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1. СТАН ПИТАННЯ ТА АКТУАЛЬНІ ПРОБЛЕМИ УДОСКОНАЛЕННЯ ФУНКЦІОНУВАННЯ СИСТЕМИ ДОСТАВКИ ВАНТАЖІВ ПРИ МІЖНАРОДНИХ ЗАЛІЗНИЧНИХ ПЕРЕВЕЗЕННЯХ
1.1.
Аналіз теоретичних досліджень по вирішенню проблеми удосконалення системи доставки вантажів при міжнародних залізничних перевезеннях

В останні роки Україна знаходиться на шляху Євроінтеграції. Тому перед нашою країною постає ряд завдань, серед яких одну з перших ролей відіграють розвиток інфраструктури сфери залізничного транспорту, підвищення якості перевезень та виведення транспортної галузі на загальноєвропейський рівень.

В цій ситуації особлива увага приділяється проблемі експортно-імпортних перевезень. Вирішення проблеми доставки вантажів при міжнародних залізничних перевезеннях полягає, по-перше, в площині злагодженої взаємодії всіх підрозділів залізничного транспорту країни між собою, по-друге – у взаємодії залізниць з іншими вітчизняними та закордонними контролюючими організаціями (в першу чергу, за рахунок адаптації транспортного процесу до митних операцій).

Питанням аналізу системи міжнародних перевезень  вітчизняні та іноземні фахівці почали приділяти увагу ще до другої Світової війни. Але особливий розвиток теоретичних досліджень по вирішенню проблеми удосконалення системи доставки вантажів при міжнародних залізничних перевезеннях почався в 50-ті роки ХХ століття.

В колишньому СРСР цією проблемою займались:    Г.О. Циркунов [1, 7, 8], Є.О. Ветухов [9, 10], М.А. Аветикян [9], І.Г. Казовский [10],     К.П. Мироненко [11] та інші.

Дослідження цих вчених були спрямовані на вирішення проблем:

· низького рівня технології обробки експортно-імпортних вантажопотоків;
· відсутності достовірної методики нормування й обліку тривалості перебування вагона на станції в той чи інший період часу;
· недосконалості взаємодії процесів перевезень по широкій і західноєвропейській колії на станціях і вузлах;
· недостатньому обсягу попередньої інформації для підбору вагонів колії 1520 і 1435 мм для формування вагонопотоків на перевантажувальні прикордонні пункти;
· невідповідності потужності технічного оснащення обсягам роботи при безупинному надходженні транспортних потоків та іншим проблемам.

В 50-60-х роках ХХ століття в теоретичних дослідженнях радянських вчених основна увага була зосереджена на оптимізації роботи прикордонних станцій та зокрема функціонуванню пунктів перевантаження для вагонів різної ширини колії.

Проводились дослідження по необхідності спеціалізації передавальних поїздів за двома категоріями: 
· внутривузлові поїзди (поїзди, що курсують між сортувальною та перевантажувальною станцією залізничного вузла однієї країни);
· міжвузлові передавальні поїзди (поїзди, що курсують між перевантажувальними станціями залізничних вузлів сусідніх країн).

Для оптимізації роботи передавальних поїздів з сортувальної станції на перевантажувальну використовувалась методика Бернгарда [190], за якою оптимальне число передаточних поїздів визначається по мінімальному значенню функції
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де Е – експлуатаційні витрати на одне призначення передаточних поїздів за одну добу;

n – розміри руху заданого транспортного напрямку;

с – параметр накопичення вагонів;

N – середньодобовий вагонопотік даного призначення;
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 - вартість 1 вагоно-години;
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 -
вартість 1 локомотиво-години.
У той же час для постановки задач та визначення цільових функцій, а також оптимізації роботи станцій почали використовувати нові теоретичні основи. Наприклад, застосовувалась теорія активних систем, де прикордонні сортувальні та перевантажувальні станції залізничного вузла уявлялись як сукупність окремих активних елементів (бригад по обробці составів по прибуттю, сортуванню, перевантаженню, передачі та ін.), що обирають реалізацію управління в межах накладених обмежень, прагнучи до максимуму цільової функції
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(1.2)
де К
- етап регулювання станом системи;

N
- число етапів регулювання;
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 - час обробки та загальне число поїздів та вагонів, що оброблено;
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- варіанти управління комплексом;
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- бажаний стан системи (план);
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- оптимальний варіант для кожного стану.

Пізніше були запропоновані методи для оптимізації часу очікування обслуговування вагонів на прикордонних станціях, що базувались на використанні залежності Поллачека-Хінчина
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(1.3)

де 
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 - рівень завантаження пристроїв;
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-
інтенсивність потоку замовлень на обслуговування;
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-
коефіцієнт варіації часу обслуговування одного замовлення.

Ці дослідження по раціоналізації роботи прикордонних сортувальних станцій та станцій перевантаження дозволили оптимізувати використання рухомого складу, хоча проблема удосконалення системи своєчасної доставки вантажів вирішена не була. 

Тому в 1960-70-ті роки було проведено ряд досліджень по ефективності використання в міжнародному сполученні контейнерних поїздів.

Перше глибоке теоретичне дослідження раціональності перевезень вантажів у контейнерах в міжнародному сполученні було виконано наприкінці 60-х років ХХ століття ЦНІІ МПС, хоча  інженер С.Г. Алексєєв провів перші експерименти по впровадженню знімного кузова розміром у 1/3 об(єму критого вагона ще у 1918 р. У роботі [12] методом видаткових ставок було виконано розрахунки ефективності перевезень контейнерів стандартів 3, 5, 10 та 20 т в перевантажувальних вагонах.

Розрахунки проводились для контейнерних пунктів з вантажообігом від 10 до 120 вагонів за добу. Маса контейнерного поїзда обмежувалась довжиною приймально-відправних колій та була прийнята у завантаженому стані до 3100 т, в порожньому – 1500 т.

Після цих досліджень, безперевантажувальні перевезення у СРСР розвивалися головним чином, за рахунок доставки у контейнерах штучних вантажів дрібними відправками та пізніше повагонними відправками.

У ті ж часи поширюється використання терміну «інермодальних перевезень», що застосовується і в теперішній час для опису системи транспортування однієї вантажної одиниці двома або більшим числом видів транспорту без перевантаження самого вантажу при змiнi виду транспорту.

