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Роль нового Прейскуранта № 10-01 в развитии конкурентной среды на железнодорожном транспорте 

Процесс создания конкурентной рыночной среды, предусмотренный Программой структурной реформы на железнодорожном транспорте, заключается в демонополизации отдельных сфер его деятельности и создании условий доступности инфраструктуры железных дорог для пользователей различных форм собственности. 

Реализация структурной реформы осуществляется путем разделения монопольных и конкурентных видов деятельности. Основой для принятия решений о разделении существующих видов деятельности является их классификация на естественно-монопольные, временно-монопольные (потенциально конкурентные) и конкурентные. К монопольному сектору относятся виды деятельности, которые осуществляет ОАО «РЖД»:

 - оказание услуг инфраструктуры железнодорожного транспорта (к инфраструктуре относятся железнодорожные пути и путевое хозяйство, системы и устройства электроснабжения, сигнализации и связи, локомотивное хозяйство, станции);

- оказание услуг с использованием технических и информационных систем железнодорожного транспорта, в т.ч. обеспечивающих управление движением поездов.

К конкурентному сектору железнодорожного транспорта относятся виды деятельности, которые могут осуществлять, наряду с ОАО «РЖД», другие транспортные компании:
-доставка грузов и пассажиров (с использованием собственных вагонов и локомотивов, либо локомотивов ОАО «РЖД» и собственных вагонов);

-услуги, оказываемые грузовыми и пассажирскими компаниями, а так же весь комплекс транспортно-экспедиционных услуг.

Временно-монопольные (потенциально конкурентные) и конкурентные виды деятельности должны быть, в соответствие с Программой структурной реформы на железнодорожном транспорте, открыты для конкуренции с целью повышения эффективности и уровня качества услуг. 

Важнейшим фактором развития конкурентной среды на железнодорожном транспорте, является становление и развитие системы компаний-операторов подвижного состава. 
В соответствии с Федеральным законом «О железнодорожном транспорте в Российской Федерации», под оператором железнодорожного подвижного состава понимается юридическое лицо или индивидуальный предприниматель, имеющие вагоны, контейнеры на праве собственности или ином праве, участвующие на основе договора с перевозчиком в осуществлении перевозочного процесса с использованием указанных вагонов, контейнеров [3]. Для получения официального статуса оператора компании, специализирующиеся на грузовых перевозках, представляют в рабочую группу Федерального агентства железнодорожного транспорта Министерства транспорта и связи России бизнес-план, согласованный с грузообразующими предприятиями и железными дорогами, который должен содержать: краткую характеристику грузообразующего предприятия (существующие и планируемые объемы работ, схемы перевозок сырья и готовой продукции, количество, тип и условия приобретения подвижного состава, необходимого для перевозок планируемого объема грузов, а также сроки, условия и порядок расчетов за приобретенный подвижной состав). Компании, претендующей на получение статуса оператора, необходимо отразить в бизнес-плане условия содержания и эксплуатации собственного подвижного состава, размещения заказов на проведение плановых видов ремонта и перечень предприятий, где предполагается это размещение. 
Кроме того, бизнес-планом должны быть предусмотрены условия содержания и эксплуатации собственного подвижного состава, размещения заказов на проведение плановых видов ремонта и перечень предприятий, где предполагается это размещение, а также способы улучшения эксплуатационных показателей за счет совершенствования технологии перевозок (сокращения порожних пробегов, простоев под грузовыми и технологическими операциями и т.д)  и перспективы увеличения объемов перевозок.

