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Курс лекций по статистике железнодорожного транспорта.

Вводная лекция.  Железнодорожный транспорт в переходный       период. 

Роль железнодорожного транспорта в экономике России трудно переоценить.  Железнодорожный транспорт имеет ряд преимуществ, которые делают его основным видом транспорта в стране. Уступая воздушному транспорту по скорости перевозок, железные дороги превосходят его по экономичности массовых перевозок. Преимущество автомобильного транспорта перед железнодорожным в отношении перевозок массовых грузов имеет место, главным образом, при перевозках на небольших расстояниях. На речном транспорте себестоимость перевозок более низкая, чем на железнодорожном, однако речной транспорт уступает железнодорожному как по скорости доставки груза, так и по обеспечению регулярности перевозок в течение года.   

Развитие железнодорожного транспорта приобретает особенно важное значение в условиях огромных сухопутных просторов нашей России. Он является основой транспортной системы России, а в некоторых случаях не только основным, но и единственным видом транспорта, осуществляющим связь между различными областями и районами нашей страны, способствуя развитию экономики государства. По работе железнодорожного транспорта можно судить о развитии экономики всего народного хозяйства России.


За период прошедших за последние годы экономических преобразований  железнодорожный транспорт играл  стабилизирующую роль.  Благодаря сохранению единой железнодорожной сети государств-участников СНГ и стран Балтии разрыва экономических связей, которые устанавливались на протяжении нескольких десятилетий, не произошло.


Проводимые в 90-х годах преобразования в экономике страны, переход на рыночные отношения, изменение форм собственности на средства производства вызвали объективную необходимость пересмотра  правовой базы, регламентирующей функционирование железнодорожного транспорта. Многие положения действовавшего  Устава железных дорог СССР и Закона СССР «О железнодорожном транспорте» перестали отвечать требованиям социально-экономического развития страны на современном этапе, а отдельные положения Устава вошли в противоречие с новым Гражданским кодексом Российской Федерации, стали препятствием в урегулировании отношений железных дорог с пользователями услуг железнодорожного транспорта.


В связи с этим за короткий срок была создана правовая база функционирования железнодорожного транспорта в условиях становления рыночной экономики: приняты Федеральные законы «О федеральном железнодорожном транспорте» от 25 августа 1995 г. и «Транспортный устав железных дорог Российской Федерации» от 8 января 1998 г. 


Этими законами были определены экономические, правовые и организационные основы деятельности железнодорожного транспорта при рыночных отношениях, регламентированы его взаимоотношения как с органами государственного управления и контроля, так и с пользователями услуг железнодорожного транспорта. Они составили основу для разработки новых правил перевозок грузов и ряда других нормативных правовых  актов, которые конкретизируют взаимоотношения перевозчика и пользователей транспорта.


Созданная правовая база, предусматривающая сохранение единой сети российских железных дорог и централизованного управления перевозками, позволила обеспечить устойчивую и безопасную работу железных дорог по удовлетворению потребности в доставке грузов и перевозке пассажиров, избежать печальной участи организаций других видов транспорта в период огульной приватизации.


Вместе с тем анализ состояния железнодорожного транспорта и тенденций его развития показал, что несмотря  на стабильную работу имеется ряд проблем, требующих принятия срочных мер по их решению. Это, прежде всего, необходимость привлечения инвестиций и укрепления материально-технической базы железных  дорог, повышение качества оказываемых услуг и расширения их ассортимента, снижения собственных затрат, повышения социальной защищённости железнодорожников, совершенствования системы государственного регулирования в области железнодорожного транспорта, восстановления и дальнейшего расширения доли участия российского железнодорожного транспорта на традиционных и перспективных мировых рынках транспортных услуг.


Эти обстоятельства обусловили необходимость перехода на новые, апробированные мировой практикой условия хозяйствования и проведения глубоких структурных преобразований отрасли для повышения эффективности её работы в условиях экономического роста в нашей стране. При подготовке структурных преобразований отрасли необходимо было решить следующие вопросы:

· создать условия в отрасли для развития конкурентной среды; 

· сохранить организационное единство и централизацию диспетчерского управления действующей сети железных дорог;

· разработать систему государственного регулирования на железнодорожном транспорте, обеспечивающую безопасную, эффективную и качественную работу отрасли;

· обеспечить мобилизационную готовность отрасли, способность эффективно выполнять государственные задачи;

· законодательно закрепить социальные гарантии и льготы железнодорожникам, повышая уровень их социальной защищённости;

· обеспечить баланс интересов государства, перевозчиков и потребителей транспортных услуг.

Новые федеральные законы, работа над которыми длилась более двух лет, предусматривает концептуально новый подход к организации перевозочного процесса на железнодорожном транспорте.  В них предусматривается наличие не двух, а трёх субъектов рынка: перевозчик, владелец инфраструктуры железнодорожного транспорта общего пользования и потребитель  услуг железнодорожного транспорта. При этом перевозчиком и владельцем инфраструктуры  может стать любое юридическое или физическое лицо при соблюдении установленных законами требований. 

Для обеспечения государственного воздействия на все субъекты рынка железнодорожных перевозок законодательно закреплены  такие способы контроля за рыночной экономикой, как лицензирование, обязательная сертификация, установлены единые технические требования к железнодорожным путям (общего и не общего пользования) и подвижному составу независимо от их принадлежности, система государственного надзора за безопасностью движения.

В новых законах регламентируются и вопросы акционирования имущества железных дорог, которое будет происходить по совершенно иному принципу, чем на других видах транспорта и в отраслях российской промышленности. Всё имущество, необходимое для обеспечения основной деятельности железных дорог, передаётся единому юридическому лицу -  открытому акционерному обществу «Российские железные дороги», 100% акций которого будут находиться в государственной собственности. На стратегическое имущество железных дорог (пути и все сооружения на них, объекты оборонного и мобилизационного значения, аварийно-восстановительные средства и ряд иных категорий) также наложен запрет на продажу, аренду либо отчуждение иным образом.  Земля под этими объектами сохранена в государственной собственности.

Государственной Думой 24 декабря 2002 года были приняты федеральные законы «О железнодорожном транспорте в Российской Федерации» и «Устав железнодорожного транспорта Российской Федерации».

Одним из важнейших документов, определяющих  долгосрочную перспективу реформирования железнодорожного транспорта, является Стратегическая программа развития компании. 