Багато наукових досліджень того часу було спрямовано на визначення ефективності використання вантажопідйомності контейнерів. Вченими Всесоюзного науково-дослідного інституту залізничного транспорту (ВНИИЖТ) було виведено залежність для розрахунку відсотку використання  вантажопідйомності великотоннажних контейнерів [188]
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(1.4)

де 
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 - питоме значення у вантажообігу вантажів з 
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 - питомий об(єм контейнера, м3/т.

Вченими Ленінградського інституту інженерів залізничного транспорту (ЛИИЖТ) також було виконано ряд наукових досліджень по оптимізації вагових норм, швидкості руху та періодичності курсування контейнерних поїздів [189]. 

Ленінградськими вченими було виведено методику визначення та оптимізації сумарних витрати по доставці контейнерів у вантажних поїздах (у тому числі при міжнародному сполученні) по плану формування.
Результати досліджень 70-80-х років ХХ століття підтвердили ефективність використання в міжнародному сполученні контейнерних поїздів в порівнянні із звичайними вантажними поїздами. Але вищенаведені дослідження для експортно-імпортних перевезень були спрямовані більше на оптимізацію лише процесу перевантаження з вагонів європейської ширини колію у вагони ширини 1520 мм.

Як висновок, дослідження 1950-70-х років були більш зосереджені на удосконаленні роботи пунктів переходів та майже не торкались проблеми оптимізації руху вантажних поїздів у міжнародному транзитному сполученні. Основна причина була в недостатньому обсязі попередньої інформації для формування міжнародних вагонопотоків.

Тому на наступному етапі рішення проблеми оптимізації руху міжнародних вагонопотоків радянські фахівці основну увагу приділили організації попередньої та точної інформації о поїздах та вагонах, що прибувають із сусідніх країн. Було проведено ряд досліджень в результаті яких запропонована та впроваджена в дію практика, за якою за 7 днів до початку місяця та за 3 дні до початку декади прикордонні залізниці почали обмінюватись перспективною інформацією про майбутні передачі поїздів та число вантажних вагонів.

Результатом цих досліджень також стала розробка та впровадження автоматизованих систем управління прикордонними перевантажувальними станціями (у тому числі й на Львівській залізниці). Таким чином, з’явилась можливість рішення задач по вибору числа перевантажувальних засобів та розподілу роботи між ними, одержання оптимальної спеціалізації перевантажувальних фронтів та організації роботи маневрових локомотивів. Але, при цьому, автоматизація розрахунків проводилась на низькому, незручному для користувача, рівні та без урахування різноманітних випадкових факторів, що фактично не дозволяло отримати адекватні результати моделювання.

В зв’язку з цим, починаючи з другої половини 80-х років ХХ століття та по сьогоднішній час основні напрями наукових досліджень були зосереджені на оптимізації функціонування системи доставки вантажів з використанням ЕОМ і застосуванням різноманітних математичних методів та моделей оптимізації міжнародних вантажопотоків. 

У цей час розвиток обчислювальної техніки дозволяє підійти до проблеми оптимізації експортно-імпортних перевезень в більш глобальному плані. Так для рішення задач скорочення часу перебування вагонів на станції викликає інтерес розроблена економіко-математична модель організації перевантажувального процесу, що враховувала пріоритет подачі вагонів на перевантажувальні фронти, трудомісткість переробки вантажів, статичне навантаження вагонів та ін. [11]. 

Новим поштовхом для наукових досліджень проблеми міжнародних перевезень стала розроблена у 1991 та затверджена у 1994 році система міжнародних транспортних коридорів (МТК) [186]. В нашій країні багато наукових досліджень з’явилося після введення в дію Постанови Кабінету Міністрів України № 821 від 04.08.97 р. про затвердження Концепції створення і функціонування національної мережі транспортних коридорів в Україні [197]. 

Серед іноземних дослідників вирішенням цієї проблеми в останні роки займались: Берен’ї Ж., Берж К., Бойль М.П., Брагдон К.Р., Булє Ж., Кондратович Л.Ж., Спасовіч Л.Н., Сувальскі Р.М., Сьют Ж., Турек Г.,  Уорт Т., Ферейра Л. та ін. [14, 15, 181-186, 200-203, 229-236]. Основна наукова та практична заслуга рішення проблеми розвитку системи міжнародних транспортних коридорів в Україні належить Кірпі Г.М. [6, 79, 191, 192, 199 та ін.].

На сьогодні основні дослідження спрямовано на удосконалення технічного оснащення напрямків міжнародних транспортних коридорів та раціоналізації технології пропуску міжнародних вантажних потоків.

В останні роки в Українській Державній академії залізничного транспорту (м. Харків) під керівництвом Данько М.І., Бутько Т.В., Нагорного Є.В., Тартаковського Е.Д., Загарія Г.І., Котенко А.М., Диканя В.Л. та ін. були захищені дисертаційні роботи, об’єктом  дослідження яких було як функціонування всього транспортного комплексу вантажних (у тому числі міжнародних) перевезень [24, 79, 193, 194 та ін.], так і окремих його підсистем (прикордонних передавальних, великих технічних, сортувальних, вантажних станцій та міжнародних транзитних напрямків транспортних коридорів) [22, 98, 117, 118, 146, 147, 150, 176, 196 та ін.]. 

Крім того, з’явилося багато наукових робіт по удосконаленню системи залізничних перевезень із застосуванням ресурсозбережуючих технологій. В роботах [24, 146, 147, 196, 216 та ін.] розроблені моделі, що враховують множини таких факторів, як маса состава, час роботи, кількість вагонів, номер позиції контролера та ефективна потужність локомотивів, температура середовища та інші технологічні і конструктивні параметри.

Для вирішення задач та проблем в дослідженнях по оптимізації транспортного процесу та для розробки ресурсозбережуючих технологій було використано як традиційні математичні апарати та системи моделювання (теорії ймовірностей, масового обслуговування, математичної статистики, теорія графів, теорія мереж Петрі; методи лінійного, нелінійного, стохастичного, імітаційного, динамічного програмування та ін.), так і відносно нові методи та теорії для оптимізації системи підтримки прийняття рішень (теорії нейронних мереж, генетичних алгоритмів, гібридних систем, нечітких множин, методи множинної логарифмічної кореляції та ін.).

