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АНАЛИЗ КОНКУРЕНТОСПОСОБНОСТИ РАЗЛИЧНЫХ ВИДОВ ТРАНСПОРТА НА РЫНКЕ ГРУЗОВЫХ ПЕРЕВОЗОК 

Обзор транспортного рынка региона Приволжской железной дороги

Основными видами транспорта общего пользования, доминирующими на рынке транспортных услуг района тяготения Приволжской железной дороги являются: автомобильный, железнодорожный и водный. 

Обусловлено это как географическим положением дороги, параллельно судоходным путям,  так и тем, что по территории дороги пролегает хорошо развитая сеть автомобильных дорог с твердым покрытием. 

В районе тяготения Приволжской железной дороги, хорошо развита сеть автомобильных дорог, расположенных зачастую параллельно ж. д. перегонам. 

На регион, обслуживаемый дорогой приходится 4 % общей протяженности автомобильных дорог общего пользования (с твердым покрытием).

 Густота автомобильных дорог в этом регионе составляет 79,8  км. путей на 1000 км.2 территории, что на 35 % превышает среднюю по России [11]. 

Эксплуатационная длина Приволжской железной дороги 4203,0 км, что составляет 4,9 % всей сети российских железных дорог[6].

Густота железных дорог в регионе составляет 17,4 км. путей на 1000 км.2 территории, что выше среднесетевой в 3,4 раза, но ниже, чем в западных регионах страны[6,11].

Таблица 1

Сравнительная характеристика инфраструктуры автомобильного и железнодорожного транспорта в районе тяготения Приволжской железной дороги

	
	Астраханская область
	Волгоградская область
	Саратовская область
	Всего

	Территория,

тыс.км.2
	44,1
	113,9
	100,2
	258,2

	Эксплуатационная длина ж.д. путей общего пользования, км.
	569,0
	1619,0
	2313,0
	4501,0

	Густота ж.д. путей, км. путей на 1000 км.2 территории
	12,9
	14,2
	23,1
	17,4

	Протяженность автомобильных путей общего пользования, км.
	2558
	8401
	9637
	20596

	Густота автомобильных дорог, км. путей на 1000 км.2 территории
	58,0
	74,0
	96,0
	79,8


Динамика грузооборота и погрузки, а так же доли каждого из рассматриваемых видов транспорта в совокупном грузообороте и погрузке региона в 1996-2001 г.г. приведены в Табл. 2 –Табл. 5 и проиллюстрированы Рис.1 и Рис.2[11].

Достаточно четко прослеживается сегментация рынка, на котором нишу перевозок на короткие расстояния занимает автомобильный транспорт, средняя дальность перевозок которого в исследуемом регионе, составляет 35-40 км., тогда как перевозки на более дальние расстояния осуществляются, главным образом, по железным дорогам: средняя дальность перевозок по Приволжской железной дороге составляет 560-570 км[4,11].

Таблица 2

	Грузооборот автомобильного, железнодорожного и водного транспорта в регионе Приволжской железной дороги, млн. т-км.



	Вид транспорта
	год

	 
	1996
	1997
	1998
	1999
	2000
	2001

	Железнодорожный
	32310,7
	37914,4
	36034,8
	40404,4
	47244,8
	46246,4

	Автомобильный
	845,9
	720,2
	714,6
	720,8
	734,3
	710,2

	Водный
	1072,7
	1113,5
	768,3
	733,7
	646,6
	243,4

	Всего
	34229,3
	39747,5
	37517,7
	41858,9
	48625,7
	47200,0

	Таблица 3

	Доли железнодорожного, автомобильного и водного транспорта в общем грузообороте региона Приволжской железной дороги в 1996-2001 г.г., %

	
	
	
	
	
	
	

	Вид транспорта
	год

	 
	1996
	1997
	1998
	1999
	2000
	2001

	Железнодорожный
	94,39%
	95,39%
	96,05%
	96,53%
	97,16%
	97,98%

	Автомобильный
	2,47%
	1,81%
	1,90%
	1,72%
	1,51%
	1,50%

	Водный
	3,13%
	2,80%
	2,05%
	1,75%
	1,33%
	0,52%

	Всего
	100,0%
	100,0%
	100,0%
	100,0%
	100,0%
	100,0%

	Таблица 4

	Погрузка автомобильного, железнодорожного и водного транспорта в регионе  Приволжской железной дороги, тыс. тонн

	Вид транспорта
	год

	 
	1996
	1997
	1998
	1999
	2000
	2001

	Железнодорожный
	22486,0
	25101,4
	24853,0
	28145,0
	33491,4
	32081,6

	Автомобильный
	27250,6
	22716,4
	23582,0
	21108,9
	20879,4
	21893,6

	Водный
	4566,2
	5083,1
	4408,3
	4528,5
	3536,7
	4206,7

	Всего
	54302,8
	52900,9
	52843,3
	53782,4
	57907,5
	58181,9

	Таблица 5

	Доли различных видов транспорта в общей погрузке региона Приволжской железной дороги в 1996 - 2001 г.г., %

	
	
	
	
	
	
	

	Вид транспорта
	год

	 
	1996
	1997
	1998
	1999
	2000
	2001

	Железнодорожный
	41,4%
	47,5%
	47,0%
	52,3%
	57,8%
	55,2%

	Автомобильный
	50,2%
	42,9%
	44,6%
	39,3%
	36,1%
	37,6%

	Водный
	8,4%
	9,6%
	8,4%
	8,4%
	6,1%
	7,2%

	Всего
	100,0%
	100,0%
	100,0%
	100,1%
	100,0%
	100,0%



[image: image8.wmf]Динамика объёмов отправления грузов железнодорожным, 

автомобильным и водным транспортом в регионе 

Приволжской железной дороги в 1996-2001 г.г., 

тыс. тонн

52900,9

52843,3

53782,4

57907,5

25101,4

24853,0

28145,0

32081,6

33491,4

22486,0

22716,4

23582,0

21108,9

20879,4

21893,6

27250,6

4566,2

5083,1

4408,3

4528,5

3536,7

4206,7

54302,8

58181,9

0,0

10000,0

20000,0

30000,0

40000,0

50000,0

60000,0

70000,0

1996

1997

1998

1999

2000

2001

тыс. тонн (абс.)

