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Чортківський інститут підприємництва та бізнесу ТНЕУ
ТАРИФНЕ РЕГУЛЮВАННЯ ПАСАЖИРСЬКИХ ПЕРЕВЕЗЕНЬ:КОНКУРЕНТНИЙ АСПЕКТ
TARIFF REGULATION OF PASSENGER TRANSPORTATIONS: COMPETITIVE ASPECT
 У статті розглянуто тарифне регулювання автотранспортних пасажирських перевезень. 
 In article tariff regulation of motor transportation passenger transportations is considered.
Постановка проблеми. Ключовим аспектом організаційно-економічних стосунків між державою, її регіональними та муніципальними інститутами, що згідно чинного законодавства виступають замовниками послуг з перевезення пасажирів на різних категоріях маршрутів, з одного боку, і власне перевізниками, з іншого, є формування, обґрунтування, затвердження та регулювання існуючих тарифів на відповідні категорії послуг.  Саме тарифи на перевезення пасажирів втілюють у собі цілу систему взаємно між собою пов’язаних соціально-економічних проблем та почасти діаметрально протилежних інтересів учасників ринку послуг з перевезення пасажирів. 

Аналіз останніх досліджень і публікацій. Дослідженням проблем конкурентних взаємин учасників ринку займалися: А. Сміт, Д. Рікардо, К. Маркс, А. Маршалл, Д. Робінсон, Е. Чемберлен, А. Курно, Ф. Еджоурт, А. Лернер, К. Вексель, Ф. Хаєк, Й. Шумпетер, С. Брю, Дж. Кейнс, І. Кірцнер, К. Макконнелл, Дж. Мілль,  А. Пігу, М. Портер, П. Хайне.. 

З числа відомих російських науковців слід назвати насамперед Г. Азоєва, Ю. Коробова, Л. Раменського, Р. Фатхутдінова, Д. Юданова. Вітчизняні підходи у дослідженні проблем конкуренції представлені у працях насамперед А. Гальчинського, В. Глущенко, М. Єрмошенко, П. Єщенко, С. Мочерного, Ю. Палкіна, А. Пелиха та ін. 

Постановка завдання. Методичні рекомендації визначення рівня тарифів на послуги пасажирського автотранспорту загального користування визначають, що тариф – ставка плати за послуги пасажирського автотранспорту загального користування
. Тарифи є важливим ринковим індикатором пропорційності розвитку попиту і пропозиції на ринку послуг пасажирського транспорту і є відправною точкою економічної політики перевізників. На фоні невисокого платоспроможного попиту населення, дефіциту бюджетних засобів для компенсації збитків автопідприємств у регіонах, тарифам відводиться ключова роль у врівноважуванні та збалансуванні інтересів населення, регіональних бюджетів та перевізників.

Виклад основного матеріалу дослідження. Об’єктивно виникає необхідність з’ясувати що собою являє тариф на перевезення для кожного з трьох основних «гравців» цього ринку.

Для перевізника тариф є :

· засобом відшкодування здійснених експлуатаційних витрат;

· джерелом для виробничих, технологічних та управлінських інновацій;

· основною складовою мотиваційного механізму для цього виду підприємництва.   

Для пасажира тариф на його ж перевезення є:

· статтею витрат його сімейного бюджету, що може коливатися за різними даними в межах від 5 і аж до 10% його номінальної величини;

· засобом, що дозволяє забезпечити певний рівень побутового комфорту в особистому та діловому житті;

· індикатором соціального статусу пасажира у суспільстві.

Для держави тариф на перевезення пасажирів є:

· способом коректного запровадження у життя соціально забарвлених механізмів конкуренції та ринку загалом;

· засобом регуляторного впливу на відповідну сферу бізнесу;

· фактором регіональної економічної і соціальної політики.