Наприклад, для аналітичного опису залежності поточних витрат палива GFі від множини технологічних та конструктивних факторів в роботах [24, 196] запропоновані множинні логарифмічні кореляційні моделі 

GFі = f·(Q, Ne, Kваг, Kвід,, KM, ΨΚ,, ωск, ωсв, HГ, Hе, VР, IСР,FКТ,SГ) =

= eα0·z1α1·z2α2·z4α4·z5α5·z6α6·z7α7·z8α8·z9α9·z10α10·z11α11·z12α12·z13α13·z14α14,
(1.5)

де і – номер факторів впливу;
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 - математичне очікування та поточні значення випадкової величини вищенаведених експлуатаційних факторів, відповідно;

α1, α2, …, α14 - значення ступеню кореляційної моделі.

Взагалі аналізом надійності функціонування транспортної системи, застосуванням нових інформаційних і ресурсозбережуючих технологій у вантажній та експлуатаційній роботі, розвитком теорії та практики технології перевізного процесу, у тому числі технології міжнародних перевезень та технології проведення митних операцій на транспорті, займалися такі радянські й українські вчені та практики: 

Аветикян М.А., Андрющенко В.О., Аргунов В.А., Бабаєв М.М., Батищев І.І., Берестов І.В., Бобровський В.І., Бутько Т.В., Василенко М.С., Ветухов Є. А., Грунтов П.С., Данько М.І., Дикань В.Л., Дерибас А.Т., Дьомін Ю.В., Дьяков Ю.В., Єфімов Г.П., Жуковицький І.В., Загарій Г.І., Іловайський М.Д.,  Кабанов В.М., Казовський І. Г., Католіченко В.О.,  Кірпа Г.М., Коган Л.О., Козлов В.Є., Котенко А.М., Крячко В.І., Кулешов В.М., Куренков П.В., Лазарєв Х.М., Ломотько Д.В., Матюшин Л.М., Мироненко В.К., Мироненко К.П., Музикіна Г.І., Нагорний Є.В.,  Науменко В.П.,   Негрей В.Я.,   Персианов В.О., Повороженко В.В., Поляков А.О., Савенко А.С., Скалозуб В.В., Смєхов А.О., Сотніков Є.О., Сотников І.Б., Стрекалов Б.М., Терещенко С.О., Тітов М.Ф., Тишкін Є.М., Топчієв М.П., Трихунков М.Ф., Тулупов Л.П., Цегельник М.Л., Циркунов Г.А., Шиш В.О., Яновський П.О. та інші. Всі перераховані фахівці внесли дуже великий вклад в розвиток галузі. 

Але слід відзначити, що в більшості досліджень, недостатня увага приділяється проблемі взаємодії різних видів транспорту при виконанні експортно-імпортних перевезень. Фактично не приділяється увага проблемі оптимізації митних операцій на транспорті та питанням митно-тарифного регулювання з точки зору привабливості міжнародних транзитних залізничних перевезень.

1.2.
Аналіз історичного розвитку системи доставки вантажів при міжнародних перевезеннях
1.2.1.
Аналіз практики розвитку вітчизняної системи передачі вантажного вагонопотоку залізницям суміжних держав

По своєму географічному положенню Україна є транзитною державою, через її транспортну мережу перевозяться вантажі й пасажири в напрямку Захід-Схід і Північ-Південь. Залізниці України безпосередньо взаємодіють із залізницями Російської Федерації, Білорусі, Молдови, Польщі, Словаччини, Угорщини та Румунії, а через залізнично-морські переправи Іллічівська - з Болгарією та Туреччиною. 

Для багатьох держав перевезення транзитних вантажів стало найважливішим джерелом валютних надходжень у бюджет і створення додаткових робочих місць. Питання розвитку транзиту займають значне місце в європейській транспортній політиці [7, 29].

У забезпеченні нормальних взаємин із закордонними країнами в умовах ринкової економіки важлива роль належить прикордонним станціям, через які проходять 80% імпортних і більш ніж 50% експортних вантажів, перевезених у міжнародних сполученнях. У цей час багато станцій працюють із перебоями, допускають тривалі затримки вагонів [3]. Тому, з метою викорінювання цих недоліків, необхідно провести аналіз системи передачі вантажного вагонопотоку в інші країни.

Для аналізу системи передачі вантажів через державний кордон України, розглянемо як передавався вантажний вагонопотік у суміжні держави в колишньому СРСР.

Як зазначалося вище, цьому питанню в нашій країні в післявоєнні роки велику увагу приділяли: Г.А. Циркунов, Є.А. Ветухов, І.Г. Казовський, К.П. Мироненко, М.А. Аветикян та інші.

Особливий зріст товарообігу з сусідніми країнами почався в післявоєнні роки. З ростом товарообігу з кожним роком збільшувався й обсяг перевантажень на прикордонних станціях. Так до 1955 року, у порівнянні з 1946 роком він зріс по експорту в 3,4 рази та по імпорту в 3,6 рази [12, 22]. Необхідність переходу на новий рівень  у міжнародних перевезеннях стає очевидною. Тому 28 червня 1956 року на нараді в Софії міністри, що відали залізничним транспортом Болгарії, Угорщини, НДР, Китаю, КНДР, Монголії, Польщі, Румунії, СРСР і  Чехословакії ухвалили створити Організацію Співробітництва залізниць (ОСЗ) - міжурядову спеціалізовану організацію  [13, 14, 25, 26, 27]. 

А з 1 вересня 1957 року у Варшаві почав працювати Комітет ОСЗ, що став виконавчим органом Наради Міністрів. В 1958 році в сферу діяльності ОСЗ були включені також питання автотранспорту та шосейних доріг. Основними питаннями діяльності ОСЗ були і є [14, 30]:

- створення передумов і співробітництво при здійсненні міжнародних залізничних перевезень між країнами Європи та Азії, включаючи комбіновані перевезення;

- співробітництво по проблемам, що пов'язані із транспортною політикою, правовим та екологічним аспектам залізничного транспорту;

- ведення угод про міжнародні пасажирські та вантажні повідомлення (СМПП та СМВП (відповідно російською СМПС та СМГС)), договорів про правила користування вагонами в міжнародному повідомленні (ПКВ (російською ППВ)), про Міжнародний залізничний пасажирський тариф (МПТ), про Єдиний транзитний тариф (ЄТТ), про Правила розрахунку за перевезення в міжнародному пасажирському та вантажному повідомленнях й інших правових документів, що пов'язані з міжнародними перевезеннями [15];

- формування загальних принципів єдиного міжнародного транспортного права;

- розвиток співробітництва по вдосконалюванню правил експлуатації та технічних умов, а також по модернізації ліній, на яких здійснюються міжнародні перевезення;

- рішення економічних проблем співробітництва залізниць-членів ОСЗ;

- співробітництво з іншими міжнародними організаціями, що займаються питаннями залізничного транспорту та комбінованих перевезень.

