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Нефтепродукты являются основным грузом, отправляемым со станций Куйбышевской железной дороги (более 52 % от общего объёма). C целью увеличения объёма перевозок нефтепродуктов и повышения эффективности использования вагонных парков различных собственников, необходимо координировать работу частных перевозчиков.
Экспорт нефти и нефтепродуктов еще долгое время будет оставаться основой отечественной экономики. Немаловажна роль железнодорожного транспорта в перевозках нефтепродуктов. Если в транспортировке светлых нефтепродуктов высока доля трубопроводной системы и автомобильного транспорта, то тяжелые нефтепродукты (мазуты, битумы и пр.) перевозятся исключительно по железной дороге и речным транспортом.
Проблемы невывоза существующих объёмов нефтепродуктов по железной дороге напрямую связаны с дефицитом порожнего подвижного состава, в том числе и подвижного состава компаний-операторов. Для координации работы всех частных перевозчиков, а также регулирования работы вагонных парков различных собственников необходим централизованный подход - создание логистического центра координации работы компаний-операторов (ЛЦ КРКО).
Также создание ЛЦ КРКО позволит сократить потери железной дороги, связанные с неприёмом портами вагонов, упущенную выгоду от невозможности осуществлять другие, порой более доходные перевозки.

При физической передаче товара от продавца к покупателю образуется сложная система взаимоотношений между производителями товаров и их потребителями через систему доставки, которая должна обеспечить соблюдение условий контракта на поставку / 1 /.

В работе / 2 и 3 / описана концепция создания ЛЦ КРКО на Южно-Уральской железной дороге для координации работы вагонных парков различных собственников для перевозки навалочных грузов – окатышей железорудных, угля, щебня и других.

В / 4 / приведена методика и пример расчета экономического эффекта от совместного пользования вагонными парками различных собственников при перевозках грузов данных номенклатур на замкнутом полигоне между станциями Южно-Уральской железной дороги – филиала ОАО «РЖД» и станциями железных дорог Казахстана - ЗАО НК «Казак Темир Жолы» Качканар - Жана-Аул – Караганда (Экибастуз) – Магнитогорск (Металлургическая, Электростанция) – Куйбас (Дубровка, Асфальтная) – Сысерть (Кунара, Тобольск) – Качканар.
Куйбышевская железная дорога имеет свою специфику – более половины отправляемых с ее станций грузов являются наливными – сырая нефть и продукты ее переработки - мазут, дизельное топливо, бензин и т.д. Помимо этого, как правило, цистерны определенных собственников продолжительное время курсируют только на определенных, конкретных направлениях для обеспечения вывоза нефтегрузов по определенному контракту, что необходимо учитывать при определении экономического эффекта от создания ЛЦ КРКО.
В условиях непрерывно стареющего парка вагонов оао «рЖд» и возрастающих объемов перевозок, одним из важнейших элементов повышения конкурентоспособности и доходности перевозок на рынке транспортных услуг является более интенсивное использование собственного и арендованного подвижного состава. Экономическим стимулом для увеличения интенсивности использования собственного и арендованного вагонного парка, а также в целях пополнения вагонного парка, развития конкуренции в сфере железнодорожных перевозок и совершенствования процесса ценообразования на железнодорожном транспорте. 

Цель координации работы компаний-операторов - увеличение объемов и снижение себестоимости перевозок на основе ускорения оборота вагона, улучшения других экономических показателей эксплуатационной работы, приобретение нового подвижного состава, рост капитала ОАО «РЖД» и компаний-операторов за счет сокращения транспортной составляющей в их расходах.

Взаимодействие частных перевозчиков и ОАО «РЖД» обуславливают следующие задачи:

-  полное, своевременное и качественное обеспечение потребностей в перевозке нефтепродуктов;

- обеспечение оптимального использования собственного парка вагонов, перевозочного процесса в целом за счет использования маршрутизации перевозок нефтепродуктов, максимальной загрузки парка цистерн, ускорения их оборота;

- привлечение дополнительных объемов грузов на железные дороги.

Деятельность компаний-операторов должна осуществляться в полном соответствии с требованиями, предъявляемыми ОАО «РЖД» и соглашениями, заключенными между ОАО «РЖД» и учредителями операторских компаний.