Согласно утвержденным Приказом заместителя Министра путей сообщения от 01.06.99 г. Условиям взаимодействия МПС России и компаний-операторов собственного подвижного состава, бизнес-план должен содержать следующие обязательные разделы:

1. Краткая характеристика грузообразующего предприятия, существующие и планируемые объёмы работы, схемы перевозок сырья и готовой продукции;

2. Количество, род и условия приобретения подвижного состава, необходимого для осуществления планируемых перевозок;

3. Сроки, условия и порядок расчёта за приобретаемый подвижной состав;

4. Условия содержания и эксплуатации собственного подвижного состава, условия размещения заказов на проведение плановых видов ремонта собственного подвижного состава и перечень предприятий, где предполагается размещение заказов;

5. Улучшение эксплуатационных показателей работы подвижного состава за счёт совершенствования технологии перевозок грузов;

6. Перспективы увеличения объёмов перевозок сырья и готовой продукции грузообразующего предприятия [9].

Становление полноценных операторских компаний, происходит по следующему алгоритму. На первом этапе своего развития компания-оператор формирует кадровый и технический аппарат, через разработку  бизнес-плана определяет номенклатуру и объемы перевозимых грузов, необходимое количество подвижного состава, заключает договоры с основными грузообразующими предприятиями. В дальнейшем, по мере увеличения и совершенствования вагонного парка, освоения новых, более совершенных технологий перевозок, компания-оператор расширяет полигон обращения собственного подвижного состава. В более удаленной перспективе можно рассматривать участие операторских компаний в осуществлении мультимодальных и смешанных перевозок.

Можно выделить два типа компаний-операторов, различающихся характером перевозок - компании, осуществляющие общесетевые перевозки и компании, осуществляющие технологические перевозки от производителя сырья к переработчику или от производителя готовой продукции к потребителю (рис.1).

По мнению разработчиков "Программы структурной реформы на железнодорожном транспорте ", постепенное увеличение доли парка грузовых вагонов, находящегося в частной собственности, целесообразно по следующим причинам: 

- повышение уровня конкуренции в сфере грузовых перевозок, будет стимулировать рост их эффективности и качества; 

- создание условий для функционирования операторских компаний позволит привлечь  частные инвестиции в обновление и увеличение парка вагонов. 

Основные условия, необходимые для развития частной собственности на подвижной состав, в настоящее время фактически созданы, поскольку значительное количество вагонов, прежде всего специализированных, уже принадлежит частным владельцам. Развитию операторских компаний способствует увеличение дефицита подвижного состава парка МПС, обусловленное снижением объемов приобретения вагонов, совпавшее с промышленным ростом в стране (табл.1, рис.2). Вследствие дефицита подвижного состава предприятия-грузоотправители несут убытки и выплачивают неустойки за невыполнение контрактов.
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Рис.1. Классификация компаний-операторов

Таблица 1

Закупка новых грузовых вагонов МПС России  в 1994–2002 гг., ед.

	Род подвижного состава
	год

	
	1994
	1995
	1996 
	1997 
	1998
	1999
	2000 
	2001
	2002 

	Всего
	8533
	7800
	6681
	3509
	2102
	1557
	1000
	104
	1440

	в том числе:
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	крытые
	2151
	500
	300
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	полувагоны
	3736
	2128
	2015
	974
	1063
	1107
	1000
	104
	1440

	платформы
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	цистерны
	1535
	4187
	3813
	2327
	1025
	450
	-
	-
	-



Рис.2.  Динамика ВВП и приобретения новых вагонов МПС России в 1994-2002 гг.

Проблемы, вызванные нехваткой подвижного состава, были смягчены благодаря приобретению вагонов компаниями-операторами. В 2002 г. компании-операторы приобрели в 10 раз больше вагонов, чем МПС, разрешив тем самым спор о том, будут ли частные компании осуществлять инвестиции в приобретение подвижного состава. При этом согласно опросу, проведенному журналом «РЖД-Партнер» среди  представителей крупнейших нефтяных компаний «качество работы операторских компаний выше, чем непосредственно железной дороги»[7]. В 2002 г. операторские компании перевезли 152,9 млн.т. грузов, что составило 14,1% от общей погрузки по сети железных дорог, а инвестиции в приобретение подвижного состава компаний-операторов составили 9,1 млрд.руб., что позволило приобрести 14692 грузовых вагона, в т.ч. 9523 новых. Собственный парк операторских компаний без учета арендованных вагонов. К 2002 г. достиг 46643 ед. (табл.2) [6].

