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Транспортные затраты составляют значительную долю конечной стоимости минерально-химических продукции, и именно поэтому пристальное внимание менеджмента компаний уделено этой проблеме.

На фоне увеличивающегося потребления минеральных удобрений как на внутреннем рынке РФ и стран СНГ, так и увеличение продаж минеральных удобрений российского производства на внешний рынок , эта проблема становится определяющей при принятии решений по развитию и инвестициям в производство минерально-химического сырья.

Более того, что касается внутреннего рынка, то в планы правительства РФ и Ассоциации производителей удобрений РФ входит увеличение поставок минеральных удобрений в 2,5 раза до 2007 года, а это приведет к значительному увеличению грузопотока и повышению нагрузки на транспортные магистрали, потому ,что поток товара на экспорт не будет уменьшаться.

Выделяется четыре аспекта проблем транспортировки:

1. недостаток и плохое техническое состояние специализированного подвижного состава парка ОАО «РЖД»;

2. фактически монопольный перевозчик по железной дороге - ОАО «РЖД»; 

3. тарифная политика, регулируемая ФЭК, не отражала интересы грузовладельцев; 

4. отсутствие необходимого количества современных специализированных терминалов для перевалки минеральных удобрений в российских портах ;

В данном докладе предлагаю рассмотреть более подробно перечисленные выше проблемы и возможные варианты решений.

Обратимся к слайду №1 (количество хоппер-дозаторов минераловозов в инвентарном парке МПС с разбивкой по годам постройки). 

Перевозки минеральных удобрений до внедрения саморазгружающихся вагонов-минераловозов осуществлялись в упакованном виде в мешках по 50 кг, а также насыпью в крытых вагонах.

Серийная поставка саморазгружающихся вагонов в вагонный парк общего пользования (МПС) началась с 1980 года, что показано в приведенном графике. Согласно технической документации заводов-изготовителей специализированных вагонов, а также нормативным документам Госплана СССР, установленный срок службы таких вагонов составляет 26 лет. Таким образом, прогнозируемый вывод из эксплуатации вагонов-минераловозов из парка ОАО «РЖД», с учетом установленного срока службы, должен начаться с 2006 года.

Можно предположить, что количество выводимых вагонов  должно соответствовать их построенному количеству в соответствующие годы, в т.ч.:

· 2007 г. –   153 ед, 

· 2008 г. –   338 ед.,

· 2009 г. –   402 ед.,

· 2010 г. –   570 ед.,

· 2011 г. –   786 ед.,

· 2012 г. – 1048 ед.,

· 2013 г. – 1288 ед.,

· 2014 г. – 1445 ед.,

· 2015 г. – 1780 ед.,

· 2016 г. – 1635 ед.,

· 2017 г. – 1738 ед.,

· 2018 г. – 1717 ед.,

· 2019 г. –   267 ед..

В тоже время следует отметить, что незначительная часть вагонов уже выведена из эксплуатации, до достижения ими установленного срока службы, по различным техническим причинам (в основном это аварии и эксплуатация под перевозкой наиболее коррозионно активных грузов).

С целью обеспечения дальнейшей эксплуатации вагонов, как парка ОАО «РЖД», так и других собственников, имеется практика продления их срока службы при проведении специальных видов ремонта на 5-10 лет.  Осуществление мероприятий по продлению срока службы вагонов, в том числе и вагонов-минераловозов парка ОАО «РЖД», даст возможность сгладить вопрос недостатка саморазгружающихся вагонов, который может возникнуть к 2010 году.

Однако, грузовладелец, заинтересованный в развитии бизнеса, вынужден инвестировать значительные средства в приобретение и содержание собственного парка специальных вагонов. 