Цілком концентровано і логічно, на нашу думку, виглядає зміст декларованої державної політики у сфері тарифів на пасажирські перевезення та її ж завдання визначені Законом України «Про автомобільний транспорт». Зокрема, стаття 10 цього Закону гласить буквально наступне. Тарифна політика на автомобільному транспорті має задовольняти підприємницький інтерес, забезпечувати розвиток автомобільного транспорту, стимулювати впровадження новітніх технологій перевезень, застосування сучасних типів транспортних засобів, а також сприяти вирішенню таких завдань: 

· збільшення можливостей суб'єктів господарювання щодо забезпечення потреб споживачів у послугах, залучення інвестицій у розвиток автомобільного транспорту та досягнення сталих економічних умов роботи; 

· стимулювання конкуренції та появи нових суб'єктів господарювання, які належать до автомобільного транспорту; 

· забезпечення балансу між платоспроможним попитом на послуги та обсягом витрат на їх надання; 

· забезпечення стабільності, прозорості та прогнозованості тарифів. 

Реалізація єдиної тарифної політики передбачає затверджену центральним органом виконавчої влади з питань автомобільного транспорту методику розрахунку тарифів за видами перевезень
. 

Загальна система класифікації тарифів на перевезення пасажирів автомобільним транспортом є доволі прозорою і простою і може бути здійснена за такими ознаками:

За видами пасажирського автомобільного транспорту:

· пасажирські тарифи на проїзд автобусами загального користування;

· пасажирські тарифи на проїзд у легкових таксомоторах, що встановлюються в розрахунку на кілометр пробігу та включають оплату за посадку, час простою і замовлення таксомотора;    

Пасажирські тарифи на проїзд автобусами класифікуються за видами маршрутів та видами оплати (режиму обслуговування маршрутів) на: 

· тарифи на проїзд пасажирів у межах міста (міські перевезення): 

· тарифи на перевезення пасажирів і багажу автобусами, які працюють на маршрутах у звичайному режимі руху;

· тарифи на перевезення пасажирів і багажу автобусами, які працюють на маршрутах у звичайному режимі, з одночасним перевезенням обмеженої кількості пільговиків;

· тарифи на перевезення пасажирів і багажу маршрутними таксі.   

· тарифи на приміські пасажирські перевезення:

· у звичайному режимі;

· у режимі маршрутного таксі.

· тарифи на міжміські внутріобласні пасажирські перевезення;

· тарифи на міжобласні пасажирські перевезення.

До окремої групи слід віднести місячні проїзні квитки для проїзду в автобусах міського та приміського сполучення, вартість котрих визначається виходячи з певної оціночної кількості поїздок протягом місяця (зазвичай це 50 поїздок) і встановленого тарифу на одну поїздку для міського сполучення чи на один пасажиро-кілометр поїздки для приміського сполучення.  

Аналітична оцінка регіонального досвіду тарифного регулювання, проведена нами, дозволила діагностувати наступні проблеми і недоліки державної та регіональної політики у цьому секторі економіки:

· складність і громіздкість методики обґрунтування і затвердження (погодження) тарифів на пасажирські перевезення;
· недосконалість концепції розрахунку коефіцієнта співвідношення обсягів безкоштовно перевезених пасажирів до обсягів платних пасажирів;
· відсутність реальних та ефективних механізмів і важелів контролю обґрунтованості запропонованих перевізником тарифів;

· тарифи мають незаперечну тенденцію до зростання оскільки послуга з перевезення пасажирів є однією з найбільш енергозалежних та енергомістких, проте показники динаміки зростання загального рівня цін в країні та регіоні, цін на пальне та мастильні матеріали а також тарифів на перевезення пасажирів автомобільним транспортом є надзвичайно відмінними. Порівняльний аналіз та зіставлення динаміки згаданих вище показників виявляє, що найбільшою варіативність відзначається показник, що характеризує динаміку зростання цін на пальне та мастильні матеріали. Динаміка тарифів на пасажирські перевезення хоча вимушено і повторює загальні цінові тенденції, проте має певно важливі особливості. По-перше, темпи прирості рівня тарифів навіть протягом одного 2007 року значно поступаються базисному індексу споживчих цін (- 15,5%) та індексу цін на паливо та мастильні матеріали (- 40,0%). По-друге, між стрибками цін та підвищенням тарифів мають місце часові лаги тривалістю кілька місяців. Тобто підвищення тарифів на перевезення пасажирів відбувається повільнішими темпами та із запізненням на 6-7 місяців щодо моменту підвищення цін на паливні та мастильні матеріали; 
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Рис. 3.5. Порівняльний аналіз динаміки цін та тарифів на послуги пасажирських перевезень автомобільним транспортом за 2007 рік
 