Таблица 2

Соотношение некоторых показателей работы МПС России и операторских компаний 

в 2002 г.

	Показатель 
	МПС России 
	Компании операторы

	Парк вагонов, шт.
	520 000
	46 643

	Объем перевозок, млн.т
	1084,2
	152,9

	Приобретено вагонов
	1440
	14692

	в том числе новых
	1440
	9523


С 28 августа 2003 г. вступил в силу новый Прейскурант № 10-01 «Тарифы на перевозку грузов и услуги инфраструктуры, выполняемые российскими железными дорогами». Принципиальное отличие нового прейскуранта от предыдущих заключается в том, что с целью создания конкурентных условий в сфере железнодорожных перевозок впервые тариф за перевозки в вагонах парка железных дорог разделен на следующие составляющие:

- плата  за использование инфраструктуры и локомотивов железных дорог (ОАО «РЖД»);

· плата  за использование вагонного парка железных дорог(ОАО «РЖД»).

Методика разработки грузовых тарифов обсуждена и одобрена на Тарифной конференции в 2000 г. с участием пользователей услугами железнодорожного транспорта. Основные подходы к построению нового Прейскуранта обсуждены также 17 апреля 2002 г. на Комиссии Правительства Российской Федерации по вопросам тарифного регулирования на федеральном железнодорожном транспорте [8].

Одной из главных целей, разработанной МПС России и поддержанной Министерством по антимонопольной политике «Методологии формирования Прейскуранта тарифов на перевозки грузов и услуги инфраструктуры» стало создание условий для развития конкуренции в сфере услуг железнодорожного транспорта и демонополизация рынка аренды подвижного состава, привлекающая инвестиции операторов и перевозчиков в создание собственного вагонного парка.

Для развития конкуренции чрезвычайно важным является определение соотношения вагонной и инфраструктурной составляющих в тарифе. При низком уровне вагонной составляющей можно прогнозировать повышенный износ вагонного парка и отсутствие экономических стимулов к его оздоровлению, что и происходило с вагонным парком МПС во 2-й половине 90-х годов [2]. В новом Прейскуранте № 10-01, вагонная составляющая доведена до 15,5%. Эта величина создает хотя и жесткие, но объективные условия для конкуренции. Ключом к созданию конкурентного рынка подвижного состава стало выделение в тарифе вагонной составляющей, а фактически - арендной платы за пользование вагонным парком МПС. Стоит отметить, что вагонная составляющая в европейских странах составляет от 20 до 30%, что делает перевозки в собственном подвижном составе более конкурентоспособными.

Вагонная составляющая в Новом прейскуранте выделена  в виде твердых ставок без дифференциации по классам грузов и на нее не распространяется действие исключительных тарифов. Это сделано с целью создания равновыгодных экономических условий для использования собственного вагонного парка независимо от рода перевозимого груза. Подобное построение тарифа создает экономические условия для возможности выбора доставки грузов между вагонным парком ОАО «РЖД» и вагонами других собственников. Величина вагонной составляющей является ориентиром экономической целесообразности использования собственного вагонного парка и включает затраты по техническому обслуживанию, ремонтам и амортизации с определенным, обоснованным уровнем рентабельности [8].

Прейскурант №10-01 содержит также отдельный раздел, предусматривающий тарификацию перевозок грузов при использовании собственных (арендованных) локомотивов. Вслед за появлением вагонной составляющей, стимулирующей рост вагонного парка, ожидается и появление локомотивной составляющей, которая, будет составлять до 50-60% тарифа [1]. Таким образом, в обозримые сроки должен быть сформирован рынок не только вагонного состава, но и рынок тяги.