Нова геополітична ситуація обумовила появу завдань, що вимагають узгодження інтересів всіх учасників міжнародних залізничних перевезень для забезпечення регулярного трансконтинентального залізничного сполучення між Європою та Азією. Певні труднощі, що негативно впливають на скорочення часу просування вантажів, створилися з появою нових міждержавних кордонів і введенням у зв'язку із цим додаткових прикордонних процедур.

У відмінності від перевезень у європейських державах залізничні сполучення між країнами-членами ОСЗ значно більші (8-10 тис. км). Вони проходили в різних кліматичних зонах і з дворазовою зміною ширини колії в одному напрямку (1435/1520/1435 мм). Крім того, діяли трохи інші правові умови, які вимагали вдосконалювання та узгодження перевезень, тарифних питань, правил взаємного користування вагонами, фінансовими розрахунками між залізницями та т.і. Для активізації робіт і підвищення ефективності діяльності в 1990-1992 рр. були проведені істотні перетворення ОСЗ в напрямку головних цілей її діяльності, організаційної структури, підготовки нових основних документів.

Після утворення незалежних держав до країн-членів ОСЗ в 1990 році додалися ще Білорусь, Латвія, Литва, Словаччина, Естонія, Молдова та Україна. У результаті геополітичних змін в 1992 р. членами ОСЗ стали 19 держав. В 1993-1995 р. до них додалися ще 7 держав: Азербайджан, Грузія, Казахстан, Киргизія, Узбекистан, Таджикистан і Туркменістан. У цей час членами ОСЗ є транспортні міністерства або центральні державні органи транспорту, а також залізниці 26 країн з Європи, Азії й Америки. 

Після Бішкекського засідання Ради по залізничному транспорту держав СНД і країн Балтії, що відбулось у вересні 1993 року [131], був установлений остаточний список міждержавних стикових станцій, затверджений представниками залізничних адміністрацій країн колишнього СРСР. Усього було нараховано 84 перехідних пункту. З них 27 між Україною й сусідніми країнами (16 - з Росією, 5 - з Бєларуссю, 6 - з Молдовою).
У зв'язку з розширенням ОСЗ і зміцненням співробітництва країн зростала роль прикордонних перевантажувальних станцій, темп роботи яких повинен був відповідати темпу росту перевезень вантажу в міжнародному повідомленні. На станціях перевантаження значний час займали прикордонний та митний огляд, перевантаження й приймально-здавальні операції [22, 92]. Тому істотне значення мала правильна й раціональна організація роботи, що забезпечує мінімальний час знаходження вагона на станції. В свою чергу, тривалість часу знаходження вагона на станції впливала на строк доставки вантажу вантажоодержувачам. Ця особливість була дуже важлива для країн з високим співвідношенням між зовнішнім товарообігом і національним доходом, тому що вони залежали від зовнішнього ринку та інших економічних факторів.

Аналіз функціонування прикордонних передавальних і перевантажувальних станцій дозволив виявити основні причини утруднень у роботі цих станцій:

· невідповідність потужності технічного оснащення обсягу роботи при безперервному надходженні транспортних потоків;

· низький рівень технології, недостатній обсяг попередньої інформації для підбору вагонів колії 1520 та 1435 мм для формування вагоно-подач на перевантажувальні пункти;

· дуже слабка взаємодія процесів перевезень по широкій і західноєвропейській колії на станціях і вузлах, а також відсутність достовірної методики нормування та обліку тривалості знаходження вагона в робочій зміні та в цілому на станції в той або інший період.


Під час перевезення вантажу в міжнародному повідомленні в тому випадку, коли на дорогах сусідніх країн ширина колії однакова, виконувалась безперевантажувальна передача вагонів з виконанням приймально-здавальних операцій. Якщо ж ширина колії була різною, то були можливі наступні способи передачі вантажів [9]:

1) безпосереднім переміщенням вагонів з однієї колії на іншу через спеціальний колійний стенд; у вагонах переданих на іншу колію, візки повинні бути обладнані додатковим пристроєм для автоматичного розсунення колісних пар;

2) заміною візків у вагонів, переданих на іншу колію;

3) перевантаженням у вагони іншої колії.   


При цьому, перевантаження з вагона у вагон було основним, найпоширенішим, способом передачі вантажів на іншу колію, тому що для обігу вагонів на залізницях своєї країни відпадала необхідність збільшення робочого парку та порожнього пробігу при поверненні їх із закордонних країн до прикордонної передавальної станції залізниці власниці. Недоліками ж цього способу було:

1) збільшення простою навантажених вагонів по одній колії, у наслідку очікування підведення порожніх вагонів по іншій колії при неузгодженому підведенні;

2) для виробництва перевантажувальної роботи станції повинні були оснащуватися засобами комплексної механізації та перевантажувальних колій;

3) для вантажів перевезених на відкритому рухомому складі з ув'язуванням і кріпленням (лісоматеріали, рейкобалковий прокат та т.і.), у наслідку перевантаження збільшувалися витрати на зв'язування та кріплення після перевантаження їх у вагони іншої колії.

Між станціями перевантаження прикордонних залізничних вузлів були в обігу дві категорії передавальних поїздів: 

1) поїзди, що курсують між сортувальною та перевантажувальною станцією залізничного вузла однієї країни, - внутрішньовузлові передаточні поїзди; 

2) поїзди, що курсують між перевантажувальними станціями залізничних вузлів сусідніх країн, - міжвузлові передавальні поїзди.

Число вагонів у передавальних поїздах було різним (від 6 до 150), хоча зазвичай станції відправляли поїзди з як можна більшим числом вагонів. При незначних розмірах вагонопотоку за добу, состави передавальних поїздів з більшим числом вагонів накопичувалися повільно, що приводило до зменшення числа таких поїздів та тягових засобів, але одночасно і до збільшення простою вагонів.