Железные дороги представляют собой инфраструктурную основу развития экономики и в качестве таковой гарантируют экономическое и территориальное единство страны. К 2010 году компания будет представлять собой вертикально интегрированную транспортную корпорацию, реализующую две основные задачи.

1.Эффективное предоставление независимым перевозчикам и операторам инфраструктурных услуг.

2. Выполнение функций универсального публичного перевозчика всех видов грузов и категорий пассажиров на российском и международном рынках.

На основе глубокого анализа тенденций развития страны в Программе определены контрольные параметры компании на период до 2010 г. в трёх вариантах:

1. Гарантированном (на основе инерционного варианта развития экономики);

2. Базовом (на основе среднесрочных прогнозов социально-экономического развития страны до 2007 г, разработанных Минэкономразвития);

3. Сценарном (соответствующем решению задачи удвоения ВВП).

Целевыми приняты базовый и сценарный (наиболее напряжённый) варианты. В соответствии с этим предусматривается обеспечение среднегодового прироста перевозок грузов – 6%, пассажирооборота – 2% в год. 

Отправление грузов в 2010 г.  должно составить 1700 млн. тонн (в 1,5 раза больше 2003г), транзитные перевозки  увеличатся на 60% ,  в том числе контейнерные – более чем в 2 раза, пассажирооборот увеличится на 16,8%, производительность труда – 156%,  снижение контингента - -7,5% (-85 тыс. человек), рост реальной заработной платы  - +50%.
Целью Стратегической программы является развитие ОАО «РЖД» как общенациональной транспортной компании, повышающей эффективность и качество услуг, глубокая интеграция в Евро-Азиатскую транспортную систему, рост рентабельности активов и стоимости бизнеса. Всё это  будет достигаться на основе реализации пяти стратегических задач:

· увеличение масштаба транспортного бизнеса;

· повышение производственно-экономической эффективности;

· повышение качества работы и безопасности перевозок;

· глубокая интеграция в Евро-Азиатскую транспортную систему;

· повышение финансовой устойчивости.

По каждой из этих задач определена система мер для перехода от исходного состояния к целевому.

1. Увеличение масштаба транспортного бизнеса


В транспортной системе страны  40% грузооборота и пассажирооборота выполняют железные дороги. На рынке транспортных услуг всё более и более усиливается конкуренция как со стороны других видов транспорта, так и независимых компаний по железнодорожным перевозкам. Так, более 70% железных дорог дублируется  федеральными автомобильными дорогами. Железнодорожный транспорт не выдерживает конкуренцию с автомобильным при дальности до 800 км, а иногда и более. По перевозкам отдельных грузов серьёзную конкуренцию составляют трубопроводный и речной транспорт. На рынке железнодорожных перевозок появились независимые компании,  имеющие  свыше 26% парка грузовых вагонов и осуществляющие 22% наиболее выгодного грузооборота (нефть и нефтепродукты, химикаты, автомобили).

С другой стороны, компания несёт ответственность за обеспечение социально- и государственно-значимых перевозок, которые менее выгодны, чем коммерческие. Поэтому в условиях отсутствия государственных источников поддержки инфраструктуры  такие перевозки должны уравновешиваться перевозками эффективными.

Концепция бизнеса заключается в стимулировании спроса на основе  повышения качества перевозочных и инфраструктурных услуг.  Преимущество компании  в конкурентных сегментах рынка будет реализовываться через эффективную систему маркетинга и управления, эффект масштаба,  комплексность услуг по принципу сквозного обслуживания от двери до двери. Стратегическими рынками являются  внутрироссийские перевозки  и перевозки на международном рынке. Главная задача – полностью обеспечить спрос предприятий-экспортёров с максимальным использованием потенциала отечественных портов.

По грузовым перевозкам  нельзя допустить превращение  ОАО «РЖД» в  «компанию по угольным перевозкам». Несмотря на то, что низкая эффективность таких перевозок нивелируется их большим объёмом, необходимо активно стимулировать рост других высокоэффективных перевозок (нефть и нефтепродукты, контейнерные,  скоропортящиеся грузы, автомобили, станки  и другие готовые товары)  за счёт оптимального сочетания качества перевозок и уровня тарифов.

Необходимо увеличивать объём пассажирских перевозок с учётом  удовлетворения спроса   по категориям обслуживания, повышая уровень сервиса.  Особый вопрос реформы – проблема субсидирования пассажирских перевозок. На покрытие убытков от  пассажирских перевозок компания ежегодно из прибыли  тратит десятки миллиардов рублей, предназначенных на развитие и обновление фондов. Эта проблема должна решаться совместными усилиями компании, государства и субъектов Федерации.

2. Повышение производственно-экономической эффективности

Повышение производственно-экономической эффективности работы компании основывается на более эффективном использовании подвижного состава. Сетевое регулирование вагонных парков позволяет значительно сократить порожний пробег вагонов и повысить производительность подвижного состава по сравнению с другими перевозчиками и операторами. В настоящее время эффективность использования подвижного состава, принадлежащего железным дорогам, на 20%  выше, чем у частных компаний. Если бы все перевозки грузов стали осуществлять  частные компании, то на приобретение подвижного состава дополнительно потребовалось бы 100 млрд. рублей – годовая инвестиционная программа. Это серьёзный аргумент в пользу сохранения за железными дорогами ведущего места на рынке перевозок,  используя эффект масштаба в пользу государства.

За счёт увеличения состава  поездов и скорости их движения,  повышения нагрузки на вагон  среднесуточная производительность локомотива и грузового вагона к 2010 году увеличатся соответственно на 21 и 16,7 процентов. Снизится энергоёмкость перевозок и потребность в капитальных вложениях.

3. Повышение качества работы и безопасности перевозок

Главной целью в области обеспечения безопасности движения поездов является постоянное снижение риска возникновения аварий и связанного с ними ущерба для жизни и здоровья людей, имущества и окружающей среды. В Программе предусматривается разработка многоуровневой системы управления безопасностью движения поездов. Также предусматривается система мер по обеспечению антитеррористической безопасности.  Высокий уровень безопасности движения на железнодорожном транспорте является залогом  его устойчивой работы. 

4. Глубокая интеграция в Евро-Азиатскую транспортную систему

Географическое расположение России даёт нашей стране большие преимущества в развитии мировых интеграционных процессов. Наша транспортная система является связующим звеном между Европой и Азией. Железнодорожный транспорт должен реализовать эти преимущества как в интересах государства, так и в интересах своей корпорации. Для решения этих вопросов Стратегическая программа предусматривает целый ряд мер.