В настоящее время операторские компании работают, главным образом, на высокодоходных сегментах рынка: перевозка нефти и нефтепродуктов, чёрных металлов, минеральных удобрений, автомобилей. Но, при этом, практически отсутствуют операторы, осуществляющие перевозки грузов с низкой доходной ставкой - строительных грузов, цемента, промсырья.

В табл.3 приведено соотношение между тарифом на перевозку в собственном подвижном составе и тарифом на перевозку в инвентарном парке (с 1 октября 2003 г. - общем парке ОАО «РЖД»[4] нескольких родов груза). 

Таблица 3

Провозные платы за перевозку грузов в собственном подвижном составе и в вагонах общего парка ОАО «РЖД» (в расчете на 1 т)

	Маршрут следования
	Расстоя-ние по РЖД,

 км
	Род груза
	Род подвижного состава
	Сред-няя стати-ческая нагруз-ка
	Провозная плата, руб./т
	Тариф в собствен-ном подвиж-ном составе к тарифу в парке ОАО «РЖД», % 

	
	
	
	
	
	вагоны общегопарка ОАО «РЖД»
	собственные вагоны
	

	
	
	
	
	
	
	груженый рейс
	порожний рейс
	Всего
	

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10

	Аксарайская-2 - Темрюк
	1271
	сера
	Зерно-воз
	67
	271,69
	130,90
	73,49
	204,39
	75,2%

	Магнитогорск - Калининград
	2500
	кокс
	Полува-гон
	60
	296,85
	167,73
	87,47
	255,20
	86,0%

	Трубная - Череповец-II
	1663
	черные метал-лы
	Полува-гон
	39
	568,9
	421,6
	9,30
	430,89
	75,7%

	Аксарайская-II - Вентспилс
	1781
	бензин
	Цис-терна
	55
	1884,11
	1478,18
	187,82
	1666,00
	88,4%

	Татьянка - Туапсе
	881
	топливо дизель-ное
	Цис-терна
	55
	340,0
	250,6
	99,96
	350,59
	103,1%

	Медведица - Грушевая
	1101
	нефть сырая
	Цис-терна
	55
	430,1
	312,3
	137,49
	449,76
	104,6%

	Клены - Гончарово
	4648
	цемент
	Цемен-товоз.
	67
	410,13
	276,8
	178,33
	455,16
	111,0%

	В. Баскунчак - Чугун
	824
	камень гипсо-вый
	Полува-гон
	67
	97,5
	76,3
	35,16
	111,41
	114,3%

	Кушумская - Игумново
	1091
	щебень
	Плат-форма
	46
	161,9
	122,0
	64,17
	186,18
	115,0%


Как видно из табл. 3, перевозка 1 тонны груза в собственном подвижном составе от станции отправления до станции назначения дешевле, чем в общем парке ОАО «РЖД». 

Но, если учесть плату за возврат порожнего подвижного состава (которая взимается за вагон, но для соизмеримости приведена в табл. 3 в пересчёте на 1 тонну груза), то картина меняется. Перевозка таких грузов, как сера, кокс, чёрные металлы, бензин в собственном подвижном составе обходится компании-оператору на 12-24 % дешевле, чем в вагонах ОАО «РЖД». Тогда как перевозка, например, щебня, цемента или гипсового камня в собственном подвижном составе (с учётом платы за возврат порожних вагонов) превышает плату за перевозку в вагонах общего парка ОАО «РЖД» на 11-15%.  

Данные табл. 3 объясняют, почему такое большое количество операторских компаний занимается перевозками нефтепродуктов или черных металлов, но практически отсутствуют частные компании, перевозящие щебень или цемент. Кроме того, из табл.3 видно, что даже при перевозках нефтеналивных грузов отношение тарифа в собственном подвижном составе к тарифу в общем парке ОАО «РЖД» колеблется в зависимости от того, через российский или зарубежный порт осуществляется перевозка.
Таким образом, анализ нового Прейскуранта №10-01 в части тарифов на перевозки в собственном подвижном составе, позволил выявить неравновыгодность перевозок различных грузов и наличие высокодоходных и низкодоходных сегментов рынка. 