Состав передавального поїзда міг накопичуватися з вагонів, що надходять із одного пункту перевантаження або декількох. Оптимальне число вагонів у складі передавального поїзда визначалося по величині мінімальних наведених витрат, що необхідні на переробку та пересування передавального поїзда.

Специфіка роботи пунктів перевантаження могла  бути різною:

1. Пункти накопичували та формували свої передавальні поїзди в тих випадках, коли вони були спеціалізовані по роду рухомого складу. Потім вагони відправлялися в спеціалізованих поїздах.

2. Пункти перевантажували вантажі з різного роду вагонів, які відправлялися зі станції в спеціалізованих поїздах.

3. У пунктах спеціалізованих по роду вантажів, що перевантажують, вагони відправлялися зі станції в неспеціалізованих поїздах.

Одна з особливостей експортно-імпортних перевезень полягала в тому, що перевантаження або передачу вагонів було сконцентровано на невеликому числі прикордонних станцій з обмеженою пропускною та переробною спроможністю. Тому найважливішою умовою їхньої роботи було чітке планування по країнах призначення та прикордонних вихідних станціям, а також найсуворіший контроль за рівномірним навантаженням по родах вантажів і призначенням [10, 11].

Експортні вантажі перевозилися повагонними та дрібними відправками, великою й малою швидкістю. При відправленні заповнювалася накладна та її дублікат, установленої форми. Відправник був зобов'язаний до накладної (яка супроводжувала вантаж від станції відправлення до станції призначення) прикласти супровідний документ, необхідний для виконання митних та інших операцій, а також, якщо буде потреба, сертифікат і специфікацію. До кожній накладній станція відправлення складала дорожню відомість у кількості екземплярів рівному числу країн, дороги яких брали участь у перевезенні. Вагонні листи станція відправлення складала на кожен навантажений вагон за внутрішніми правилами. На всі передані вантажі прикордонна станція сторони, що здає, складала передавальну відомість установленої форми в шести екземплярах: по три екземпляра для залізниць, що здавала та приймала вантаж.
1.2.2.
Сучасний стан та перспективи розвитку системи передачі експортно-імпортного вагонопотоку на закордонних залізницях

Для того, щоб поліпшити якість міжнародних вантажних перевезень МСЗ була розроблена та впроваджена програма створення транспортних зв'язків, що базуються на можливостях збільшення швидкостей руху та скорочення простою на кордоні [14].

Ці перетворення дозволили істотно підвищити якість і рівень обслуговування. Загальним підсумком діяльності залізниць країн Західної та центральної Європи за період з 1994 року з'явилося те, що їхнє положення стабілізувалося, у той час як залізницям країн Східної Європи та СНД ще не до кінця вдалося перебороти кризові явища.

У країнах Східної Європи та СНД тривали зміни, пов'язані з незавершеною перебудовою національних економічних систем, але ще не давши можливості відновити та зміцнити положення залізничного транспорту, якому раніше ще більшою мірою, чим на заході, належали провідні позиції на транспортному ринку.

Залізниці ж західноєвропейських країн, що нещодавно являли собою єдині багатогалузеві конгломерати та були колишніми монополістами на масові перевезення в загальнодержавних масштабах, перетерпіли істотні структурні зміни з розподілом відповідальності за утримання колії, інших постійних споруджень і пристроїв (таких як системи енергопостачання, сигналізації та зв'язку) і організацію експлуатаційної роботи. На ринки внутрішніх і міжнародних перевезень вийшли незалежні транспортні компанії, що одержали доступ до користування залізничною інфраструктурою.

Однак, історично обумовлені системні стики між залізницями на державних кордонах ставали усе більше помітною перешкодою для міжнародних залізничних перевезень, особливо з урахуванням лібералізації європейського транспортного ринку. Від залізниць були потрібні більші зусилля, щоб в умовах конкуренції одержати частку ринку міжнародних перевезень в Європі. 

Тому в останні роки, з об’єднанням більшості країн Європи в Євросоюз, в першу чергу приділялося багато уваги питанням підвищення швидкості транспортування разом із відкритістю кордонів та спрощенням процедури виконання митних операцій.

На даний час в Європі вже широко впроваджено високошвидкісне залізничне сполучення, що користується великим технічним та комерційним успіхом (рис. 1.1.). Високошвидкісний рух разом з відкритістю кордонів між країнами-членами Євросоюзу дозволяє максимально скоротити час транспортування міжнародних вантажів. 
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Рис. 1.1. Перспективна схема загальноєвропейської мережі високошвидкісних перевезень.
Крім того, 28 січня 2008 року в Європі введено в дію єдину Європейську платіжну систему SEPA. Це значно спростить процедуру взаємних платежів та, відповідно, митного оформлення перевезень між країнами Євросоюзу (а також Норвегією, Ісландією, Ліхтенштейном та Швейцарією, що не входять до Євросоюзу) [19, 29].

Але навіть після відкриття кордонів та введення єдиної платіжної системи (з урахуванням наявності однакової ширини колії в усіх країнах, крім Іспанії та Португалії), залишилися ще деякі труднощі, що ускладнюють розвиток системи швидкісних міжнародних перевезень в Європі. 

Перш за все, це несумісність систем сигналізації, яких в країнах Західної Європи налічується більше 10. На сьогодні лише поїзди двох залізничних компаній (EUROSTAR і ТАІСІ) використовують в своїх поїздах сумісні прилади сигналізації кількох країн.

Вирішити цю проблему в найближчий час намагатимуться за рахунок введення Загальноєвропейської система управління залізницями ERTMS/ETCS (EUROPEAN RAIL TRAFFIC MANAGEMENT SYSTEM / EUROPEAN TRAIN CONTROL SYSTEM). Ця система, разом із впровадженими бортовою радіосистемою поїздів та системою ідентифікації рухомого складу, дозволить найближчим часом виконувати неспинне переміщення поїздів через кордони.

Завдяки цьому, за прогнозами експертів, залізниці вже к 2010 р. значно підвищать свою конкурентоспроможність в Європі та зможуть втричі збільшити частку на ринці міжнародних вантажних та пасажирських перевезень.
1.3.
Моніторинг роботи державних митних органів України
1.3.1.
Сучасний стан системи організації проведення митних операцій на транспорті
Державний митний комітет України було організовано після розпаду СРСР у 1991 р. На базі цього комітету 29 листопада 1996 р. Президентом України (згідно зі ст. 106 Конституції України) видано Указ про створення Державної митної служби України (ДМСУ) та її органів — регіональних митниць, митниць, спеціалізованих митниць. 