Прежде всего предусматривается более интенсивное использование транзитных направлений  Запад-Восток, включая  Транссибирскую магистраль, коридор «Север – Юг» , соединяющий Европу и Скандинавские страны с Ираном, Индией и странами Персидского залива. 

Кроме того, предусматриваются инвестиции в строительство новых соединительных линий на этих направлениях, на усиление подходов к погранпереходам с Китаем, Финляндией и морскими торговыми портами. Предусматривается дальнейшее развитие взаимодействия с иностранными железными дорогами как по грузовым, так и по пассажирским перевозкам.

5. Повышение финансовой устойчивости

Большую роль в повышении эффективности работы ОАО «РЖД» играет её финансовая устойчивость. Для этого необходимо: 

1) максимизировать денежные потоки и оптимизировать соотношение между доходами и расходами в эксплуатационной деятельности. Программой предусматривается повышение рентабельности по основной деятельности  с 2 до 12,6 процентов за семь лет, т.е.более чем в 6 раз.  Высокая фондоёмкость отрасли, активы которой составляют около 50 млрд. долларов,  требует особого внимания к повышению их эффективного использования. Программой предусматривается поднять рентабельность активов с 0,7 до 6%;

2) минимизировать финансовые затраты, связанные с внереализационной деятельностью, хотя это непросто в условиях высокой доли налога на имущество и реализации социальных обязательств компании;

3) планируется последовательно снижать кредиторскую задолженность и повышать ликвидность компании при строгом выполнении обязательств по текущим платежам.

Повышение финансовой эффективности работы позволит обеспечить рост прибыли компании, необходимый для реализации инвестиционной Программы. Но и при этом потребуется привлечение кредитов для производственного развития. Поэтому предполагается широко использовать такие финансовые инструменты как  выпуск облигаций, лизинг,  кредитование и другие формы  финансового заимствования.

Важную роль в повышении финансовой устойчивости и инвестиционной привлекательности компании играет обоснованность и долговременность тарифной политики.

Изменение внешних факторов

Устойчивость работы компании во многом зависит от внешних факторов. Большое  значение  в Программе уделяется своевременному реагированию на негативные изменения как в макроэкономической ситуации, так и в отдельных крупных корпорациях.

Одним из самых ощутимых факторов по влиянию на реализацию Программы является  непредъявление прогнозируемых объёмов перевозок. Существует риск снижения  экспортных потоков массовых грузов – нефти, угля и других – в случае падения мировых цен на них. 

В Программе  учитываются многочисленные финансовые и имущественные риски, возникающие в ходе корпоративного строительства, а также ограничения развития компании:

- пропускных и провозных способностей железных дорог;

- возможностей промышленности по производству нового подвижного состава и другие.

В условиях непрерывного изменения внутренних и внешних факторов предусмотрен механизм настройки  Стратегической программы, основанный на системной увязке среднесрочного и текущего планирования с решением стратегических задач.

О корпоративном строительстве

Программой предусматривается  создание дочерних компаний по производству и ремонту путевой техники, средств железнодорожной автоматики, специализированным грузовым перевозкам («Рефсервис», «Трансконтейнер»), транзитным грузовым перевозкам в транспортных коридорах, контейнерным, контрейлерным и другим специализированным перевозкам.  Предусмотрено реформирование научно-технического и строительного комплексов,  подразделений по капитальному ремонту вагонов и электроподвижного состава.  

 Эти общества будут создаваться не только на базе подразделений «Российских железных дорог», но и с привлечением капитала других компаний.  На базе существующих филиалов и структурных подразделений  предполагается создание 60 дочерних  обществ  со стоимостью активов около 40 млрд. рублей. К 2010 году   будет более 150 таких обществ. 

Лекция 1.  Основы железнодорожной статистики
Железнодорожная статистика является отраслью транспортной статистики и входит в общую систему экономической статистики.

Объектом  транспортной статистики является вся сложная транспортная система, включающая в себя как отдельные виды транспорта общего пользования – железнодорожный, морской, речной, автомобильный, авиационный и трубопроводный, так и внутриведомственный транспорт (транспорт не общего пользования) – подъездные пути, флот и автомобильный транспорт. Статистика транспорта изучает его продукцию, материально-техническую базу, использование перевозочных средств, трудовые и материальные ресурсы, а также финансовые результаты.

Различия материально-технической базы и организации перевозочного процесса по видам транспорта вызывают необходимость выделения статистики отдельных видов транспорта в самостоятельные научные и прикладные дисциплины.

Предметом  железнодорожной статистики является количественная сторона явлений и процессов, присущих железнодорожному транспорту как особой отрасли материального производства. Железнодорожная статистика имеет свою систему показателей, отображающих условия и результаты деятельности железных дорог. Эта система включает в себя показатели, характеризующие перевозки грузов и пассажиров,  техническую оснащённость, наличие и использование подвижного состава, использование рабочей силы, результаты финансовой деятельности и другие стороны работы железных дорог.

Вместе с тем железнодорожная статистика разрабатывает методы обобщения и анализа работы как железнодорожного транспорта в целом, так и отдельных его подразделений.

К числу  важнейших специфических черт  объекта железнодорожной статистики относятся следующие.

1. Продукция железнодорожного транспорта не имеет вещественного выражения; она потребляется в процессе производства, представляя собой перемещение грузов и пассажиров с помощью транспортных средств.

2. Железнодорожный транспорт представляет собой непрерывную территориальную, внутренне связанную и централизованно управляемую систему.

3. Значительная часть основных средств транспорта – подвижной состав – постоянно изменяет свое местоположение (это обстоятельство вызывает необходимость применения специфических методов учёта наличия, определения работы и оценки использования подвижного состава).

4. Железнодорожный транспорт действует непрерывно во времени, что требует своеобразного подхода к установлению отчётного периода и моментов учёта.

5. Продукция железнодорожного транспорта и работа подвижного состава – результат процесса перемещения,  откуда вытекает необходимость разработки методологии перехода от характеристики явлений к характеристике процессов за период и в пространстве.