· непрозорість механізмів дотування на відшкодування збитків від пасажирських перевезень;

· існуючі методики і рекомендації щодо формування економічно мотивованих тарифів зовсім не включають якісної складової оцінки послуги;

·  процедура громадських слухань щодо затвердження тарифів і порядок прийняття відповідного регуляторного акту містять багато неврегульованих, проте важливих аспектів взаємин замовника послуги та перевізника. Зокрема йдеться про те, що, з одного боку, ми маємо цілком ліберальну і соціально привабливу спробу законодавця зробити політику і процедуру формування тарифів на перевезення пасажирів прозорою і демократичною. Закон України «Про місцеве самоврядування в Україні», визначаючи права територіальної громади на самоуправління, гласить буквально наступне. Територіальна   громада  має  право  проводити  громадські слухання  -  зустрічатися  з  депутатами   відповідної   ради   та посадовими  особами  місцевого самоврядування,  під час яких члени територіальної громади можуть заслуховувати їх, порушувати питання та вносити пропозиції щодо питань місцевого значення,  що належать до відання місцевого самоврядування. Пропозиції,  які  вносяться  за  результатами  громадських слухань,  підлягають  обов'язковому  розгляду  органами  місцевого самоврядування.
 З іншого боку, ідилічно-демократична картина процедури громадських слухань моментально розвалюється хоча б тому, що п. 4, статті 13 згаданого Закону деталізує процедуру громадських слухань і встановлює, що порядок   організації   громадських  слухань  визначається статутом територіальної громади. Проблема у тому, що станом на 1.12.2007 року територіальна громада м. Тернополя свого статуту не має. У такому випадку у загалом демократичному і, на перший погляд, ефективному механізмі формування економічно доцільних тарифів появляються «щілини»;

То ж для того, щоб забезпечити належний і ефективний рівень регуляторної участі держави у частині, що стосується організаційно-економічного механізму тарифного регулювання у системі пасажирських перевезень необхідно, на нашу думку, здійснити такі основні програмні заходи: 

1. Стосовно дотування перевізників. Не викликає жодного сумніву той факт, що обсяг затребуваного перевізниками бюджетного фінансування повинен бути економічно обґрунтованим і повинен спиратися на чітку методичну основу. Йдеться про те, що конкретно і в яких обсягах повинні компенсувати органи державної влади: витрати пасажироперевізників щодо перевезення пільгових категорій пасажирів, недоотримані доходи від такого роду перевезень чи просто покривати збитки транспортного підприємства від пасажирських перевезень. Існуюча практика дотування, як це не сумно констатувати, зорієнтована саме на компенсацію збитків, що видається нам не зовсім виправданим. Небажання чи невміння здійснювати ефективний менеджмент процесу пасажирських перевезень автомобільним транспортом жодним чином не повинні компенсуватися за рахунок  держави. Механізм дотування повинен мати однозначну адресну спрямованість і повинен надходити безпосередньо реципієнту – споживачу послуг пасажирського транспорту та враховувати обґрунтовані нормативи та стандарти «транспортної рухомості» населення. 