Железнодорожный

Автомобильный

Водный

Всего 


Рис. 1
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Рис.2

Таблица 6

Средняя дальность перевозок различными видами транспорта в регионе Приволжской железной дороги,

км.

	
	Железнодорожный
	Автомобильный
	Водный


	Астраханская обл.
	565,0

(По Прив.ж.д.)
	29,9
	116,8

	Волгоградская обл.
	
	44,5
	125,4

	Саратовская обл.
	
	35,8
	87,6

	Справочно: в среднем

по Российской Федерации
	1150,0-1200,0
	20,0-21,0
	400,0
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Доля железнодорожного транспорта в совокупном грузообороте региона, обслуживаемого Приволжской железной дорогой, составила в 2001 году 98,0 % (прирост удельного веса составил 0,8 % относительно 2000 года );доля автомобильного -  1,5 % (на уровне прошлого года); доля водного составила 0,5 % (падение удельного веса составило 0,8 % относительно 2000 года).

Доля железнодорожного транспорта в общей погрузке региона, обслуживаемого Приволжской железной дорогой, составила, в 2001 году, 55,1 % (уменьшение удельного веса составило 2,7 % относительно 2000 года); доля автомобильного – 37,6 % (уменьшение удельного веса составило 1,5 % относительно 2000 года); доля водного транспорта 7,2 % (увеличение удельного веса составило 1,1 % относительно 2000 года).

Автомобильный транспорт играет большую роль во внутриобластных перевозках строительных грузов (песок, щебень), а так же в перевозках ранних овощей из Астраханской области.
Доля автомобильного транспорта за рассматриваемый период, несмотря на некоторое снижение, в целом остаётся относительно стабильной. Следует отметить, что доля автомобильного транспорта, по мнению большинства экспертов, занижена (см., например [2,9,10]), ибо существующая транспортная статистика не охватывает всех автотранспортных предприятий. Кроме того, как отмечает известный эксперт в области автомобильных перевозок Т.Г.Бисиркина [2], от 20% до 40% перевозок, осуществляемых частными автотранспортными предприятиями может не фиксироваться ни в статистической ни в бухгалтерской отчётности.

Характерной особенностью Приволжской железной дороги является тесное взаимодействие с водным транспортом. Перевалка грузов с железнодорожного транспорта на водный производится в портах Волгоград (предпортовая станция Волжский), Калачевский (предпортовая станция- Донская), Саратов (ст. Саратов-порт), Астрахань (ст. Трусово) и др. В портах размещены механизированные причалы для перевалки грузов с речного транспорта на железнодорожный и обратно. Так, перевозка соли ОАО «Бассоль» осуществляется, помимо прочего, назначением на Владимирскую Пристань, где производится перевалка на водный транспорт. Поступление глинозема для ОАО «Волгоградский алюминий» из Латинской Америки осуществляется путем перевалки в Калачевском порту, примыкающем к станции Донская.

Основным базовым объектом в создании трансмодального коридора между Европой и странами Азии (9-й транспортный коридор)является строящийся морской торговый порт Оля в районе пос. Оля Астраханской области. Порт строится в соответствии с Федеральной программой возрождения торгового флота России.

Проектом сооружения порта предусмотрено строительство железнодорожной ветки от станции примыкания Яндыки протяженностью 51 км.

Железная дорога позволит значительно повысить конкурентоспособность как самого порта, так и всего восточного направления 9-го транспортного коридора, по сравнению с альтернативными маршрутами. 

До  начала 90–х   годов роль Астраханского  узла в международной  торговле была  крайне  незначительна[1]. Морские  перевозки  на  Иран  во  время существования  СССР  осуществлялись  в  основном из  порта  Баку. До 2,5 млн. тонн грузов назначением в Иран шли  железной   дорогой через Азербайджан. 

В условиях  нестабильной обстановки на Северном Кавказе безопасным  и  сравнительно выгодным  оказался  вариант  доставки  грузов  в  Иран  и  из  Ирана  через  Астраханский  консолидированный  узел.

Усилиями  Администрации  Астраханской области и  Министерства  транспорта  РФ  Астраханский  порт  в  1995  году  получил  статус  международного,  что  позволило  иностранным  судам  заходить  в  Астраханский  порт, для осуществления перевалки экспортно-импортных грузов на Иран, Индию и другие страны Юго-Восточной Азии.

Перевалка  грузов, с  железнодорожного  транспорта  на  морской , началась  в  1994  году,  и  производилась  в  Астраханском  морском  рыбном  порту,  примыкающем своими  подъездными  путями  к  станции   Трусово.  Протяженность  путей   порта  и  крановое  хозяйство  способны  были  переработать  20  вагонов  или  1300,0  тонн  в  сутки, что  не  отвечало  растущему  спросу.

Руководство  Приволжской  железной  дороги,  дирекции  Морского  рыбного  порта и  Речного  порта,  руководители  промышленных  предприятий  города Астрахани  имеющие  причальные  стенки  и  грузоперерабатывающие  механизмы  на  реке  Волга  при  активном  участии  экспедиторских организаций  осуществили  программу  по  освоению  возрастающих  потоков  грузов  следующих   в  Иран  и  др.  страны[1].

Как итог, общая перерабатывающая  способность  Астраханского транспортного  узла возросла до 100  вагонов  или  6000 тонн  груза  в  сутки.

В 1996 году объем перевалки через Астраханский транспортный узел составил 0,85 млн.тонн, в 1997 – 1,17 млн. тонн, в 1998 – 0,9 млн. тонн. В 1999 году  объем перевалки экспортных грузов достиг 1,24 млн. тонн, а в 2000 – 1,8 млн. тонн.

В 2001 году объём перевалки составил 1,95 млн. тонн.

В этой перевалке участвует около 30 судов под российским флагом общим тоннажем 75,0 тыс. тонн и 4 судна под иранским флагом, общим тоннажем 10,0 тыс. тонн. В летний период каждое судно осуществляет 2,5-3,0 оборота между г.Астрахань и Иранским портом Энзели, в зимний период 2,0 оборота.

С мая 1998 года на линии Оля-Туркменбаши осуществляет регулярные еженедельные рейсы теплоход «Кристина», накатного типа Ро-Ро. Судно предназначено для перевозки колесной техники, и способно принять на борт до 30 автопоездов, массой автопоезда до 38 тонн[1].