6. Работники ряда профессий, непосредственно связанные с движением поездов, – машинисты локомотивов, электромонтёры, проводники и осмотрщики вагонов, составители поездов и др., не имеют точно установленной продолжительности рабочей смены, поэтому изучение их численности, использования бюджета времени, продолжительности рабочего дня, уровня заработной платы и производительности труда требуют особых методов статистического наблюдения.

Эти особенности железнодорожного транспорта определяют специфику методов железнодорожной статистики, заключающихся в следующем:

строжайшая учётная дисциплина – своевременное и чёткое заполнение первоисточника, полнота и достоверность записей, так как возврат к объекту регистрации с целью проверки содержания первоисточника, как правило, невозможна;

совпадение момента регистрации с фактическим изменением состояния, местонахождения или рода выполняемой работы, что объясняется, во-первых, невозможностью возврата к объекту регистрации и, во-вторых, разграничением ответственности за состояние и использования основных средств, сохранность и соблюдение сроков доставки грузов и условий перевозки пассажиров;

введение особого, не совпадающего с календарным отчётного момента для характеристики наиболее динамичных массовых явлений (погрузка, выгрузка, приём и сдача вагонов, парк вагонов и др.);

совокупность приёмов, образующих методологию перехода от характеристики явлений на момент к характеристике явлений за период (т.е. характеристике процессов), а также переход от точечной характеристики положения единиц учёта к пространственной их характеристике; 

своеобразные методы выявления степени участия отдельных подразделений железных дорог в освоении перевозок и влияния успешности работы этих подразделений на конечные результаты деятельности отдельных железных дорог и сети.

Железнодорожная статистика как отрасль статистической науки состоит из следующих основных разделов:  перевозок; основных фондов, технической вооружённости, капитальных вложений и капитального строительства;  эксплуатационной; труда и заработной платы; материально-технического снабжения; финансовой.

Каждая часть железнодорожной статистики функционирует в известной мере обособленно, располагая самостоятельным набором показателей. Но вместе с тем полная и объективная характеристика многогранных процессов и явлений, свойственных железнодорожному транспорту, может быть получена только на основе сводных данных, а оценка результатов деятельности может быть дана только на основе сводного анализа, опирающегося на систему показателей.

К статистическим показателям предъявляются  определённые требования. Они должны отражать эффективность работы отрасли,  связь отдельных отраслей между собой и с народным хозяйством, иерархичность структуры, иметь логическую взаимосвязь между показателями. Кроме того, система показателей должна  быть гибкой, т.е. не изменяя её  в целом иметь возможность вводить или выводить  какие-то показатели.

Железнодорожная статистика имеет важное значение не только ведомственное, но и народнохозяйственное, т.к. её данные используются для изучения развития производительных сил страны, межрайонных связей,  служат базой для развития железных дорог и орудием контроля за ходом выполнения  заданий.  Одна из важнейших задач железнодорожной статистики – выявление внутренних материальных и трудовых резервов повышения эффективности транспортного производства, повышения производительности труда и снижения затрат на перевозку грузов и пассажиров.

Статистика перевозок

Значение.  


Одним из основных разделов железнодорожной статистики является статистика перевозок. Она изучает основную функцию железнодорожного транспорта – перевозки грузов, пассажиров и багажа.  Её данные служат базой для планирования перевозок и эксплуатационной работы железнодорожного транспорта и руководства оперативно-распорядительной деятельностью железных дорог. 

Задачи.


Народнохозяйственные – характеристика объёма перевозок грузов и пассажиров, грузооборота, выполнения государственных заказов и заказов отрасли на перевозку грузов по установленной номенклатуре, пассажирооборота как части общетранспортных  и народнохозяйственных показателей; межрайонных связей по важнейшим видам продукции народного хозяйства; степени подвижности населения страны и отдельных её районов; информация для изучения и совершенствования тарифов.


Внутриведомственные (транспортные) – характеристика объёма и структуры перевозок как базы для оценки и анализа выполнения плана; изучение закономерностей развития перевозок; выявление нерациональных перевозок; разработка системы показателей, обеспечивающей характеристику качества перевозок и степени удовлетворения потребностей народного хозяйства и населения в них. 

Объектом наблюдения в статистике перевозок грузов служит совокупность товарно-материальных ценностей (грузы),  подвергающихся транспортировке на основе документа, имеющего юридическую силу (накладной или её аналога).
Единицей наблюдения служит отправка, представляющая собой партию груза, принятую к перевозке по одному перевозочному документу от конкретного отправителя к конкретному получателю. Она является частью грузовой массы и обладает свойствами объекта наблюдения (груза): имеет отправителя и получателя, транспортируется от конкретного пункта отправления до пункта назначения по определённому пути следования, представляет собой груз одного или нескольких наименований и имеющий массу. 


Особенностью грузовой отправки является её юридическая неделимость (одно или несколько мест груза, один или несколько вагонов). Масса отправки колеблется  от 20 кг до нескольких тысяч тонн. Единица измерения - тонна или физический вагон.
Важнейшие признаки перевозимых грузов:
Станции и дороги отправления и назначения -  принявшие и оформившие груз для перевозки по эксплуатируемой сети ж.д. России общего пользования, и соответственно – выдавшие груз получателю или сдавшие груз с эксплуатируемой сети ж.д. общего пользования. 

Режим скорости – большая, грузовая и пассажирская. Оформляется дорожной ведомостью.


Категория отправки:


Маршрутные – перевозимые в маршрутах, оформленные одной дорожной ведомостью с перечислением вагонов, включённых в отправку.


Повагонные – в отдельных вагонах.


Мелкие – не требующие предоставления отдельных вагонов, а также все грузы в багажных вагонах.


Контейнерные – в универсальных и специализированных контейнерах.


Пакетные – в специальных пакетах. 


Путь следования и расстояние перевозки  определяют по календарным штемпелям стыковых станций и Тарифному руководству № 4. По Московскому узлу  добавляется +54 км и Санкт-Петербургскому  +25 км независимо от фактически пройденного в пределах узла расстояния. При внутристанционных перевозках расстояние не учитывается.


Род груза  указывается в соответствии с единой тарифно-статистической номенклатурой грузов (ЕТСНГ).


Масса груза  определяют взвешиванием или на основе объёма, переводимого в вес с помощью специальных коэффициентов из расчётных таблиц. Если масса не указана, принимается  равной грузоподъёмности вагона. Массу тары и контейнеров включают в массу отправки. Измеряется в кг.