Кроме вагонной составляющей, в тариф заложен ряд других новшеств. Прежде всего, принцип стимулирования перевозок крупными партиями распространен на менее крупные отправки, в то время как раньше скидки начинались только с 50 вагонов. Льготные тарифы на групповые отправки позволяют получить заметную экономию при сортировке поездов и ускорить сроки доставки. Новые тарифы на перевозки взаимозаменяемыми типами вагонов (например, платформами и полувагонами) учитывают и выравнивают спрос на разные типы вагонов, в частности, стимулируя перевозки платформами.

В новом Прейскуранте пересмотрены минимальные весовые нормы загрузки вагонов, стимулирующие перевозки сравнительно легковесных грузов, в то время как цистерны будут оплачиваться не по фактической загрузке, а по номинальной емкости, что, по расчетам составителей прейскуранта, сократит потребность в цистернах на 2-3%.

В Прейскурант заложен еще один важнейший для российских условий принцип льготирования дальних перевозок за счет ближних, сокращающий тарифное расстояние и выравнивающий конкурентные условия для отдаленных регионов. Усилена дифференциация тарифа в зависимости от стоимости груза. В результате тарифы на перевозку грузов первого тарифного класса (уголь, руда и пр.) снижены в среднем на 3% за счет соответствующего роста тарифов второго класса.

Снижен тариф на перевозки грузов первого тарифного класса, что должно стимулировать приобретение собственного вагонного парка для перевозки подобных грузов.  Так, по новому Прейскуранту перевозка угля в собственных вагонах обойдется на 41%, а перевозка руды - на 31% дешевле, чем по старому [1].

Некоторые положения нового Прейскуранта №10-01 вызвали негативную реакцию грузоотправителей и операторов. Так, почти в три раза выросла стоимость услуг по сопровождению грузов; увеличен (с 0,65 до 0,70) понижающий коэффициент к тарифу на перевозки нефтепродуктов в собственных цистернах, назначением на экспорт; на 12% увеличился тариф на экспортные перевозки нефтепродуктов в собственных цистернах, что, по мнению операторов, нарушает принцип создания равных условий для всех участников транспортного рынка. Кроме того, в прейскуранте предусмотрена обязательная плата в размере 669,0 руб. за каждый груженый вагон, следующий на экспорт через пограничные переходы, не зависящая от того, выполнялись ли с этим вагоном какие-либо операции или нет. Эта норма обусловлена затратами на таможенный досмотр вагонов, часто требующий их перегрузки, затраты на который фактически ложатся на ОАО «РЖД». 
Таким образом, несмотря на отдельные спорные моменты, новый Прейскурант №10-01, в целом позитивно повлияет на создание условий для развития конкуренции на железнодорожном транспорте и становление системы операторских компаний. Развитие системы операторских компаний выгодно не только предприятиям-грузоотправителям, но и железнодорожной отрасли, в целом. Вместе с операторами в отрасль приходят инвестиции, появление компаний-операторов положительно повлияет на развитие сервиса в системе ОАО «РЖД», например, на развитие информационных услуг, включая услуги по предоставлению информации о дислокации вагонов, слежению за их продвижением и техническим состоянием и на повышение качества транспортного обслуживания.