Приволжская  железная  дорога   своими  силами  произвела  ремонт  подъездных  путей  от  станции  примыкания  до  причальных  путей  портов  и  причалов. Все  станции  участвующие  в  перегрузе  грузов  получили  и  задействовали  АРМ ТВК  и  дополнительные  виды  связи.

Факторы конкурентоспособности различных видов транспорта

Основными преимуществами автомобильного транспорта являются: высокая маневренность, возможность осуществления им перевозок "от двери до двери", гибкая тарифная политика, высокая скорость доставки и обеспечение сохранности грузов, особенно при перевозках на короткие расстояния, возможность отправления грузов по предъявлению, упрощённое оформление документов, более гибкая система платежей за перевозки. Анализ показывает, что на расстояние до 200 км. автотранспортом можно доставить груз быстрее в 12 раз, чем железнодорожно-автомобильным смешанным сообщением и в 5 раз быстрее, чем в прямом железнодорожном; на расстояние до 500 км. - быстрее соответственно в 7 и 3 раза. Однако с увеличением дальности это преимущество теряется[4]. 

Кроме того, содержание и развитие автомобильных дорог финансируется из федерального и территориального дорожных фондов, тогда как железнодорожная отрасль сама несёт бремя финансирования пути и путевого хозяйства.

К сдерживающим автоперевозки факторам относится так же слабая развитость автодорог в Поволжском регионе, сравнительно с западными регионами России.

По некоторым родам груза автомобильный тариф в два раза ниже железнодорожного, так тариф на перевозку химикатов из Волгоградской области (ОАО «Химпром», ст.Бекетовская) до ст. Белореченская (для «Белореченских минеральных удобрений») по железной дороге  149,0 руб./т., а автомобильным транспортом – 70 руб./т. 

Существует сильная конкуренция со стороны автомобильного транспорта при перевозке овощных и бахчевых культур из Астраханской области. Автомобильный транспорт предлагает клиенту перевозку по схеме «от двери до двери», т.е. с поля до места продажи, что упрощает и удешевляет перевозку. Тариф на перевозку 20-тонного автомобиля от Астрахани до Москвы составляет 15,0 тыс. руб. (т.е. 750 руб./т). Железнодорожный тариф (без НДС) за аналогичную перевозку в крытом вагоне (загрузка 25 т) составляет 30,4 тыс. руб. (т.е. 1214,0 руб./т). Таким образом, перевозка железной дорогой обходится в 1,6 раза дороже. Кроме того, скорость доставки овощей автомобильным транспортом превышает скорость доставки железнодорожным. Так, от Астрахани до Москвы, на расстояние 1548 км,  автомобильным транспортом груз доставляется в среднем, за 1,1-1,5 суток, железнодорожным за 7 суток.

Ещё одним фактором высокой конкурентоспособности автомобильного транспорта на указанном сегменте является его оперативность: если при перевозке железнодорожным транспортом, грузоотправитель обязан подать заявку на перевозку, как минимум за трое суток, то при перевозке автомобилями широко практикуется отгрузка по предъявлению.

Для повышения конкурентоспособности железнодорожного транспорта при перевозке овощных и бахчевых культур необходимо сезонное, с июля по октябрь, снижение ставки с Прейскуранта 10-01 и возможность отгрузки по предъявлению без взимания с грузоотправителя дополнительных сборов.

К недостаткам автомобильного транспорта отмечаемым всеми, из опрошенных грузоотправителей, относится величина тарифов за перевозки.  Тариф за перевозку груза автомобильным транспортом не зависит от рода груза и варьируется от 16,0 руб. до  18,0 руб. за 1 км. пробега (для 20-тонных автомобилей). Тариф за перевозку железнодорожным транспортом зависит от рода груза, поэтому для корректности анализа рассмотрим один из самых «дорогих» грузов – чёрные металлы и один из самых «дешёвых» - строительные грузы.

Тариф за перевозку 1 т. грузов автомобильным транспортом, на расстояние 50 км., составляет 37,5 руб. А на железнодорожном - 45,7 руб. для строительных грузов, и 94,1 руб. для чёрных металлов. Это связано с тем, что при перевозке на короткие расстояния себестоимость железнодорожных .перевозок возрастает в 4-5 раз, т.к. подобные перевозки осуществляются, как правило, сборными поездами, имеющими меньшую массу и участковую скорость из-за большого числа остановок на промежуточных станциях, а так же высоким удельным весом расходов на начально-конечные операции при подобных перевозках. 

Но уже при перевозке на 200 км. автомобильный тариф превышает железнодорожный (см. Рис.5). Поэтому, начиная с расстояния 200 км. и более, перевозки автомобильным транспортом становятся экономически менее эффективными, чем перевозки железной дорогой. 

Средняя дальность перевозок грузов, по Приволжской железной дороге, составляет 560-570 км. Средняя дальность перевозок грузов по сети российских железных дорог составляет 1150,0-1200,0 км. Следовательно, как видно из Рис. 3., даже с учётом дополнительных сборов, тариф на перевозку железнодорожным транспортом ниже, аналогичного тарифа при автомобильных перевозках.

Кроме того, при больших объёмах перевозок, вследствие малой средней грузоподъёмности автомобильного транспорта, себестоимость перевозок автомобильным транспортом в 12-15 раз выше, чем железнодорожным, вследствие чего перевозки больших объёмов строительных грузов между городами или крупными оптовыми базами, целесообразно перевозить железной дорогой, а внутригородские перевозки и доставку от крупных баз до потребителей – автомобилями.
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Рис. 5

Грузооборот и погрузка водного транспорта в исследуемом регионе, за 6 лет обнаруживает тенденцию к сокращению. Сокращается и его доля на рынке транспортных услуг.

Основными преимуществами водного транспорта являются: 

тариф, который ниже, чем при перевозке железной дорогой (так, например, тариф, за перевозку нефтепродуктов водным транспортом от Волгограда до Санкт-Петербурга, на 10-20 % ниже, чем железнодорожным, по некоторым направлениям перевозки грузов речным транспортом по внутренним водным путям обходятся в 2-3 раза дешевле, чем по параллельным железным дорогам);

возможность перевозки груза в качественном подвижном составе без дополнительных затрат на его очистку, ремонт со стороны грузоотправителей; 

высокая степень сохранность груза;

большая провозная способность (по водным путям возможно передвижение транспортных средств с большей грузоподъёмностью, чем на наземных видах транспорта);

сравнительно невысокая себестоимость грузовых перевозок (средняя себестоимость грузовых перевозок по рекам в среднем на 20-30 % ниже, чем железной дорогой, а перевозок по Волге – на 40 % ниже чем по параллельной железнодорожной ветке; впрочем себестоимость пассажирских перевозок примерно в два раза выше, чем по железной дороге [3]).