Провозная плата – оплата за перевозку. В неё не входит оплата за погрузку, выгрузку и хранение груза. Определяется по каждой отправке в соответствии с установленным тарифом, уровень которого зависит от рода груза,  категории отправки, расстояния и условий перевозки, режима скорости и т.д.

Первоисточники учёта. 
Отправитель оформляет накладную ф.ГУ-27 и ГУ-28 при предъявлении груза к перевозке по ж.д. Накладная – юридический документ, отражающий заключение договора на перевозку между отправителем груза и железной дорогой.  На её основе устанавливаются права и обязанности дороги, отправителя и получателя груза, производятся расчёты между ними, определяются условия перевозки и т.д. При завершении перевозки накладная вместе с грузом выдаётся получателю в подтверждение его права на груз. Накладная служит основанием для составления первоисточников статистики перевозок грузов:


дорожная ведомость и её корешок – ГУ-29, ГУ-30, ГУ-31, ГУ-64, ЛУ-12в;


квитанция на перевозку молока – ЛУ-15;


передаточная ведомость по грузам прямого железнодорожно-водного сообщения – ГУ-41;


грузобагажная квитанция – ЛУ-12б;


передаточная ведомость по грузам международного сообщения – ИНУ-3, ИНУ-83;


сдаточный список по грузам, принятым от новостроек, - ГУ-40.

Момент учёта.  
Дорожная ведомость и её корешок дают возможность учитывать отправку по моменту отправления (начальному) и по моменту прибытия (конечному) груза.


Достоинство учёта по моменту отправления – срочность получения информации. Но в процессе перевозки могут измениться маршрут и расстояние фактической перевозки, уточниться масса и провозная плата и т.д. Эти изменения отразятся по моменту прибытия.  В этом достоинство учёта по конечному моменту. Но информация по моменту прибытия запаздывает по сравнению с их свершением (особенно по перевозкам на большие расстояния)  – это недостаток учёта по конечному моменту.

В действующей практике статистического учёта предпочтение отдаётся моменту прибытия, на основе которого и разрабатываются  сведения, всесторонне характеризующие перевозки грузов.

Лекция 2.  Объёмные показатели перевозок грузов.

Количество перевезенных грузов измеряется:

количеством отправок – b, тонн (pg  и вагонов (u; 
перемещением  - в отправко-км ( l g , тонно-км ( pgl  и вагоно-км (ugs.

Объём перевозок отражается показателями: отправлено - (pggr,  прибыло - (pgr  и перевезено грузов - (pg   в тоннах.


«Отправлено грузов» (pggr – количество грузов, предъявленных к перевозке по станции отправления  грузоотправителем, водным или автомобильным транспортом, иностранными ж.д., новостройками или линиями другой колеи. Первоисточник – корешок дорожной ведомости.


«Прибыло грузов» (pgr  - перевозка  грузов завершена на станции назначения и выданы грузополучателю, водному или автомобильному транспорту, иностранным ж.д., новостройкам, на линии другой ширины колеи. Первоисточник – дорожная ведомость.


«Перевезено грузов» (pg   

для сети ж.д. (pg ( (pggr  ( (pgr   (для месяца разница около  1 %);


для железной дороги:

 
по начальному моменту    -      (pg   ( (pggr  +  (pgpr     
(pgpr
 - принято грузов, поступившие с соседних дорог,


по конечному моменту
 -   (pg   ( (pgr  +  (pgsd     
  
(pgsd     - сдано грузов на соседние дороги.

«Перевезено грузов» для сети и дороги определяется по начальному моменту: (pgсети  = (pggr  и  (pg дороги  ( (pggr  +  (pgpr   

Объём перевозок  может определяться не только на момент приёма груза к отправлению, но и по моменту его погрузки в вагоны – погружено вагонов - (ugr В вагонах  исчисляются  показатели  выгружено -  (ur, работа - (u. 

Учёт погрузки организован так, чтобы грузы учитывались только один раз, т.е. не всякая погрузка учитывается (переадресованные, перегруженные по техническим или коммерческим неисправностям, перегруженные с широкой на узкую колею и др.). То же и с выгрузкой. Это регламентируется Инструкцией. Учёт ведётся ежесуточно по состоянию на отчётный момент.

Отчётным моментом  для дорог России является  18 ч. московского времени.

Единица учёта – физический вагон.

Выгрузка учитывается только в вагонах, погрузка – в вагонах и тоннах.

Первоисточником учёта погрузки служит учётная форма ГУ-3 «Ведомость номерного учёта погруженных вагонов» на основе корешков дорожных ведомостей и копий вагонных листов. Аналогом формы ГУ-3  служит макет, передаваемый в ИВЦ по каналам связи.
Первоисточником учёта выгрузки служит вагонный лист, а также книги выгрузки груза и выдачи его получателю.

Момент учёта погрузки и выгрузки – момент окончания загрузки или выгрузки вагона при наличии дорожной ведомости и вагонного листа.

Наряду с показателями «погружено» и «выгружено» станции определяют показатели «занято»  ( nz и  «освобождено» (nos.

По содержанию «погружено» идентично  «отправлено грузов», но «погружено» - в вагонах и тоннах, а «отправлено грузов» - в тоннах. Даже если оба показателя исчислены в тоннах, они не равны. 

(pggr-u (    (pggr       (около 1%)
Причины:1- момент учёта: груз считается отправленным, если принят к перевозке и до конца отчётных суток составлена дорожная ведомость; погружено – фактически загружен в вагон и составлены дорожная ведомость и вагонный лист;

2- методика определения показателей: перевозка грузов в багажных вагонах (грузобагаж)  включается в «отправлено», но не учитывается в «погружено». 

Грузооборот.  Тарифный грузооборот – тар.ткм - ( pgl

( pgl = ( pg1 l1 + ( pg2 l2 +……+ ( pgn ln = ( pgi li
где
 pgi  - масса отдельной отправки, т;


li   - расстояние перевозки отправки, км, складывается из кратчайших расстояний перевозки по каждой из дорог фактического пути следования груза:

li   =   lgr(i)  +    ltr1(i)     +    ltr2(i)   +…….+  lr(i)


Грузооборот тарифный определяется за отчётный период на основе дорожных ведомостей по моменту прибытия грузов.

Расчётный грузооборот определяется умножением отправленных тонн отдельных грузов в отчётном месяце на среднюю дальность их перевозки за предыдущий месяц.