Хусаинов Ф.И., 

инженер отдела маркетинга 

ДЦФТО Приволжской. ж.д.
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Компания-оператор





Общесетевой характер перевозок





Технологические перевозки от производителя сырья к переработчику или от производителя готовой продукции к потребителю





Перевозки грузов с нескольких предприятий





Перевозки грузов с одного грузообразующего предприятия





Перевозки в пределах одной дороги





Перевозки по сети РЖД с выходом на зарубежные железные дороги





Компания-оператор организуется как самостоятельное юридическое лицо, не входящее в состав грузообразующего предприятия





Компания-оператор принадлежит грузообразующему предприятию





Доходы оператора формируются от тарифа





Доходы оператора формируются от конечной цены реализации продукции





Один вид подвижного состава, разный род груза





Один вид подвижного состава, один род груза





Разный вид подвижного состава, разный род груза





Разный вид подвижного состава, один род груза
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Груз 1991-2002

		

		Перевезено, млн. тонн

				1991		1992		1993		1994		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001		2002

		Всего		5308.5		3902.5		12454.7		12133.9		8031.5		7383.1		6696.8		6189.9		6360.2		6902.3		7346.9		7584.4

		в т.ч.

		автомобильный		2731.0		1862.0		10808.0		10850.0		6786.4		6305.0		5647.6		5209.7		5271.5		5702.4		6125.3		6347.7

		морской		104.0		91.0		83.0		70.0		71.1		59.4		54.3		41.2		37.6		35.4		33.8		35.8

		внутренний водный		514.0		308.0		215.0		155.0		144.9		106.1		106.7		104.0		102.8		116.8		129.4		115.7

		авиационный		2.2		1.4		0.9		0.7		1.1		1.1		1.0		0.7		0.9		0.9		0.9		0.9

		железнодорожный		1957.3		1640.1		1347.8		1058.2		1028.0		911.5		887.2		834.3		947.4		1046.8		1057.5		1084.3

		Грузооборот, млрд. т-км.

				1991		1992		1993		1994		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001		2002

		Всего		3053.3		2551.9		2311.3		1811		1788.9		1607.2		1540.6		1374.3		1547.1		1707.6		1792.5		1864.1

		в т.ч.

		автомобильный		65.0		42.0		226.0		216.0		156.5		147.0		137.1		120.3		129.8		138.6		159.9		167.2

		морской		464.0		405.0		373.0		311.0		325.6		253.3		222.9		163.6		144.4		122.2		113.5		105.2

		внутренний водный		196.0		136.0		103.0		87.0		90.9		73.2		77.4		68.7		66.0		70.9		82.9		80.2

		авиационный		2.4		1.8		1.6		1.5		2.2		2.4		2.9		2.2		2.4		2.7		2.6		2.7

		железнодорожный		2325.9		1967.1		1607.7		1195.5		1213.7		1131.3		1100.3		1019.5		1204.5		1373.2		1433.6		1508.8





Груз 95-02

		Динамика грузооборота различных видов транспорта , млрд. т-км

		Виды транспорта		годы

				1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001		2002

		Всего		1788.9		1607.2		1540.6		1374.3		1547.1		1707.6		1792.5		1864.1

		в т.ч.

		автомобильный		156.5		147.0		137.1		120.3		129.8		138.6		159.9		167.2

		морской		325.6		253.3		222.9		163.6		144.4		122.2		113.5		105.2

		внутр. водный		90.9		73.2		77.4		68.7		66.0		70.9		82.9		80.2

		авиационный		2.2		2.4		2.9		2.2		2.4		2.7		2.6		2.7

		железнодорожный		1213.7		1131.3		1100.3		1019.5		1204.5		1373.2		1433.6		1508.8





Груз 95-02
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Перевез 95-02

		Динамика перевозок различными видами транспорта, млн. тонн

		Виды транспорта		годы

				1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001		2002

		Всего		8031.5		7383.1		6696.8		6189.9		6360.2		6902.3		7346.9		7584.4

		в т.ч.

		автомобильный		6786.4		6305.0		5647.6		5209.7		5271.5		5702.4		6125.3		6347.7

		морской		71.1		59.4		54.3		41.2		37.6		35.4		33.8		35.8

		внутр. водный		144.9		106.1		106.7		104.0		102.8		116.8		129.4		115.7

		авиационный		1.1		1.1		1.0		0.7		0.9		0.9		0.9		0.9

		железнодорожный		1028.0		911.5		887.2		834.3		947.4		1046.8		1057.5		1084.3
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Пас-об 95-02

		

		Динамика пассажирооборота различных видов транспорта , млн. пасс-км.