Кроме того, водный транспорт, осуществляя перевалку грузов по схеме "борт-борт", освобождается от портовых сборов за перевалки хранение, имеющих особенно большое значение для экспортных перевозок.

К недостаткам водного транспорта, относятся: 

невысокая скорость перевозок (от 4,0 до 13,0 км./ч по реке, до 17,0 км/ч – по морю, тогда как скорость, например автомобильного транспорта во внутреннем сообщении  в среднем 17-20 км/ч, в международном сообщении – 35-40 км/ч[4])

ограниченность сферы его использования; необходимость преодоления, как правило, больших, чем на других видах транспорта, расстояний между одними и теми же пунктами (в среднем на 15-20 %),  из-за извилистости рек; зачастую сезонный характер работы.

Вместе с тем, в отдельных случаях доставка водным транспортом осуществляется быстрее, чем железнодорожным: так доставка нефтепродуктов от Волгограда до Санкт-Петербурга водным транспортом осуществляется за 3,5 суток, а железнодорожным – за 6 суток. 

Конкурентоспособность  водного транспорта  ограничивается так же сезонным характером перевозок. Период навигации в регионе Приволжской железной дороги с середины апреля до середины октября. Всего 5-6 месяцев в году   речники могут осуществлять перевозку грузов. За этот небольшой период времени они должны перевезти столько грузов и получить такой доход, что бы обеспечить покрытие расходов в течении всего календарного года. Это заставляет их удерживать нижнюю границу тарифа на довольно высоком уровне. При этом, верхняя граница тарифа должна быть ниже, чем у железнодорожников. Такова тарифная политика руководителей пароходств [7].

Главными преимуществами железнодорожного транспорта являются: 

массовость перевозок и высокая провозная способность железных дорог (до 80-90 млн. т. по двухпутной или 20-30 млн. тонн по однопутной линии в год);

регулярность перевозок независимо от времени года, времени суток и погодных условий;

универсальность данного вида транспорта с точки зрения использования его для перевозок различных грузов и возможность массовых перевозок грузов с большой скоростью;

возможность создания прямой связи между крупными промышленными предприятиями по железнодорожным подъездным путям;

сравнительно невысокая себестоимость перевозок по сравнению с автомобильным транспортом (если принять среднюю себестоимость на транспорте за 100%, то себестоимость железнодорожных перевозок составит 80%, автомобильных – 1600%[4]).

Поэтому в сегменте перевозок на дальние расстояния железнодорожный транспорт является доминирующим среди всех видов транспорта общего пользования.

Основными недостатками железнодорожного транспорта являются:

невысокая скорость доставки грузов (на железнодорожном транспорте скорость доставки грузов составляет 10-11 км/ч или 230-250 км/сут, особенно медленно перемещаются грузы, перевозимые мелкими отправками – скорость их доставки составляет в среднем 4-5 км/ч или 100-130 км/сут., скорость маршрутных поездов – 15 км/ч)

низкий уровень выполнения сроков доставки (так, по данным ИКТП 35 % отправок доставляется с превышением нормативных сроков доставки на 6 суток на одну отправку, а 25 % отправленных тонн дополнительно находились в процессе перемещения в среднем ещё 3,5 суток; почти 30 % скоропортящихся грузов доставляется с превышением нормативных сроков на 2,6 суток);

низкая степень сохранности перевозимых грузов (по данным профессора М.Ф. Трихункова, потери грузов на российских железных дорогах в несколько раз превышают установленные нормы убыли на 1 т. груза, например, нормативные потери угля определены в размере 0,7 %, а фактические составляют 3%, руды-соответственно 0,9 и 3,5 %, цемента – 1,2 и 4,0 %, зерна – 0,1 и 0,2 %, цемента – 1,3 и 7,0 %)[4];

Вместе с тем, видно, что недостатки железнодорожного транспорта в меньшей степени ощутимы при перевозке массовых грузов, а именно их, главным образом и перевозят железной дорогой.

Здесь следует подробнее остановиться на понятиях  качества работы и качества продукции

Существует  два  подхода  к  вопросам  улучшения  качества : первый - внутриотраслевой - повышение  качества  транспортной  работы, ведущее, как  правило,  к  снижению эксплуатационных  расходов,  и  второй,  выходящий  в  сферу  взаимодействия  с  клиентом,  - повышение  качества  предлагаемой  транспортной  продукции,  ведущий  к  повышению  доходности.

Качество  работы  транспорта  может  характеризоваться  такими  показателями  работы  подвижного  состава,  как  оборот  и  производительность  вагона,  масса  и  скорость  движения  поездов и другими.

Основные  же  показатели  качества  транспортной  продукции - степень удовлетворения  потребности  в  перевозках,  ритмичность  перевозок,  соблюдение  установленных  сроков (скоростей) доставки перевозимых  грузов  и  их  сохранность.

В  принципе  необходимо  повышать  как  качество  работы,  так  и  продукции  транспорта. Однако  первое  не  тождественно  второму.  Например, ускорение  оборота  вагона вполне может  быть  достигнуто  за  счет  досрочной  доставки  массовых  грузов,  перевозимых  отправительскими  маршрутами,  при  просрочках  доставки  скоропортящихся  и  высокоценных  грузов,  доставляемых  повагонными,  мелкими  и  контейнерными  отправками.

Часто  отмечают,  что  отечественные  железные  дороги  всегда  имели  достаточно  высокие  показатели  качества  работы , но  при  этом  отличались  крайне  низким  качеством  транспортной  продукции [8,12]. Так,  грузонапряженность  на  железных  дорогах  СCCР не  имела  аналогов  в  мире,  вчетверо  превосходя  американскую. Более  интенсивно,  чем  за  рубежом  использовался  и  вагонный  парк.  Благодаря  регулированию  порожних  вагонопотоков  в  масштабе  сети  доля  порожнего  пробега  была  на  30-40 %  меньше,  чем  в  США.  При  сопоставимой  средней  дальности  перевозок  вагоны  оборачивались  втрое  быстрее. Лишь  вес  и  скорость  движения  поездов  на  отечественных  железных  дорогах  уступали  американским [8]. Однако  грузоотправителя, как это не прискорбно,  интересует  только  качество  перевозок. Поэтому  в  условиях  конкуренции,  приоритетным  должно  быть  повышение  качества  транспортной  продукции,  а  качество  работы  при  этом  следует  рассматривать  как  средство  для  достижения  поставленной  цели.