             Монополия основного перевозчика по железной дороге не только на инфраструктуру, но и ремонт в депо, на локомотивный парк ставит перед компаниями-производителями минеральных удобрений часть неразрешимых задач. Так, не совсем продуманная инвестиционная политика МПС и увеличившийся грузопоток в последнее время привели к невозможности перевозки грузов на части направлений. При этом ОАО «РЖД» предлагает грузовладельцам инвестировать в развитие магистральных и подъездных путей, не имея законного механизма возврата инвестиций. Что само по себе абсурдно.

             Обратимся к слайду №2 (изменения тарифов на перевозки в собственных и  парка МПС минераловозах). При отсутствии достаточной конкуренции на рынке железнодорожных перевозок зависимость производителей и потребителей удобрений от тарифной политики монополиста несёт высокие риски и снижает безопасность бизнеса.

Тенденция изменения экспортных железнодорожных тарифов по годам:

	Год
	2000
	2001
	2002
	2003
	2004

	Величина тарифа в %
	100
	104
	106
	130
	161


Как видно из приведенной таблицы, экспортные железнодорожные тарифы ежегодно увеличиваются, особенно эта тенденция усилилась за последние 2 года. Такая ситуация приводит к постоянному росту себестоимости продукции, что делает ее неконкурентоспособной по сравнению с продукцией производителей других стран. В совокупности с постоянным ростом цен на сырье и нестабильностью цен на мировых рынках, это не позволяет осуществлять долговременное планирование транспортных расходов и себестоимости продукции.

Аналогичная ситуация складывается и с железнодорожными тарифами на внутрироссийские перевозки. Тенденция их роста постоянна, и лишь с принятием в 2003 году нового Прейскуранта № 10-01 тарифы были несколько снижены. Но уже в январе 2004 года вновь произошло их повышение на 12%. Рост железнодорожных тарифов на перевозки в собственном подвижном составе пропорционален росту тарифов на перевозки в подвижном составе общего парка МПС.

Обратимся слайду №3 (терминалы по перевалке минерального сырья). На карте представлены предприятия, входящие в ЗАО «МХК «ЕвроХим», а также существующие специализированные терминалы для перевалки минеральных удобрений всех групп - фосфорной, калийной, азотной, а также сложных - на территории бывшего СССР. Необходимо отметить, что в некоторых российских портах перевалка удобрений производится также нетрадиционными способами (грейферами, контейнерами и т.д.), что намного снижает эффективность работы и сказывается на качестве погруженных на судно удобрений. Все обозначенные терминалы были построены в СССР с точки зрения экономической рентабельности того времени. После распада СССР все терминалы остались на территориях вновь образованных государств, а в России были построены всего два новых комплекса – в Санкт-Петербурге («ББТ») и Мурманске (ЗАО «Агросфера»), мощностей которых явно недостаточно для перевалки всех объёмов производимых в России минеральных удобрений на экспорт (и ориентированных на перевозку морем).

Кроме того, тарифная политика ОАО «РЖД», а также некоторых сопредельных государств направлена на приоритетную перевалку грузов, производимых в РФ, через порты РФ. 

В связи с этим у грузовладельцев возникает конфликт интересов: грузовладельцы хотят и готовы  перевозить и переваливать большое количество удобрений на территории России, однако вынуждены обращаться к зарубежным партнёрам. Это приводит, помимо сокращения объемов работ российскими портами, также к росту логистических расходов российских компаний.
Рассмотрев вкратце проблемные вопросы транспортировки минеральных удобрений хотелось бы подвести итоги и сделать несколько заключений.

Транспортная инфраструктура значительно влияет на конкурентоспособность отечественных компаний, производителей минеральных удобрений, а соответственно и на развитие производителей сельхозпродукции.

Необходимы согласованные действия предприятий по выработке основ инвестиционной политики развития транспортной инфраструктуры.

Необходима продуманная политика государства, направленная на снижение транспортных затрат при отправке удобрений производителям сельхозпродукции.

Необходима публичная инвестиционная политика ОАО «РЖД» на   5-10 лет.