		Виды транспорта		годы

				1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001		2002

		Всего		524557.4		484313.7		462530.1		428144.9		411749.6		439666.3		438690.1		438382.8

		в т.ч.

		автомобильный		257220.3		236380.1		228827.3		218330.5		215895.1		217625.2		219152.7		219644.9

		морской		281.9		213.8		85.3		54.7		55.0		61.9		79.7		86.2

		внутр. водный		1147.1		936.7		911.6		847.3		836.5		952.8		999.2		1059.2

		авиационный		73691.1		65570.1		62387.9		55980.4		53921.0		53972.4		60557.5		64592.5

		ж.д. Транспорт		192217.0		181213.0		170318.0		152932.0		141042.0		167054.0		157901.0		153000.0



по правой шкале

Условные обозначения:
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Лист6

		





Доли в грузообор

										Таблица 1

		Грузооборот различных видов транспорта общего пользования,

						млрд. т-км.

				2001		2002		"+/-" 2002 к 2001		% 2002 к 2001

		Всего		1792.5		1864.1		71.6		104.0%

		в т.ч.

		автомобильный		159.9		167.2		7.3		104.6%

		морской		113.5		105.2		-8.3		92.7%

		внутренний водный		82.9		80.2		-2.7		96.7%

		авиационный		2.6		2.7		0.1		103.8%

		железнодорожный		1433.6		1508.8		75.2		105.2%





Доли в грузообор

		0

		0

		0

		0

		0



Доли различных видов транспорта в грузообороте
 в 2002 г.

авто-мобильный
8,97%

железно-дорожный
80,94%



Доли в перевоз

										Таблица 2

		Объём перевозок грузов

		различными видами транспорта общего пользования, млн.тонн

				2001		2002		"+/-" 2002 к 2001		% 2002 к 2001

		Всего		7345.46		7584.28		238.82		103.3%

		в т.ч.

		автомобильный		6125.3		6347.7		222.4		103.6%

		морской		33.8		35.8		2		105.9%

		внутренний водный		129.4		115.7		-13.7		89.4%

		авиационный		0.86		0.88		0.02		102.3%

		железнодорожный		1056.1		1084.2		28.1		102.7%





Доли в перевоз
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Доли различных видов транспорта в грузовых перевозках в 2002 г.

авто-мобильный
83,70%

железно-дорожный
14,30%



Доли пасс-обор

										Таблица 3

		Пассажирооборот различных видов транспорта ,

						млн. пасс-км.

				2001		2002		"+/-" 2002 к 2001		% 2002 к 2001

		Всего		438690.1		438382.8		-307.3		99.9%

		в т.ч.

		автомобильный		219152.7		219644.9		492.2		100.2%

		морской		79.7		86.2		6.5		108.2%

		внутренний водный		999.2		1059.2		60		106.0%

		авиационный		60557.5		64592.5		4035		106.7%

		железнодорожный		157901.0		153000.0		-4901		96.9%





Доли пасс-обор
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Доли различных видов транспорта в пассажирообороте (без учёта внутригородских аеревозок) в 2002 г.

морской
0,02%

железно-дорожный
34,90%

авто-мобильный
50,10%



Доли в пасс перевоз

										Таблица 4

		Перевозка пассажиров различными видами транспорта ,

						млн. чел.

				2001		2002		"+/-" 2002 к 2001		% 2002 к 2001

		Всего		25014.9		24599.4		-415.5		98.3%

		в т.ч.