Иными  словами,  стремиться  к  улучшению  качества  работы  следует  только  в  тех  случаях,  когда  это  способствует  или,  по  крайней  мере,  не  препятствует  повышению  качества  продукции.

Анализ  выполнения  нормативов  продолжительности  доставки  1 тонны  груза  за  ряд  лет (1979-1993), проведённый Д.А.Мачеретом и И.А.Чернигиной показал,  что даже  в  среднем  нормативы  сроков  доставки  стабильно  не  выполняются.  Количество  опоздавших  отправок  колеблется  от  25 %  до  64 %  в  зависимости  от  категории  отправки, а  среднее  время  опоздания  отправки  доходит  до 3,5  суток,  а  по  мелким  превышает  10  суток [12]. Указанные результаты вполне соответствуют и результатам полученным ИКТП РАН, приведённым выше.

В  этой  связи Д.А.Мачерет,  отметил,  что “как  бы  не  завораживали  былые  показатели  отечественных  железных  дорог,  работу  транспорта  нужно  оценивать  с  позиций  удовлетворения  потребностей  клиентов,  которых  непосредственно  не  интересует  ни  доля  порожнего  пробега  вагонов,  ни  производительность  локомотивов ”[8].

Доминирование железнодорожного транспорта на рынке транспортных услуг,  при относительно низком качестве транспортной продукции, обусловлено тем, что по железным дорогам перевозятся, главным образом, массовые грузы, спрос на перевозку которых не обладает степенью эластичности, достаточной для перевода этих грузопотоков на другие виды транспорта.

Проведённый маркетинговый анализ конкурирующих видов транспорта, позволяет сделать вывод о доминировании железнодорожного транспорта в регионе тяготения Приволжской железной дороги. Попытка «захвата» сегмента короткопробежных перевозок, принадлежащих, традиционно автомобильному транспорту, в настоящее время представляется нецелесообразной, т.к. себестоимость ж.д. перевозок в этом случае многократно возрастает, из-за увеличения доли расходов на начально-конечные операции, а получаемый доход – незначителен (на короткие расстояния в регионе дороги перевозятся, главным образом «дешёвые»  грузы, т.е. грузы с низкой доходной ставкой).

В 1994-1997 годах, в условиях падения производства и уменьшения объемов погрузки грузов стратегической задачей железнодорожного транспорта было привлечение дополнительных объемов грузов. Высвободившиеся, в результате промышленного спада, мощности (в виде провозной и пропускной способности участков и перегонов, перерабатывающих способностей станций и т.п.) позволяли маневрировать ресурсами. К моменту начала промышленного роста железные дороги пришли с нехваткой и изношенностью подвижного состава (дефицит полувагонов, в которых перевозится более половины всех грузов, по сети составляет 1,5 тыс. единиц в сутки), с морально и физически устаревшим оборудованием, с общим уровнем износа 55 % по всем основным производственным фондам. Изношенность локомотивного парка достигла 70 %, подвижного состава в целом 60%. В такой ситуации с особой остротой встают вопросы минимизации собственных издержек и оптимизации использования всех имеющихся ресурсов.

В условиях дефицита подвижного состава необходимо сегментирование рынка транспортных услуг по платёжеспособности грузоотправителей, одним из способов которого является анализ доходной ставки. Если при примерно равных эксплуатационных расходах на перевозки двух родов груза рентабельность одного из них значительно выше, то приоритет при обеспечении подвижным составом должен быть отдан отправителю этого груза.

Маркетинговые исследования при этом должны быть направлены не просто на привлечение дополнительных объёмов перевозок, но на максимизацию доходов, на анализ приоритетных грузов. 

Ещё одним важным направлением, на котором возможно повышение конкурентоспособности железнодорожного транспорта, является перевозка «дорогих» мелкопартионных грузов. По объёму размер таких перевозок невелик, всего 3-5 % от всего объёма перевозок, но по их стоимости, он составляет не менее 15-20% [5]. В настоящее время эти грузы перевозятся, главным образом автомобильным транспортом. Основной причиной высокой конкурентоспособности автомобильного транспорта на указанном сегменте, является простота и быстрота оформления перевозки.  Большинство грузоотправителей жалуются на излишне громоздкую и бюрократическую систему оформления перевозок, и, если для массовых грузов, как уже отмечалось выше, этот фактор не является столь значимым, то для грузов, перевозимых мелкими партиями, этот фактор становится решающим. Таким образом, упрощение технологии оформления перевозок для грузоотправителя, снижение административных барьеров в этой сфере позволит повысить конкурентоспособность железнодорожного транспорта на этом, очень выгодном, сегменте рынка грузовых перевозок.
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Лист1

		Тариф на перевозку щебня в  пв (60 т.)

		Расстояние		Тариф		Тариф		Тариф с НДС

		перевозки, км.		руб./ваг		руб./т.

		50		2284		38.1		45.68		45.7

		100		2760		46.0		55.2		55.2

		200		3713		61.9		74.26		74.3

		250		4308		71.8		86.16		86.2

		500		6761		112.7		135.22		135.2

		750		9214		153.6		184.28		184.3

		1000		11607		193.5		232.14		232.1





Табл исх

		Тариф на перевозку щебня в  пв (60 т.)

						с НДС

		Расстояние перевозки, км.		Авто. тариф, руб./т.		Ж.д. Тариф (строительные грузы), руб./т.		Ж.д. Тариф (чёрные металлы), руб./т.

		50		37.5		45.7		94.1

		100		75.0		55.2		108.6

		200		150.0		74.3		137.0

		250		187.5		86.2		154.7

		500		375.0		135.2		228.2

		750		562.5		184.3		302.2

		1000		750.0		232.1		374.1

		20.05.2002 г.
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Табл 96-01

		

		Грузооборот автомобильного, железнодорожного и водного транспорта в регионе тяготения Приволжской железной дороги, млн. т-км.