В 2003 р. було затверджено новий Митний кодекс України, перший варіант якого було введено в дію 25 червня 1991 р. [4, 5]. За Митним кодексом, пріоритетним завданням митних органів України є боротьба з контрабандою та порушеннями митних правил, а також стягнення та спрямування в державний бюджет митних платежів. За цими показниками українська митниця є однією з найбільш ефективних митниць світу (до 80% прибутку в річний бюджет країни поступає саме від здійснення експортно-імпортних операцій).

Але така ситуація не характерна для більшості розвинених держав Західної Європи. Тобто вектор інтересів в цих країнах зміщується в бік сприяння інтересам споживачів, а не митних органів. Менші митні платежі в цих країнах дозволяють імпортерам знизити ціни на ввезену продукцію, а для експортерів з’являється можливість при вивезенні товарів успішно конкурувати на ціновому іноземному ринку. Це значно підвищує рівень виробництва всередині країни (підтримка інтересів виробника) та збільшує кон’юктуру ринку якісної та дешевої продукції (підтримка інтересів споживача).

При високому рівні митних платежів в Україні спостерігається ситуація, коли для отримання хоча б якого прибутку, вигідніше ввозити дешевий (але не якісний) товар з Китаю, Туреччини та країн Східної Європи. Якісний товар або взагалі не ввозиться, або після сплати всіх митних платежів коштує вже в 1,5-2 рази дорожче (наприклад, автомобілі та оргтехніка).

Таким чином, очевидно, що для удосконалення системи міжнародних перевезень, необхідно в першу чергу змінити пріоритети держави в питаннях проведення митної політики. Але для оптимізації необхідно проаналізувати існуючу систему розрахунків за виконання митних операцій.

На відміну від більшості країн Європи, в Україні існує не два, а чотири види митних платежів [3, 4, 5]:

· мито (М);

· митний збір (МЗ);

· акцизний збір (АЗ);

· податок на додану вартість (ПДВ).

Мито збирається зі всіх товарів, що ввозяться-вивозяться з України, тобто збирається безпосередньо за процес перетинання митного кордону. У загальному плані мито являє собою податок на товари, що переміщуються через митний кордон України. Застосовуючи його, держава може регулювати (стимулювати) розвиток певних галузей національної економіки та збільшувати ціну конкретного імпортного товару при його надходженні на внутрішній ринок країни.

Але більший інтерес викликає безпосередньо порядок стягнення мита. В Україні застосовуються такі види мита:

- адвалерне - нараховується у відсотках до митної вартості (при цьому митна вартість визначається відповідно до ст.16 Закону України «Про Єдиний митний тариф”);

- специфічне - у встановленому грошовому розмірі на одиницю товару;

- комбіноване - поєднує два попередні види митного обкладення.

Адвалерне мито розраховується за формулою

МА = МВ х См





(1.6)

Специфічне мито розраховується як

МС = Н х См





(1.7)

де 
М -
сума мита, грн.; 

МВ -
митна вартість, грн.; 

Н -
кількість товару у фізичних одиницях виміру (метр, тонна, літр та ін.);

См -
ставка мита.

За своєю суттю комбіноване мито в Україні застосовують як  найбільше з двох попередніх (адвалерного та специфічного) видів мита і саме цей вид мита збирається при перетинанні кордону.

Наприклад, перед 8 березня 2006 р. при імпорті троянд із Голландії, мито складало 0,2Є за кожні 10 см довжини стебла (специфічне мито), але з обов’язковою умовою, що при цьому мито складає не менше 1Є за одну троянду (адвалерне мито). Таким чином, при довжині стебла троянди наприклад 120 см стягувалось мито в розмірі  М = 12 х 0,2 = 2,4Є. Але при довжині стебла 30 см, мито вже розраховувалось не як М = 3 х 0,2 = 0,6Є, а складало М = 1Є. 

Таким чином, використовуючи варіації митного законодавства, розрахунок суми мита завжди проводиться на користь митних органів, а не імпортерів чи експортерів продукції (за винятком нелегальних операцій тіньових структур, про які піде мова нижче).

Другим видом митних платежів є митний збір. 

Митні збори — це додаткові збори, які стягуються з товарів, що ввозяться (вивозяться), за специфічні умови поставок та інші послуги, які надаються митницею (оформлення документів, оформлення транспортних засобів, зберігання товарів під відповідальністю митниці та ін.).

Таким чином, коли громадянин при перетинанні кордону сплачує за переміщення товару згадане вище мито, він повинен внести дані по оплаті в митну декларацію, а за саму процедуру внесення (оформлення) цих даних з нього збирають другий вид платежів – митний збір (за услугу по оформленню документів). 

За оформлення документів (в пунктах пропуску) при митній вартості товару до 200 євро – митні збори не беруться; при МВ від 200Є до 2000Є  -МЗ=5Є;  при МВ>2000Є – митний збір складає 0,2% митної вартості товарів, але не більше еквівалента 1000Є). 

При цьому, при переміщенні товару, що має митну вартість еквівалентну 500 000 євро, мито складає М = 500 000 х 0,2 х 10-2 = 1000 Є. А при переміщенні товару на суму вже 50 000 000 Є, мито також складатиме 1000 Є, що створює більш сприятливі умови для міжнародних перевезень олігархам-монополістам.

При затримці вантажу на кордоні, митний збір також стягується за використання стоянки автомобіля або за використання складських приміщень (за кожну добу (за винятком перших 15-ти) плата становить 0,05% від загальної митної вартості). Хоча сума митного збору і невелика, але ж це - додатковий збір, якого в багатьох країнах не існує взагалі. 

Наступний вид митних платежів – акцизний збір. 

Акцизний збір - це непрямий податок споживачів (одержувачів) окремих товарів (продукції), визначених законом як підакцизні, тобто таких товарів, що при реалізації в країні завозу можуть принести значний прибуток. 

Хоча акцизний збір стягується не з усіх видів товарів (до такої продукції в Україні відносять горілчані та тютюнові вироби, паливно-мастильні матеріали, легкові автомобілі та інші високоліквідні товари), але ж цей збір автоматично підіймає відпускну ціну при реалізації продукції.