Показатели отправлено и прибыло характеризуют экономику районов, перевезено – работу железнодорожного транспорта. 


Погружено, выгружено, занято и освобождено используются для регулирования вагонных парков.


Объёмные показатели перевозок грузов служат основой для определения потребности сети и дорог в подвижном составе, для анализа качественных показателей (себестоимость, производительность труда, средняя дальность перевозки, доходной ставки и др.). Грузооборот – для определения транспортной составляющей в стоимости продукции отдельных отраслей народного хозяйства.

Группировка перевозок грузов.

Группировка перевозок грузов  по тем или иным признакам должна дать ответ на вопросы: что перевозит ж.д.транспорт, каких условий требует перевозка тех или иных грузов,  с какой скоростью и на какие расстояния они перевозятся, какие связи установились по перевозкам тех или иных грузов, какова интенсивность и устойчивость этих связей?

Перевозки группируют по следующим признакам: категория перевозки; вид сообщения; род груза; территориальная принадлежность; пояс дальности; категория отправки; режим скорости.

     
Категория перевозки.  99% перевозок – народнохозяйственные грузы в грузовом движении в вагонах рабочего парка отрасли, оплаченные по нормальному тарифу. В пассажирском движении - молочные и скоропортящиеся грузы, домашние вещи населения (грузобагаж).  1% составляют перевозки в хозяйственном движении (для технологических нужд железных дорог) и не учитываются в показателях перевозок грузов в официальных статистических сборниках.


Вид сообщения.  Каждая перевозка состоит  из  трёх операций – начальная, перемещение и конечная. Какая часть перевозочного процесса выполняется на дороге, такое и будет сообщение. Сообщение может быть местное или прямое. Внешний признак – расположение станций отправления и назначения. Если они принадлежат одной дороге, то сообщение считается местным, если разным – прямым.

(pg m – перевозка в местном сообщении.

(pg v  -  вывоз,

(pgw   - ввоз,

(pgtr   - транзит.

Между показателями объёма перевозок одной дороги по видам сообщения существует следующая взаимосвязь:

Отправлено  =  местное  +  вывоз;

Прибыло  =  местное  +  ввоз;

Принято  =  ввоз  +  транзит;

Сдано  =  вывоз  +  транзит;

Перевезено = местное + вывоз + ввоз + транзит = отправлено + принято = прибыло + сдано.

Грузооборот дороги:

( pgl = (pgm l +   (pgv l  +  (pgw  l  +  (pgtr  l   

Беспробежные перевозки (нулевой пробег) относятся к грузам вывозимым или ввозимым на стыковую станцию со смежной дороги (тонны будут, ткм – нет).

Структура перевозок дороги по видам сообщениям зависит от экономики района тяготения, от местоположения дороги на сети (тупиковая, центральная). 
Перевозки грузов по видам сообщения (тыс.тонн)

Таблица №1.
	Железные дороги
	всего
	местное сообщение
	вывоз
	ввоз
	транзит

	Октябрьская
	208619
	27892
	66782
	35241
	78722

	Калининградская
	17042
	764
	879
	3541
	11861

	Московская
	266685
	35003
	57190
	76092
	98412

	Горьковская
	174603
	13327
	26083
	26296
	109258

	Южно-Уральская
	244051
	24406
	54207
	58444
	107016

	Западно-Сибирская
	307695
	105505
	122511
	34856
	44830

	Красноярская
	119566
	26492
	35364
	9898
	47815

	Забайкальская
	88714
	14781
	6623
	5629
	62234

	Сахалинская
	2974
	1637
	65
	1273
	0


Для сети дорог:   перевезено = отправлено  =  прибыло.




Вывоз грузов одних дорог = ввозу других

(pg v   =  (pgw
Данные о перевозках по видам сообщения используют при регулировке вагонных парков.

Род груза.  Группировка по роду груза  отражает породовую структуру перевозимых грузов – с помощью единой тарифно-статистической номенклатуры грузов (ЕТСНГ). 

К номенклатуре прилагается алфавитный список грузов (ок.4000 наименований), который построен  по имени существительному: сок томатный, сталь тонколистовая, камень бутовый и т.д. На его основании грузоотправитель именует груз в накладной.

Группировка по роду груза решает задачи с 2 позиций:

народнохозяйственной – продукт какой отрасли перевозится, какие грузы ввозит и вывозит тот или иной район страны;

транспортной – какой род вагона требуется для перевозки грузов, каковы условия перевозки, её себестоимость и доходность, возможна ли взаимозаменяемость грузов для обеспечения рационализации перевозок и др.

Структурные сдвиги в перевозках по роду груза отражают изменения, которые происходят в экономике страны. 

Структура перевозок грузов и грузооборота
железнодорожного транспорта (%)
Таблица №2.
	Род грузов
	1992
	1995
	1997
	2001
	2002

	Каменный уголь
	19,6/21,1
	23,9/26,0
	25,2/27,5
	23,9/29,1
	29,1/28,0

	Нефтяные грузы
	13,0/13,6
	14,6/15,8
	16,6/18,0
	15,0/16,1
	16,4/17,1

	Черные металлы
	4,5/7,7
	5,2/11,0
	5,5/10,5
	6,1/10,1
	5,8/9,5

	Руды металлические
	7,2/6,0
	10,2/8,0
	10,5/7,5
	10,5/7,5
	10,1/7,3

	Минерально-строительные материалы
	28,5/13,9
	23,5/10,1
	20,8/9,3
	21,4/10,2
	22,2/10,0

	Химические и минеральные удобрения
	3,2/4,4
	3,1/4,1
	3,4/4,3
	3,4/3,9
	3,4/4,1

	Лесные грузы
	5,9/7,1
	4,7/4,4
	3,8/3,6
	4,6/4,3
	4,8/4,6

	Зерно и продукты перемола
	3,9/5,2
	2,7/3,1
	2,2/2,7
	2,1/2,5
	2,4/2,8

	Остальные
	14,2/21,0
	12,1/17,5
	12,0/16,6
	13,0/16,3
	13,0/16,6


*Числитель – перевезено грузов, знаменатель- грузооборот
Существует Номенклатура грузов плана и учёта погрузки (оперативная) грузов (в вагонах и т), включающая 43 позиции, из них 37 массовые грузы (уголь каменный, кокс, нефть и т.д.) , а остальные – 6 - промышленные товары народного потребления, продовольственные товары, перевалка грузов с водного на ж.д.транспорт, импортные грузы, грузы в контейнерах, остальные и сборные грузы.