		Вид транспорта		год

				1996		1997		1998		1999		2000		2001

		Железнодорожный		32310.7		37914.4		36034.8		40404.4		47244.8		46246.4

		Автомобильный		845.9		720.2		714.6		720.8		734.3		710.2

		Водный		1072.7		1113.5		768.3		733.7		646.6		243.4

		Всего		34229.3		39747.5		37517.7		41858.9		48625.7		47200.0

		Погрузка автомобильного, железнодорожного и водного транспорта в регионе тяготения Приволжской железной дороги, тыс. тонн

		Вид транспорта		год

				1996		1997		1998		1999		2000		2001

		Железнодорожный		22486.0		25101.4		24853.0		28145.0		33491.4		32081.6

		Автомобильный		27250.6		22716.4		23582.0		21108.9		20879.4		21893.6

		Водный		4566.2		5083.1		4408.3		4528.5		3536.7		4206.7

		Всего		54854.5		53602.7		52843.3		53782.4		57907.5		58181.9

		Исп. Хусаинов Ф.И.

		4-49-55

		17.07.2002 г.
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		2001		2001		2001
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млн. т-км.

Грузооборот железнодорожного, автомобильного и водного транспорта в регионе Приволжской железной дороги в 1996-2001 г.г.
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Железнодорожный (правая шкала)
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Всего (правая шкала)
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млн. т-км.

Грузооборот железнодорожного, автомобильного и водного транспорта в регионе Приволжской железной дороги в 1996-2001 г.г., млн. т-км.
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Вспом

		ВСПОМ

		ВСПОМ		ЛИСТ

		Грузооборот автомобильного, железнодорожного и водного транспорта в регионе тяготения Приволжской железной дороги, млн. т-км.

		Вид транспорта		год

				1996		1997		1998		1999		2000		2001

		Железнодорожный (правая шкала)		32310.7		37914.4		36034.8		40404.4		47244.8		46246.4

		Автомобильный (левая шкала)		845.9		720.2		714.6		720.8		734.3		710.2

		Водный (левая шкала)		1072.7		1113.5		768.3		733.7		646.6		243.4

		Всего (правая шкала)		34229.3		39747.5		37517.7		41858.9		48625.7		47200.0

		Погрузка автомобильного, железнодорожного и водного транспорта в регионе тяготения Приволжской железной дороги, тыс. тонн

		Вид транспорта		год

				1996		1997		1998		1999		2000		2001

		Железнодорожный (правая шкала)		22486.0		25101.4		24853.0		28145.0		33491.4		32081.6

		Автомобильный (левая шкала)		27250.6		22716.4		23582.0		21108.9		20879.4		21893.6

		Водный (левая шкала)		4566.2		5083.1		4408.3		4528.5		3536.7		4206.7

		Всего (правая шкала)		54302.8		52900.9		52843.3		53782.4		57907.5		58181.9

		17.07.2002 г.





Табл для печати

		

		Грузооборот автомобильного, железнодорожного и водного транспорта в регионе Приволжской железной дороги, млн. т-км.

		Вид транспорта		год

				1996		1997		1998		1999		2000		2001

		Железнодорожный		32310.7		37914.4		36034.8		40404.4		47244.8		46246.4

		Автомобильный		845.9		720.2		714.6		720.8		734.3		710.2

		Водный		1072.7		1113.5		768.3		733.7		646.6		243.4

		Всего		34229.3		39747.5		37517.7		41858.9		48625.7		47200.0

		Доли железнодорожного, автомобильного и водного транспорта в общем грузообороте региона Приволжской железной дороги в 1996-2001 г.г., %

		Вид транспорта		год

				1996		1997		1998		1999		2000		2001

		Железнодорожный		94.39%		95.39%		96.05%		96.53%		97.16%		97.98%

		Автомобильный		2.47%		1.81%		1.90%		1.72%		1.51%		1.50%

		Водный		3.13%		2.80%		2.05%		1.75%		1.33%		0.52%

		Всего		100.0%		100.0%		100.0%		100.0%		100.0%		100.0%

		Погрузка автомобильного, железнодорожного и водного транспорта в регионе  Приволжской железной дороги, тыс. тонн

		Вид транспорта		год

				1996		1997		1998		1999		2000		2001

		Железнодорожный		22486.0		25101.4		24853.0		28145.0		33491.4		32081.6

		Автомобильный		27250.6		22716.4		23582.0		21108.9		20879.4		21893.6

		Водный		4566.2		5083.1		4408.3		4528.5		3536.7		4206.7

		Всего		54302.8		52900.9		52843.3		53782.4		57907.5		58181.9

		Доли различных видов транспорта в общей погрузке региона Приволжской железной дороги в 1996 - 2001 г.г., %

		Вид транспорта		год

				1996		1997		1998		1999		2000		2001

		Железнодорожный		41.4%		47.5%		47.0%		52.3%		57.8%		55.2%

		Автомобильный		50.2%		42.9%		44.6%		39.3%		36.1%		37.6%

		Водный		8.4%		9.6%		8.4%		8.4%		6.1%		7.2%

		Всего		100.0%		100.0%		100.0%		100.1%		100.0%		100.0%

		Исп. Хусаинов Ф.И.

		4-49-55

		17.07.2002 г.
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Железнодорожный

Автомобильный

Водный

Всего

тыс. тонн (абс.)

Динамика объёмов отправления грузов железнодорожным, автомобильным и водным транспортом в регионе Приволжской железной дороги в 1996-2001 г.г., тыс. тонн

22486
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Табл 96-01

		

		Грузооборот автомобильного, железнодорожного и водного транспорта в регионе тяготения Приволжской железной дороги, млн. т-км.

		Вид транспорта		год

				1996		1997		1998		1999		2000		2001

		Железнодорожный		32310.7		37914.4		36034.8		40404.4		47244.8		46246.4

		Автомобильный		845.9		720.2		714.6		720.8		734.3		710.2

		Водный		1072.7		1113.5		768.3		733.7		646.6		243.4

		Всего		34229.3		39747.5		37517.7		41858.9		48625.7		47200.0

		Погрузка автомобильного, железнодорожного и водного транспорта в регионе тяготения Приволжской железной дороги, тыс. тонн

		Вид транспорта		год

				1996		1997		1998		1999		2000		2001

		Железнодорожный		22486.0		25101.4		24853.0		28145.0		33491.4		32081.6

		Автомобильный		27250.6		22716.4		23582.0		21108.9		20879.4		21893.6

		Водный		4566.2		5083.1		4408.3		4528.5		3536.7		4206.7

		Всего		54854.5		53602.7		52843.3		53782.4		57907.5		58181.9

		Исп. Хусаинов Ф.И.

