся в оказании ТЛУ. Данная проблема тесно связана с недоразвитостью российской системы МТК (международных транспортных коридоров) и проблемы создания хабов в РФ. 
Существуют и другие причины, обуславливающие поднятую в работе проблему, но они имеют более локальный характер либо же были описаны вкратце выше. «Незначительные объемы транзитных перевозок по территории России обусловлены рядом причин, из которых можно выделить отсутствие единой правовой базы осуществления транзитных перевозок, а также механизма координации действий ведомств, причастных к регулированию перевозок с перевозчиком и операторскими компаниями» - указывается в Распоряжении «РЖД». Эта часть документа подтверждает нежелание «РЖД» видеть корневую проблему неразвитости российского транзита.


Можно сделать следующие выводы: низкая эффективность и качество транспортного обслуживания в сочетании с высокими индексами роста тарифов, нескоординированность действий таможенных органов и нежелание государства и «РЖД» решать эти проблемы являются ключевыми причинами отставания РФ от других стран в аспекте транзитных услуг, а для решения этих проблем нет необходимых ресурсов и способности их адекватно применить. С точки зрения развития логистической инфраструктуры необходимо уделить внимание решению следующих проблем: низкая производительность объектов инфраструктуры и транспортной системы, устаревание объектов инфраструктуры, а также недостаточное инвестирование в инфраструктуру. Решение этих проблем позволит сократить простои, понизить себестоимость осуществления перевозки, что положительно скажется на тарифах, в итоге, появится возможность использовать транзитный потенциал РФ в большей мере.
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