Компании-операторы зарегистрированы в государственных органах в соответствии с действующим законодательством РФ. Деятельность компаний-операторов осуществляется при непосредственной поддержке и контроле со стороны ОАО «РЖД» и других государственных структур. Для осуществления деятельности по организации перевозочного процесса будут получены все необходимые разрешения и лицензии.

Для осуществления контроля за работой собственных и арендованных вагонов в каждой операторской компании организована работа диспетчерского аппарата. В функции диспетчеров входит работа по планированию погрузки каждого номера вагона, т.е. детализирование планирования работы вагона по направлениям, а также использования пробежных норм вагона, формирование плана маневровой работы станциях погрузки-выгрузки с вагонами компании по обеспечению фронтов погрузки, отслеживание погрузки.

Диспетчера должны круглосуточно осуществлять контроль за подачей вагонов под погрузку и своевременной выдачей локомотивов под груженые составы, а также контролировать продвижение груженых маршрутов на всех участках и станциях выгрузки с целью быстрой и ритмичной доставки нефтепродуктов грузополучателю и своевременного возврата порожних цистерн.

Также в задачу диспетчеров должен входить контроль за уборкой порожних цистерн из-под выгрузки с нефтебазы, обеспечение своевременной подачи локомотива под порожний состав с целью быстрого отправления под погрузку, слежение за тем, чтобы составы из порожних цистерн не сдваивались.

Компания-оператор будет осуществлять транспортное обслуживание одновременно по нескольким маршрутам перевозки. В дальнейшем, в случае увеличения потребностей в осуществлении перевозок, как для предприятий- учредителей компаний-операторов количество маршрутов может быть увеличено.

В 2008 году, погрузка нефтегрузов в цистернах парка ОАО «РЖД» составила в среднем в сутки 32110 тонн. (34 % от общего объема перевозок) С привлечением собственных цистерн грузовладельцев и операторских компаний общая погрузка нефтепродуктов составила 94 442 тонн  в среднем в сутки.

Таблица 1

Динамика объема погрузки на период 2005-2008 г.
	
	2005
	2006
	2007
	2008
	Абсолютный рост за рассматриваемый период, тыс. тонн

	
	
	Факт, тыс. тонн
	По отношению к 2005, %
	Факт, тыс.тонн
	По отношению к 2006, %
	Факт, тыс. тонн
	По отношению к 2007, %
	

	Погрузка нефтепродуктов за год
	33212
	35126,8
	105,8
	35893,0
	102,2
	34471,15
	96,0


	1259,15

	Погрузка в среднем за сутки
	90,991
	96,238
	
	98,337
	
	94,442
	
	3,451


Из таблицы видно, что произошло уменьшение объема погрузки по отношению к 2007 г. и  составляет ( = - 3,895 тыс. тонны в среднем в сутки. Однако тенденция роста объемов погрузки нефти и нефтепродуктов  не пропала.

За рассматриваемый период ( = 3,451 тыс. тонн. При средней доходной ставке 1 871.56 руб за 1 погруженную тонну нефтегрузов, дополнительные начисления тарифа составят:

П = ((365(С, руб./год,
  (1)

где П – тарифные поступления от перевозки нефтепродуктов в собственном подвижном составе и компаний операторов, руб./год;

365 – дней в году;

( - увеличение объема погрузки, т/сут;

С – средняя доходная ставка за 1 погруженную тонну нефтегрузов в собственном подвижном составе.

П = 3451(365( 1 871.56 = 2 357,45 млн. руб./год

Для определения эффективности работы компаний операторов и  собственников подвижного состава предлагается рассчитать коэффициент использования (Кисп). Данный коэффициент должен показывать степень использования вагона от расчетной величины.

Расчетной величиной является плановое количество рейсов. Плановое количество рейсов – это расчетное количество груженых рейсов каждого собственника.

Отношение фактически выполненных груженых рейсов к расчетным и будет коэффициентом использования:

Кисп = N рейс факт : N рейс план,
(2)

где N рейс факт – фактическое количество рейсов, рейс;

  N рейс план – плановое количество рейсов определяется как отношение количества суток в месяце (30,5) к расчетному обороту вагона перевозчика:

N собст рейс план = 30,5 : Q, рейс,
(3)

где 30,5 – количество суток в месяце, сут;

   Q – расчетный оборот вагона компании-оператора, сут.

При использовании собственного подвижного состава следует учитывать, что половина рейса приходится на порожний пробег (возврат). Основной проблемой в перевозках нефтепродуктов является большая доля порожнего пробега, которая решается перевозкой нефтепродуктов в замкнутых кольцевых маршрутах.