		4-49-55

		17.07.2002 г.
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млн. т-км.

Грузооборот железнодорожного, автомобильного и водного транспорта в регионе Приволжской железной дороги в 1996-2001 г.г.
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Всего (правая шкала)
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млн. т-км.

Грузооборот железнодорожного, автомобильного и водного транспорта в регионе Приволжской железной дороги в 1996-2001 г.г., млн. т-км.
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Вспом

		ВСПОМ

		ВСПОМ		ЛИСТ

		Грузооборот автомобильного, железнодорожного и водного транспорта в регионе тяготения Приволжской железной дороги, млн. т-км.

		Вид транспорта		год

				1996		1997		1998		1999		2000		2001

		Железнодорожный (правая шкала)		32310.7		37914.4		36034.8		40404.4		47244.8		46246.4

		Автомобильный (левая шкала)		845.9		720.2		714.6		720.8		734.3		710.2

		Водный (левая шкала)		1072.7		1113.5		768.3		733.7		646.6		243.4

		Всего (правая шкала)		34229.3		39747.5		37517.7		41858.9		48625.7		47200.0

		Погрузка автомобильного, железнодорожного и водного транспорта в регионе тяготения Приволжской железной дороги, тыс. тонн

		Вид транспорта		год

				1996		1997		1998		1999		2000		2001

		Железнодорожный		22486.0		25101.4		24853.0		28145.0		33491.4		32081.6

		Автомобильный		27250.6		22716.4		23582.0		21108.9		20879.4		21893.6

		Водный		4566.2		5083.1		4408.3		4528.5		3536.7		4206.7

		Всего		54302.8		52900.9		52843.3		53782.4		57907.5		58181.9

		17.07.2002 г.





Табл для печати

		

		Грузооборот автомобильного, железнодорожного и водного транспорта в регионе Приволжской железной дороги, млн. т-км.

		Вид транспорта		год

				1996		1997		1998		1999		2000		2001

		Железнодорожный		32310.7		37914.4		36034.8		40404.4		47244.8		46246.4

		Автомобильный		845.9		720.2		714.6		720.8		734.3		710.2

		Водный		1072.7		1113.5		768.3		733.7		646.6		243.4

		Всего		34229.3		39747.5		37517.7		41858.9		48625.7		47200.0

		Доли железнодорожного, автомобильного и водного транспорта в общем грузообороте региона Приволжской железной дороги в 1996-2001 г.г., %

		Вид транспорта		год

				1996		1997		1998		1999		2000		2001

		Железнодорожный		94.39%		95.39%		96.05%		96.53%		97.16%		97.98%

		Автомобильный		2.47%		1.81%		1.90%		1.72%		1.51%		1.50%

		Водный		3.13%		2.80%		2.05%		1.75%		1.33%		0.52%

		Всего		100.0%		100.0%		100.0%		100.0%		100.0%		100.0%

		Погрузка автомобильного, железнодорожного и водного транспорта в регионе  Приволжской железной дороги, тыс. тонн

		Вид транспорта		год

				1996		1997		1998		1999		2000		2001

		Железнодорожный		22486.0		25101.4		24853.0		28145.0		33491.4		32081.6

		Автомобильный		27250.6		22716.4		23582.0		21108.9		20879.4		21893.6

		Водный		4566.2		5083.1		4408.3		4528.5		3536.7		4206.7

		Всего		54302.8		52900.9		52843.3		53782.4		57907.5		58181.9

		Доли различных видов транспорта в общей погрузке региона Приволжской железной дороги в 1996 - 2001 г.г., %

		Вид транспорта		год

				1996		1997		1998		1999		2000		2001

		Железнодорожный		41.4%		47.5%		47.0%		52.3%		57.8%		55.2%

		Автомобильный		50.2%		42.9%		44.6%		39.3%		36.1%		37.6%

		Водный		8.4%		9.6%		8.4%		8.4%		6.1%		7.2%

		Всего		100.0%		100.0%		100.0%		100.1%		100.0%		100.0%

		Исп. Хусаинов Ф.И.

		4-49-55

		17.07.2002 г.
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Табл 1-4

		Рынок транспортных услуг

		региона Приволжской железной дороги

		в  2000 году

		Таблица 1

		Грузооборот различных видов транспорта по регионам, обслуживаемым Приволжской железной дорогой в  2000 году,

		млн.  тонно-км.

		Область		Факт 1999 г.								Факт 2000

				Всего		Ж.д.		Авто.		Водн.		Всего		Ж.д.		Авто.		Водн.

		Астраханская		10659.9		10258.2		189.6		212.1		12192.7		11838.1		211.7		142.9

		Волгоградская		16633.7		15900.2		286.1		447.4		18016.2		17341.9		261.8		412.5

		Саратовская		15861.4		15542.1		245.1		74.2		18160.8		17808.8		260.8		91.2

		Дорога		41858.9		40404.4		720.8		733.7		48625.7		47244.8		734.3		646.6

		Таблица 2

		Доли различных видов транспорта в общем грузообороте по регионам, обслуживаемым Приволжской железной дорогой в  2000 году,%

		Область		Факт 1999 г.								Факт 2000

				Всего		Ж.д.		Авто.		Водн.		Всего		Ж.д.		Авто.		Водн.

		Астраханская		100.0		96.2		1.8		2.0		100.0		97.1		1.7		1.2

		Волгоградская		100.0		95.6		1.7		2.7		100.0		96.3		1.5		2.3

		Саратовская		100.0		98.0		1.5		0.5		100.0		98.1		1.4		0.5

		Дорога		100.0		96.5		1.7		1.8		100.0		97.2		1.5		1.3

		Таблица 3

		Погрузка различных видов транспорта по регионам, обслуживаемым Приволжской железной дороги в  2000году,

		тыс. тонн

		Область		Факт 1999 г.								Факт 2000

				Всего		Ж.д.		Авто.		Водн.		Всего		Ж.д.		Авто.		Водн.