Четвертий вид митних платежів – податок на додану вартість.

Слід зазначити, що ПДВ в багатьох державах не існує взагалі, цей податок застосовують лише в країнах, що розвиваються. В інших, розвинених країнах, цей податок вводять лише в кризові економічні періоди. В Україні (розвиненій державі (!)) цей податок ввели після розпаду СРСР і скасовувати не збирались, навіть в часи відносно сприятливої стабільної економічної ситуації.

Наступним «непорозумінням» є порядок розрахунку ПДВ при перетинанні митного кордону. В більшості країн, де податок на додану вартість ще не скасовано, ПДВ приймається як зазначений відсоток від митної вартості товару. А в Україні ПДВ збирають як 20 відсотків не лише від митної вартості, а від суми митної вартості, мита та акцизного збору




ПДВ = (МВ + М + АЗ) * 0,2


   
(1.8)

Таким чином, не зважаючи на порівняно низький відсоток (в деяких країнах він сягає навіть 37-42%), виникає ситуація, коли перевізник сплачує по два рази за ті самі митні платежі, що вже були стягнуті митницею раніше (тобто ПДВ – це «податок на податок»).

Як висновок, більша частка так-званої «ефективності» роботи митних органів України полягає в невиправдано високому обкладенні митними платежами, що в значній мірі не сприяє розвитку міжнародних перевезень. 

1.3.2.
Аналіз необхідності формування передумов для зміни порядку взаємовідносин в системі «Перевізник – Митниця»

В 2007 р. Україна зайняла друге місто в світі (після Білорусі) по відсотку оподаткування на одиницю виробництва. Але завищені вимоги до сплати митних платежів разом з надмірно високим рівнем оподаткування відштовхують від України порядних перевізників і сприяють розвитку контрабанди та тіньових махінацій, у тому числі при залізничних перевезеннях.

Далі пропонуються деякі приклади найбільш ходових нелегальних варіантів уникнення сплати митних платежів в повному обсязі при міжнародних перевезеннях [53, 55]:

1) Виписка рахунку-фактури із заниженим значенням при імпорті (При імпорті вказується лише половина вартості товару та сплачуються митні платежі. Сума, що залишається, переміщується через спеціально засновану українську фіктивну фірму до іноземних партнерів);

2) Виплати самому собі (За кордоном реєструється торгова марка. Після цього українське підприємство перераховує високі ліцензійні збори саме собі);

3) Виписка рахунку-фактури із завищеним значенням при імпорті (Сировина із-за кордону поставляється українським виробникам по надмірно завищеним цінам, після чого вироблена продукція експортується без виплати податків. Прибуток залишається за кордоном);

4) Виписка рахунку-фактури із заниженим значенням при експорті (Експортні товари продаються іноземному підприємству-партнеру по значно нижчій вартості. Також виготовлена продукція може приховано експортуватися як сировина – «кінцева доробка» на підприємстві-партнері обмежується дрібницями. Експортований капітал задовольняється при цьому різницею між витратами виробництва та дійсною ринковою вартістю);

5) Фіктивний договір на імпорт/експорт (Українська продукція імпортується отримувачу, який не сплачує податків і митних платежів, тому що отримувач та боржник зареєстровані як два різні підприємства)   та т.і.

За підрахунками СБУ, сьогодні 85-90% одиниць товарів, що ввезені в країну через сухопутні пункти пропуску та морські порти, - є контрабанда.

Найбільше контрабанди в нашу країну попадає через Польсько-Український кордон та через морські порти Одеси або Іллічівська. Взагалі в Україні налічується 7 основних напрямків надходження контрабандних імпортних товарів (див. рис. 1.4) [37]:

-
Волинська область (до 40% автомобілів та до 45% тютюнових виробів ввозяться контрабандними методами);

-
Львівська область (більше 30% м’ясної продукції та до 40% побутової техніки);

-
Закарпатська область (до 15% автомобілів та до 30% тютюнових виробів);

-
Чорноморські порти Одеської області (більше 50% м’ясо-молочної продукції, до 80% товарів широкого вжитку, більше 25% колісної техніки та більше 40% побутової техніки);

-
Чорноморські порти Криму (до 10% автомобілів та більше 5% товарів широкого вжитку); 

-
Східний регіон (до 80% нафтопродуктів та більше 10% м’ясо-молочних продуктів);

-
Північні області (більше 5% товарів широкого вжитку та до 20% харчових продуктів).

Крім вище перерахованих товарів, через митні кордони України проходять великі об’єми заборонених товарів: зброя та боєприпаси, наркотичні засоби та прекурсори (сировина, з якої виготовляють наркотичні речовини), предмети мистецтва та історичні цінності, радіоактивні, отруйні речовини та ін. За даними ДМСУ загальна відсоткова структура нелегального ввозу товарів в Україну на 1 вересня 2007 р. мала вигляд діаграми, що зображена на рис. 1.2.
Таким чином, зростання контрабанди та наявність великої кількості організацій із низькою «податковою мораллю» призводить до неотримання великої частки митних платежів. Нестачу, що осаджується в різноманітних офшорних підприємствах, державні органи спромагається компенсувати за рахунок підвищення вимог до процедури проходження митних операцій іншими перевізниками.

Але, на жаль, за висновками експертів зростанню контрабанди, в значній мірі, сприяють самі митні органи України та сусідніх держав. Існує багато прикладів, коли «митні репресії» застосовувались до вантажів, що ввозилися за всіма правилами. З вантажами «порядних перевізників» в цих випадках проводили додаткові лабораторні дослідження, сертифікації, повний ретельний догляд, розвантаження за рахунок власника, запити в різні інстанції та ін.
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Рис. 1.2. Структура розподілу нелегального ввозу товарів в Україну
В протилежних випадках, при застосуванні «чорної бухгалтерії митниці» в виграші залишалися як митні органи, так і власники вантажів разом із посередниками-перевізниками. 

Наприклад, в таких випадках при транспортуванні 200 плазмових телевізорів вартістю $ 900 кожний, загальна сума митних платежів замість легальних $ 50000, складає менше  $ 20000 (при більш швидкому митному оформленні та проходженні кордону). Але ці $ 20000 потрапляють в «кишеню» митниці, а не в державний бюджет.