ЕТСНГ кратна оперативной номенклатуре, и лишь три последние позиции оперативной номенклатуры включают грузы разных позиций.

Группировка по территориальному признаку характеризует грузообмен между отдельными районами страны и подразделениями железнодорожного транспорта. 

характеризующие корреспонденцию между объектами, внутри каждого из которых  нет обмена (см. табл.3);

характеризующие корреспонденцию между крупными объектами, внутри каждого из которых  может быть обмен (см. табл.4).  
Межстанционная корреспонденция  грузов 

(тыс.тонн)
Таблица №3.
	Станции отправления
	Станции назначения
	Итого

	
	1
	2
	3
	4
	5
	

	1
	-
	183
	217
	360
	510
	1270

	2
	118
	-
	446
	80
	42
	686

	3
	202
	355
	-
	339
	934
	1830

	4
	346
	720
	92
	-
	927
	2085

	5
	682
	350
	67
	225
	-
	1324

	Итого
	1348
	1608
	822
	1004
	2413
	7195


Междорожная корреспонденция  грузов 

(тыс.тонн)

Таблица 4.
	Дороги

отправления
	Дороги назначения
	Итого

	
	1
	2
	3
	4
	5
	

	1
	2324
	5269
	985
	1344
	2873
	12795

	2
	2032
	1102
	676
	1819
	1575
	7204

	3
	1714
	1282
	882
	944
	1582
	6404

	4
	42900
	2295
	5037
	1000
	1043
	52275

	5
	10940
	50102
	1761
	1381
	1094
	65278

	Итого
	59910
	60050
	9341
	6488
	8167
	143956


Лекция 3. Качественные показатели статистики перевозок грузов.

Средняя дальность перевозки грузов(¯l g  - среднее расстояние перевозки 1 т груза,  влияет на величину грузооборота и продолжительность доставки груза. Его снижение  уменьшает затраты  на транспортировку грузов и потребность  транспорта в подвижном составе.

(¯lg  =  (pgl / (pg  

Дальность перевозки груза отражает среднее расстояние перемещения груза от станции отправления до станции назначения только по сети дорог:  

(¯lgсети  =  (pgl / (pggr

По дороге она отражает среднее расстояние перемещения груза в её пределах:

(¯lgдороги  =  ( pgl / ((pggr   +  (pgp)


Средняя дальность по сети всегда больше средней дальности по дороге. Рост средней дальности перевозок грузов – развитие отдалённых районов страны, расширение экономических связей, передача короткопробежных перевозок на автомобильный транспорт и т.д.


Для целей анализа:   
(¯lg  =  (¯lgi dpi ,   где    dpi =  ( pgi /(  g ,

т.е. средняя дальность перевозки зависит от расстояния перемещения отдельных грузов или их групп и доли этих грузов в общем объёме перевозок.


Средняя дальность определяется по роду груза, по дорогам и  сообщениям.  Каждый груз имеет свою географию производства и потребления. Необходимо знать для характеристики перевозок как они распределяются по дальности, имеется закономерность, устойчива ли она во времени. Перевозкам грузов свойственна устойчивая закономерность: почти половина перевозится на расстояние до 400 км, немного меньше – до 800 км и совсем небольшой процент  - на 3000 км и более.


Средняя дальность перевозки по дороге представляет собой среднюю величину из дальностей в отдельных видах сообщения:

(¯lgдороги  =  (¯lgi pgi /( pgi = (¯lgi dpi ,

где :
(¯lgi – средняя дальность перевозки грузов в данном виде сооб-                     щения, км;


pgi –объём перевозок грузов по виду сообщения, т;


dpi  - доля перевозок определённого вида сообщения в общем объёме перевозок дороги.


Густота перевозок  - интенсивность грузового потока на участках сети ж.д.  Показывает какое количество тонн груза проходит через каждый км пути за период времени. Объём перевозок растёт быстрее чем протяжённость ж.д. Следовательно, растёт и мощность грузопотока на км эксплуатационной длины. Для его характеристики применяется  показатель интенсивности грузовых перевозок  f gi  и средняя густота перевозок грузов (¯f g  на направлении, дороге или сети ж.д. 

(¯f g = ( pgl  / ( Le ,
где        ( pgl   - грузооборот, млн. тарифных ткм;


   ( Le    - эксплуатационная длина линии, дороги, сети, км.


Средняя густота перевозок грузов зависит от экономики района тяготения, местоположения участка на сети дорог, его технической вооружённости, типа тяги и т.д. Колеблется от 0,5 до 100 млн. т.

1. Определяется по направлениям участков (туда и обратно).  Степень неравномерности перевозок по направлениям участка выражается коэффициентом неравномерности  K gf , представляющим собой отношение меньшей густоты перевозок к большей, т.е. густоты порожнего пробега к гружёному.
K gf   =  f g r  /  f ggr .


Для дороги или сети коэффициент неравномерности равен отношению меньшей суммы ткм в одном направлении к большей в другом. Он колеблется от 0 до 1,  а в целом по сети  около 0,5.


Неравномерность густоты по направлениям характеризует экономические связи между районами производства и потребления, неравномерность работы подвижного состава. Неравномерность по направлениям возникает вследствие  разной загрузки вагонов по направлениям, использование специализированных вагонов, которые не могут использоваться под загрузку грузов в обратном направлении. Использование спрямляющих направлений в перемещении порожняка несколько снижает долю порожнего пробега.

2. Густота перевозок определяется для всех грузов и для важнейших из них. Для одних  - свойственна высокая равномерность по направлениям, для других наоборот – неравномерность.

Определяют густоту перевозок эксплуатационную  (нетто) и густоту перевозок брутто (делением грузооборота соответственно нетто и брутто на эксплуатационную длину линии.

Густота перевозок используется для выявления нерациональных перевозок, анализа использования пропускной способности станций и участков, эксплуатационной работы, обоснования очерёдности капитальных вложений и др. 

Густота перевозок брутто используется при нормировании затрат (труда и материалов) по текущему содержанию и ремонту пути.

Средняя продолжительность и средняя скорость доставки груза – характеризует эффективность работы ж.д. транспорта. 