		Астраханская		17393.0		8374.1		6537.8		2481.1		18148.4		9681.6		6839.1		1627.7

		Волгоградская		18524.7		11623.7		5826.0		1075.0		20619.3		13735.3		5715.0		1169.0

		Саратовская		17865.0		8147.5		8745.1		972.4		19238.0		10172.7		8325.3		740.0

		Дорога		53782.4		28145.0		21108.9		4528.5		57907.5		33491.4		20879.4		3536.7

		Таблица 4

		Доли различных видов транспорта в общей погрузке по регионам, обслуживаемым Приволжской железной дорогой в  2000 году,

		%

		Область		Факт 1999 г.								Факт 2000 г.

				Всего		Ж.д.		Авто.		Водн.		Всего		Ж.д.		Авто.		Водн.

		Астраханская		100.0		48.1		37.6		14.3		100.0		53.3		37.7		9.0

		Волгоградская		100.0		62.7		31.4		5.8		100.0		66.6		27.7		5.7

		Саратовская		100.0		45.6		49.0		5.4		100.0		52.9		43.3		3.8

		Дорога		100.0		52.3		39.2		8.4		100.0		57.8		36.1		6.1

		12.02.01 г.





Лист2

		





Лист3

		





Доли в груззобороте

		Железнодорожный

		Автомобильный

		Водный



Доли различных видов транспорта  в совокупном грузообороте транспорта общего пользования 
региона Приволжской железной дороги в 2001 году

Водный - 
234,4 млн. т-км.
0,5 %

Автомобильный -
710,2 млн. т-км.
1,5%

Железнодорожный-
46246,4 млн. т-км.
98,%

47244.8

734.3

646.6



Доли в погр

		Железнодорожный

		Автомобильный

		Водный



Доли различных видов транспорта  в совокупной погрузке 
транспорта общего пользования региона Приволжской железной дороги в 2000 году

Автомобильный - 
20879,4 тыс. тонн
36,1%

Железнодорожный - 
33491,4 тыс. тонн
57,8%

Водный - 3536,7 тыс. тонн
6,1%

33491.4

20879.4

3536.7



Лист4

		

				млн. т-км

		Железнодорожный		47244.8

		Автомобильный		734.3

		Водный		646.6

				тыс.тонн

		Железнодорожный		33491.4

		Автомобильный		20879.4

		Водный		3536.7
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Табл 1-4

		Рынок транспортных услуг

		региона Приволжской железной дороги

		в  2000 году

		Таблица 1

		Грузооборот различных видов транспорта по регионам, обслуживаемым Приволжской железной дорогой в  2000 году,

		млн.  тонно-км.

		Область		Факт 1999 г.								Факт 2000

				Всего		Ж.д.		Авто.		Водн.		Всего		Ж.д.		Авто.		Водн.

		Астраханская		10659.9		10258.2		189.6		212.1		12192.7		11838.1		211.7		142.9

		Волгоградская		16633.7		15900.2		286.1		447.4		18016.2		17341.9		261.8		412.5

		Саратовская		15861.4		15542.1		245.1		74.2		18160.8		17808.8		260.8		91.2

		Дорога		41858.9		40404.4		720.8		733.7		48625.7		47244.8		734.3		646.6

		Таблица 2

		Доли различных видов транспорта в общем грузообороте по регионам, обслуживаемым Приволжской железной дорогой в  2000 году,%

		Область		Факт 1999 г.								Факт 2000

				Всего		Ж.д.		Авто.		Водн.		Всего		Ж.д.		Авто.		Водн.

		Астраханская		100.0		96.2		1.8		2.0		100.0		97.1		1.7		1.2

		Волгоградская		100.0		95.6		1.7		2.7		100.0		96.3		1.5		2.3

		Саратовская		100.0		98.0		1.5		0.5		100.0		98.1		1.4		0.5

		Дорога		100.0		96.5		1.7		1.8		100.0		97.2		1.5		1.3

		Таблица 3

		Погрузка различных видов транспорта по регионам, обслуживаемым Приволжской железной дороги в  2000году,

		тыс. тонн

		Область		Факт 1999 г.								Факт 2000

				Всего		Ж.д.		Авто.		Водн.		Всего		Ж.д.		Авто.		Водн.

		Астраханская		17393.0		8374.1		6537.8		2481.1		18148.4		9681.6		6839.1		1627.7

		Волгоградская		18524.7		11623.7		5826.0		1075.0		20619.3		13735.3		5715.0		1169.0

		Саратовская		17865.0		8147.5		8745.1		972.4		19238.0		10172.7		8325.3		740.0

		Дорога		53782.4		28145.0		21108.9		4528.5		57907.5		33491.4		20879.4		3536.7

		Таблица 4

		Доли различных видов транспорта в общей погрузке по регионам, обслуживаемым Приволжской железной дорогой в  2000 году,

		%

		Область		Факт 1999 г.								Факт 2000 г.

				Всего		Ж.д.		Авто.		Водн.		Всего		Ж.д.		Авто.		Водн.

		Астраханская		100.0		48.1		37.6		14.3		100.0		53.3		37.7		9.0

		Волгоградская		100.0		62.7		31.4		5.8		100.0		66.6		27.7		5.7

		Саратовская		100.0		45.6		49.0		5.4		100.0		52.9		43.3		3.8

		Дорога		100.0		52.3		39.2		8.4		100.0		57.8		36.1		6.1

		12.02.01 г.





Лист2

		





Лист3

		





Доли в груззобороте

		Железнодорожный

		Автомобильный

		Водный



Доли различных видов транспорта  в совокупном грзообороте
 транспорта общего пользования региона Приволжской железной дороги в 2000 году

Водный - 
646,6 млн. т-км.
1,3%

Автомобильный -
734,3 млн. т-км.
1,5%

Железнодорожный -
47244,8 млн. т-км.
97,2%

47244.8

734.3

646.6



Доли в погр

		Железнодорожный

		Автомобильный

		Водный



Доли различных видов транспорта  в совокупной погрузке транспорта общего пользования региона Приволжской железной дороги в 2001 году

Автомобильный - 
21893,6 тыс. тонн
37,6%

Железнодорожный - 
32081,6 тыс. тонн
55,1%

Водный - 4206,7 тыс. тонн
7,2%

33491.4

20879.4

3536.7



Лист4

		

				млн. т-км

		Железнодорожный		47244.8

		Автомобильный		734.3

		Водный		646.6

				тыс.тонн

		Железнодорожный		33491.4

		Автомобильный		20879.4

		Водный		3536.7