1.4.
Актуальні проблеми удосконалення функціонування системи доставки вантажів при міжнародних залізничних перевезеннях

Аналіз розвитку системи доставки вантажів при міжнародних перевезеннях та моніторинг роботи митних органів України визначили необхідність проведення удосконалення функціонування системи доставки вантажів при міжнародних залізничних перевезеннях, особливо в розрізі Євроінтеграційних процесів, що відбуваються в Україні.

З 1 січня 2008 р. до Євросоюзу приєднались ще шість нових членів – країн Східної Європи (у тому числі держави, що мають спільні кордони з Україною). Для Польщі, Угорщини, Словаччини та інших країн із входом до Шенгенської зони значно спростилася (майже скасувалася) процедура проходження митних операцій на кордонах з іншими країнами Євросоюзу [19, 20]. Але при цьому, як наслідок, кордони з Україною з січня 2008 р. стали зовнішніми кордонами Євросоюзу, що призвело до ускладнення процедури проходження митних кордонів при експорті та транзиті товарів з України в сусідні держави Східної Європи. Вирішення додаткових митних формальностей в свою чергу призводить до заторів на автомобільних пунктах пропуску та прикордонних технічних залізничних станціях. Це відповідно збільшує час на транспортування вантажів (іноді на кілька днів).

Такі «незаплановані» перепростої на українських кордонах додатково зменшують надійність функціонування системи міжнародних перевезень та можуть призвести до переорієнтації міжнародних транзитних вантажопотоків в обхід нашої країни.
Тому, як визначалося раніше, пріоритетним завданням України, не зважаючи на труднощі, залишається реалізація свого вигідного транзитного потенціалу транспортної системи. Сьогодні це можливо зробити лише за рахунок формування технології функціонування системи доставки вантажів при міжнародних залізничних перевезеннях на основі ресурсозбереження. Для формування такої технології необхідно спочатку провести аналіз надійності функціонування транспортної системи України, а потім вибрати основні напрямки вирішення проблеми транспортування експортно-імпортних вантажів

На сьогодні розвитку залізничного транспорту можливо досягти насамперед за рахунок перевезення масових та контейнерних вантажів, причому значну частку ринку можуть зайняти міжнародні перевезення.

Технічні та організаційні перешкоди можуть бути усунуті. Цьому повинні сприяти не тільки політичні органи, але й самі залізниці України, яким варто здійснити на практиці вже добре відпрацьовані в країнах Західної Європи технологічні пропозиції. Відособлені національно-державні дії повинні залишитися в минулому.


В Україні в останні роки, за активної участі Г.М. Кірпи, впроваджувався в дію план по пожвавленню залізничного транспорту. Він був побудований на умові більшої “прозорості” фінансового керування, чіткого поділу функцій експлуатаційною та управлінською інфраструктурою, підтримкою з боку національних урядів.


Найбільш радикальним рішенням для України з'явилося входження в систему міжнародних транспортних коридорів, у яких передбачається забезпечення відкритого доступу для сумісного рухомого складу, оснащеного відповідним обладнанням, і перехід національних кордонів без потребуючого значного часу паперового оформлення. 

Таким чином, аналіз сучасного стану та попередніх досліджень визначив основні критерії розвитку системи міжнародних перевезень, що умовно можна розподілити на 5 груп (див. рис. 1.3.) [17, 18, 24], які в свою чергу визначають напрями вирішення поставленої в роботі проблеми по розробці наукових основ формування технології функціонування системи доставки вантажів на основі ресурсозбереження при міжнародних залізничних перевезеннях.
Для вирішення поставлених завдань необхідно провести комплексне дослідження функціонування транспортної системи експортно-імпортних перевезень. Необхідно розробити загальну логістичну модель керування всього транспортного комплексу по обслуговуванню міжнародних перевезень. Це дозволить запропонувати нову технологію функціонування системи доставки вантажів при міжнародних залізничних перевезеннях на основі ресурсозбереження.
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Рис.1.3. Основні критерії розвитку системи міжнародних залізничних перевезень
Особливу увагу слід приділити технологічним лініям по переробці вагонів, інформації та документів, а також функціонуванню підсистем проведення початково-кінцевих та митних операцій як на прикордонних передавальних, так і на інших технічних станціях кожного напрямку.

Слід пам’ятати, що найбільша вірогідність затримок виникає при проходженні митних операцій та при недосконалості технології перетину кордонів країн з іншою шириною залізничної колії. Багато часу втрачається на виконання початково-кінцевих та вантажно-розвантажувальних робіт як на вантажних, так і на припортових та прикордонних залізничних станціях.

В зв’язку з цим найбільш важливо розробити такі нові методи оптимізації, що будуть спрямовані не лише на удосконалення технології роботи прикордонних передавальних, а ще й великих технічних та вантажних станцій (особливо пунктів по переробці контейнерних та контрейлерних вантажів). 

Застосування цих пропозицій по покращенню технології функціонування системи міжнародних перевезень сприятиме більш ефективній роботі транспортної галузі України як складової частини міжнародної системи транзитних залізничних перевезень.
1.5. Висновки до розділу 1

1. Аналіз теоретичних досліджень показав, що в більшості наукових робіт, недостатня увага приділяється проблемі взаємодії різних видів транспорту при виконанні експортно-імпортних перевезень; практично відсутні теоретичні та практичні рекомендації по ресурсозбереженню при оптимізації функціонування транспортного комплексу міжнародних вантажних перевезень. В існуючих дослідженнях фактично не приділяється увага проблемі оптимізації митних операцій на транспорті та питанням митно-тарифного регулювання з точки зору привабливості міжнародних транзитних залізничних перевезень. 

2. Аналіз сучасного стану системи передачі експортно-імпортного вагонопотоку та моніторинг роботи митних органів України показав неефективність співпраці робітників транспорту та митних органів, в зв’язку з тим, що інтереси останніх обмежуються лише колом завдань по збільшенню доходів в держбюджет, а не питаннями підвищення швидкості транспортування за рахунок відкритості кордонів та спрощення процедури виконання митних операцій.

3. В зв’язку з виявленими невирішеними теоретичними та практичними задачами, визначилось коло проблем, для вирішення яких необхідно провести формування транспортного процесу системи доставки вантажів при міжнародних залізничних перевезеннях з урахуванням ресурсозбереження. 
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Рис. 2.2. Структура розподілу нелегального ввозу товарів в Україну
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