2. Стосовно тарифних пільг для пасажирів. Система пільг щодо послуги пасажироперевезення  потребує істотної змістовної модернізації. Найбільшою, як на наш погляд, інституційною проблемою є проблема ув’язки обсягів дотування, що отримує перевізник «під дану категорію» пасажирів з фактичним обсягом наданих послуг такого роду. Адже кількість пільговиків, що є логічною і методичною базою для обґрунтування обсягів дотацій є достатньо великою і, крім того, має тенденцію до збільшення. Приміром лише в місті Тернополі станом на 1.01.2007 року загальна чисельність пільговиків склала майже 48 тисяч громадян при чисельності населення обласного центру на той же момент у 216 тисяч (додаток Ц). Частка пільговиків, таким чином складає 22,2%.    Почасти цю проблему можна врегулювати за рахунок відшкодування витрат на перевезення пасажирів-пільговиків відповідними відомствами  (МО України, МВС, ДПІ і т. ін.). Крім того, як на нашу думку, потрібно поміняти загальну ідеологію та логіку надання пільг та, відповідно, компенсаторних механізм, що їх покривають. Існуюча логіка полягає в тому, що держава компенсує (оплачує) перевізнику послугу з перевезення певної категорії пільгових пасажирів. При цьому фактично відсутній ефективний механізм контролю відповідності обсягів наданих послуг з перевезення пільговиків і загальної маси затребуваних перевізниками сум компенсації за рахунок держави. Економічно більш обґрунтованою і водночас соціальною видається нам така модель при якій пасажир, що має право на пільги, зміг би сам оплатити послугу, а держава, відповідно, повинна забезпечити йому таку можливість. На перший погляд таку проблему можна було б вирішити шляхом застосування приміром проїзних пластикових кредитних карточок, на котрі відомства чи вповноважені територіальні структури могли б зараховувати суму безготівкових грошей, що виділяються для транспортного обслуговування пільгових категорій громадян без використання недосконалих, громіздких і непрозорих механізмів компенсації. При цьому чітка відповідність між обсягами наданих послуг і сумою отриманих платежів була б гарантована адже плата за проїзд знімалася б з кредитної карточки пільговика безпосередньо в момент надання послуги і потрапляла б безпосередньо на рахунок перевізника. В цей же час автоматично зникає необхідність здійснювати громіздкі і загалом зайві реверсивні платіжні трансакції між державою і перевізником через систему «субсидія-податок». Однак така система організації забезпечення надання пільг для певної категорії пасажирів має одне істотне «але». Зарахування на кредитку карточку певної суми у якості «транспортної» надбавки до пенсії чи певних виплат для соціальних пільговиків у технічному плані не містить практично жодних складних проблем. Вони полягають в іншому. Різні категорії пільговиків використовують своє пільгове право на безплатний проїзд з різною інтенсивністю. Більше того, велика частина їх (інваліди, хворі, пенсіонери похилого віку) фактично не користується цією послугою. Застосування ж принципу простого номіналізму у фінансуванні пільгової категорії пасажирів може призвести не до скорочення державних витрат, а до фактичного їх зростання. На нашу думку таку доволі складну організаційні проблему можна вирішити таким чином. Зарахування обґрунтованих сум на транспортні витрати здійснювати для усіх категорій пільговиків з певною періодичністю і таким чином гарантувати кожній людині право на декларований і захищений державою безкоштовний проїзд пасажирським транспортом. Але, невикористані суми (чи їх частини), виділені державою на фінансування послуги пасажирського перевезення повинні бути повернуті у бюджет чи перенесені на наступний період без додаткового аналогічного нарахування. 

3. Стосовно тарифної політики. Система обґрунтування та встановлення тарифів на перевезення пасажирів автомобільним транспортом повинна бути гнучкою і зрозумілою водночас. Методики розрахунку рівня тарифів обов’язково повинні враховувати і якісну складову оцінки послуги а також необхідність розвитку та посилення конкурентного потенціалу перевізника. Тарифи на перевезення пасажирів для перевізників, що лише виходять на ринок повинні включати інвестиційну складову для оновлення (формування) їх рухомого складу та забезпечувати їх цілковиту фінансову незалежність.  Потрібно створювати зручні умови та схеми оплати за проїзд (різні форми скидок, комбіновані квитки з урахуванням рентабельності перевезень).

4. Стосовно організації. Ефективність функціонування мережі міських та інших видів пасажирських перевезень у значній мірі залежить від керівників, від їхнього розуміння ринку, усвідомлення необхідності адаптації підприємства до динамічного зовнішнього середовища та розвитку маркетингової діяльності, здатності знаходити можливість ефективного використання сучасних методів організації управління. Важливо також мати професійні та дієві органи  регіонального і місцевого самоврядування. Закон фактично покладає саме на цю ланку управління безпосередні функції організації транспортного обслуговування. Саме їй належить креативна та організовуюча роль у формуванні нормативної бази, тарифів, муніципального замовлення, маршрутної мережі, конкурсного відбору, укладення угод, фінансування, контролю дотримання перевізниками умов контракту і т. ін. З ініціативи органів місцевого самоврядування на засадах логістики повинні формуватися сильні об’єднання підприємств-перевізників, що дозволить консолідувати їх роздрібнений конкурентний потенціал і вийти, відповідно, на нову орбіту якості та ефективності роботи.     
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