		автомобильный		23651.8		23269.0		-382.8		98.4%

		морской		0.8		0.7		-0.1		87.5%

		внутренний водный		30.0		31.1		1.1		103.7%

		авиационный		26.4		27.9		1.5		105.7%

		железнодорожный		1305.9		1270.7		-35.2		97.3%





Доли в пасс перевоз

		0

		0

		0

		0

		0



Доли различных видов транспорта в пассажирских перевозках

железно-дорожный
5,17%



ВВП-Вар1

		1990		1990		1990

		1991		1991		1991

		1992		1992		1992

		1993		1993		1993

		1994		1994		1994

		1995		1995		1995

		1996		1996		1996

		1997		1997		1997

		1998		1998		1998

		1999		1999		1999

		2000		2000		2000

		2001		2001		2001

		2002		2002		2002



Перевезено грузов, млн. тонн

Грузооборот, млрд. т-км.

ВВП, в % к 1990 г.

ВВП в % к 1990 г.

Динамика ВВП и показатели работы железнодорожного транспорта

2140

2523

100

1957.3

2325.9

95

1640.1

1967.1

81

1347.8

1607.7

74.2

1058.2

1195.5

64.7

1028

1213.7

62.1

911.5

1131.3

59.3

887.2

1100.3

59.9

834.3

1019.5

56.9

947.4

1204.5

60

1046.8

1373.2

65

1057.5

1433.6

68.2

1084.3

1508.8

71.1



ВВП-Вар 2

		

																																				-





ВВП-Вар 2

		1990		1990		1990

		1991		1991		1991

		1992		1992		1992

		1993		1993		1993

		1994		1994		1994

		1995		1995		1995

		1996		1996		1996

		1997		1997		1997

		1998		1998		1998

		1999		1999		1999

		2000		2000		2000

		2001		2001		2001

		2002		2002		2002



Условные обозначения:

Перевезено грузов, млн. тонн

Грузооборот, млрд. т-км.

ВВП, в % к 1990 г.

ВВП в % к 1990 г.

Динамика ВВП и показатели работы железнодорожного транспорта

2140

2523

100

1957.3

2325.9

95

1640.1

1967.1

81

1347.8

1607.7

74.2

1058.2

1195.5

64.7

1028

1213.7

62.1

911.5

1131.3

59.3

887.2

1100.3

59.9

834.3

1019.5

56.9

947.4

1204.5

60

1046.8

1373.2

65

1057.5

1433.6

68.2

1084.3

1508.8

71.1



Пер и ВВП

		

				1990		1991		1992		1993		1994		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001		2002

		Перевезено грузов, млн. тонн		2140.0		1957.3		1640.1		1347.8		1058.2		1028.0		911.5		887.2		834.3		947.4		1046.8		1057.5		1084.3

		Грузооборот, млрд. т-км.		2523.0		2325.9		1967.1		1607.7		1195.5		1213.7		1131.3		1100.3		1019.5		1204.5		1373.2		1433.6		1508.8

		ВВП, в % к 1990 г.		100.0		95.0		81.0		74.2		64.7		62.1		59.3		59.9		56.9		60.0		65.0		68.2		71.1

				100.0		95.0		81.0		74.2		64.7		62.1		59.3		59.9		56.9		60.0		65.0		68.2		71.1





Диаграмма1

		1994		1994

		1995		1995

		1996		1996

		1997		1997

		1998		1998

		1999		1999

		2000		2000

		2001		2001

		2002		2002



&A

Page &P

Приобретение новых вагонов МПС

ВВП, в % к 1990 г.

приобретено вагонов, ед.

ВВП в % к 1990 г.

8533

64.7

7800

62.1

6681

59.3

3509

59.9

2102

56.9

1557

60

1000

65

104

68.2

1440

71.1



ВВП и приобрет ПС

		

				1994		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001		2002

		Приобретение новых вагонов МПС		8533		7800		6681		3509		2102		1557		1000		104		1440

		ВВП, в % к 1990 г.		64.7		62.1		59.3		59.9		56.9		60.0		65.0		68.2		71.1