Соответственно, при уменьшении времени оборота вагона возрастет количество рейсов, что, в свою очередь, принесет дополнительную прибыль.

Производим расчеты по формулам (2) и (3) по маршруту Новокуйбышевск - Автово подвижного состава N-ой компании-оператора:

N собст рейс факт = 30,5 : 18.5 = 0,62 рейса

                             N собст рейс план = 30,5 : 19.0= 0,72 рейса

К исп = 0,62: 0,72 = 0,86

Станция Новокуйбышевск формирует маршрут на станцию Автово из 65 цистерн, а от проведения выше перечисленных мероприятий оборот подвижного  состава компании-оператора сократится на 20 %, то это в свою очередь даёт увеличение количества фактических рейсов на 0,37 рейса.

Рассчитаем количество дополнительно перевезенных вагонов от сокращения их оборота по формуле (4):

nдоп = 65(0,37 = 24 ваг.                                           (4)

Рассчитываем тарифные поступления от сокращения оборота  1 маршрута собственных вагонов со станции Новокуйбышевск за год по формуле :

П = 24(12( 1 871.56 = 539 009 руб./год

Рассчитаем тарифные поступления от использования подвижного состава N-ой компании-оператора:

П = Nдоп(365(С, руб./год,                                         (5)

где Nдоп – дополнительно перевезенный среднесуточный объем нефтегрузов от сокращения оборота цистерн Nого перевозчика, т/сут;

        365 – дней в году;

       С – средняя доходная ставка за 1 погруженную тонну нефтегрузов в собственном подвижном составе.

Дополнительно перевезенный среднесуточный объем нефтегрузов рассчитывается по формуле:

Nдоп = Nсобстср.сут(0,2, т/сут,
(6)

где Nсобстср.сут – среднесуточный объем нефтегрузов, перевозимый в подвижном составе N-ой компании-оператора на данном направлении, т/сут (примем равным 2808);

0,2 – коэффициент, учитывающий сокращение оборота вагонов от проведения мероприятий по повышению эффективности использования собственного подвижного состава.

Nдоп = 2808(0,2 = 561,6 т/сут

Тогда, тарифные поступления от использования подвижного состава частного перевозчика будут равны:

П = 561,6 (365(1 871.56  = 383,64 млн. руб./год

Подобным образом рассчитаем дополнительные доходные поступления и по следующим направлениям: Бензин – Автово, Кашпир - Новороссийск, Аллагуват – Новороссийск, Бензин – Махачкала.

Полученные данные сведем в табл. 2.
Таблица 2

Поступления от использования подвижного состава частных  перевозчиков
	Направления 
	Доходная ставка за 1 погруженную тонну нефте
грузов,

руб/тонна
	Марш-рут,

ваг.
	Количество дополнительно перевезенных вагонов,

ваг.
	Тарифные поступления от сокращения оборота  1 маршрута собственных вагонов,

руб./год
	Среднесуточный объем нефтегрузов на данном направлении,

Nсобстср.сут,

т/сут,
	Дополнительно перевезенный среднесуточный объем нефтегрузов от сокращения оборота цистерн,

т/сут.
	Тарифные поступления от использования подвижного состава частного перевозчика,

млн. руб./год

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8

	Новокуйбышевск – Автово
	1 871.56  
	65
	24
	539 009
	2 808
	561,6
	383,639

	Бензин – Автово
	2 083,79
	60
	22
	555122
	2592
	518,4
	394,286

	Кашпир – Новороссийск
	1 580,02
	70
	26
	491070
	3024
	604,8
	348,793

	Аллагуват – Новороссийск
	2 082,70
	58
	21
	536337
	2505,6
	501,12
	380,944

	Бензин - Махачкала
	2 020,16
	70
	26
	627866
	3024
	604,8
	445,954


После проделанных расчетов можно сделать вывод, что координация работы подвижного состава компаний-операторов ЛЦ КРКО в составе ДЦФТО экономически выгодна, как для частных перевозчиков, так и для ОАО «РЖД» соответственно. 

Коэффициент использования собственных и арендованных цистерн за счет проведения вышеперечисленных мероприятий должен увеличиться примерно на 20 % и достичь уровня использования парка ОАО «РЖД». 

На рынке транспортных услуг операторские компании  можно рассматривать и как партнеров, и как конкурентов.
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