Продолжительность доставки td  - общее время нахождения груза в процессе перевозки (в сутках) от момента приёма груза к перевозке до момента его выдачи получателю. По каждой отправке исчисляют тонно-сутки перевозки  td p.

Средняя продолжительность доставки  одной отправки  (¯tdb    и  1т (груза(¯tdp   определяется:

((¯tdb    = ( td / b;  (¯tdp    = ( td p / ( p ,

где 
b -  количество отправок;

 p – масса отправки, т.

Скорость доставки грузов Sd  характеризует интенсивность продвижения их в процессе перевозки:

Sd = ( l / ( tdi
для 1 т

Sdp  = ( li piq  / ( tdi piq ,

где   li –  тарифное  расстояние перевозки i-ой отправки, км.


Средняя продолжительность и средняя скорость доставки грузов зависят от: режима скорости, категории отправки, рода груза и расстояния перевозки.


Режим скорости – грузовая (обычные грузовые поезда)  и  большая (ускоренные грузовые поезда, курсирующие на утверждённых направлениях). Разница 20-30%.


Категория отправки – маршрутная, повагонная, контейнерная, мелкая. Обусловлено технологией перевозки (время на начальную и конечную операцию по родам грузов,  простой под техническими операциями в пути следования).


Средняя продолжительность доставки грузов:

(¯ td  =   ld  /    Sd
Доставка грузов в установленные сроки имеет важное народнохозяйственное значение. Ускорению доставки способствуют: своевременная отправка принятых к перевозке грузов,  сокращение простоев вагонов под техническими и грузовыми операциями, соблюдение плана формирования поездов особенно сборных, повышение степени отправительской маршрутизации назначением на одну станцию выгрузки, повышение скоростей движения поездов, улучшение взаимодействия ж.д. с другими видами транспорта или иностранными ж.д. и др.


Показатели нагрузки вагонов – характеризует уровень загрузки на момент погрузки – статическая нагрузка p  и в процессе перевозки – динамическая нагрузка q.  На физический вагон. Статическая нагрузка p  относится  к статистике перевозок, а динамическая нагрузка q   -  к  эксплуатационной статистике.


Средняя статическая нагрузка определяется делением массы погруженных грузов   ( p  на количество загруженных вагонов ( u:
(¯p = ( p /  ( u .    


Средняя статическая нагрузка определяется как в целом по всем грузам, так и по отдельным родам грузов.


Использование грузоподъёмности вагона характеризуется коэффициентом, определяемым делением погруженных тонн грузов на грузоподъёмность вагона:

K g = (( pgr-i /( gg) 100 =¯p / ¯gg100


Для каждого рода вагона установлены технические нормы загрузки с учётом физических свойств груза. Коэффициент выполнения технической нормы загрузки вагона:

K p N  = (( pgr-u / (( pN  ugr )  100  = (¯p /(¯pN  100 ,

где   pN  ugr   - количество груза, которое должно было быть загружено в вагоны в соответствии с техническими нормами загрузки, т;


(¯pN  - средняя техническая норма загрузки вагона, т.


Уровень  (¯p  зависит от структуры грузов,  структуры вагонного парка, методов погрузки. Используется для определения потребности в парке грузовых вагонов для подразделений ж.д.


Неравномерность перевозок во времени   - сезонность и ритмичность перевозок. Определяется по отправлению и погрузке, прибытию и выгрузке, грузообороту, густоте в целом по всем грузам и по отдельным грузам. Используют при расчёте провозной и пропускной способности ж.д., определяя потребность в технических средствах и рабочей силе.


Коэффициент перевозимости грузов  Kпp  - отношение количества перевезенных тонн груза к произведенному за период времени. Используется при анализе транспортной составляющей.
Лекция 4.  Перевозки пассажиров.


Главные задачи статистики  перевозок пассажиров заключаются в получении сведений об объёме и структуре пассажирских перевозок, а также в выявлении основных закономерностей их развития.


Объектом статистики перевозок  пассажиров являются пассажиры, совершающие поездки в вагонах пассажирского парка и моторвагонного подвижного состава,  в грузовых вагонах, выделенных для перевозки пассажиров, в дизель-поездах и автомотрисах по платному пассажирскому билету, бесплатному ученическому билету для проезда к месту обучения, проживающих в сельской местности, разовым железнодорожным билетам в пригородном сообщении, грузовым документам в вагонах пассажирского парка и др.


Лица, совершающие поездки по билетам, проданным по грузовым документам, как пассажиры не учитываются и в число перевезенных пассажиров и пассажирооборот  не включаются.


Перевозочный документ (билет или его аналог) является подтверждением юридического договора между железной дорогой и пассажиром, с одной стороны, и ограничением объекта наблюдения – с другой.


Единицей наблюдения  пассажирских перевозок является пассажиро-поездка -  поездка одного пассажира в одном направлении от станции отправления до станции назначения по разовому билету.


По каждому единичному билету учитывается одна поездка, по обратному билету – две (одна – «туда» и одна – «обратно»), по групповому билету  (воинскому, интуристскому и др.)  и групповому документу (при перевозках в вагонах пассажирского парка) – столько поездок, сколько человек указано в документе.


По абонементным  билетам число поездок ( а, следовательно, и число перевезенных пассажиров)  определяется условно: по месячному билету – 50 (25 – «туда» и 25 – «обратно»), по двухмесячному – 100,  квартальному- 150, полугодовому – 300,  годовому – 600 поездок и по билету выходного дня – 12 поездок в месяц.


По каждой поездке  пассажира в учёте отражаются  значения следующих признаков: станция и дорога отправления, станция и дорога назначения, категория поезда и категория перевозки (вагона);  передаточные пункты; номер пояса дальности и номер зоны; категория стоимости проезда; провозная  плата; вид тарифа; дата продажи билета.


Станцией отправления пассажира считается станция или остановочный пункт, от которого оплачен проезд.


При перевозке по единичным обратным и абонементным билетам станцией отправления  при поездке «туда» считается станция, продавшая билет, а при поездке «обратно» –  станция оборота. По зонным обратным билетам при поездке  «обратно» станция отправления не может быть установлена, так как билет продаётся на проезд до границы определённой зоны, поэтому вместо станции в учёте отражается зона отправления.


Дорогой отправления считается дорога, на которой расположена станция или зона отправления пассажира.


Станция назначения – это станция или остановочный пункт, до которого оплачен пассажиром проезд; дорогой назначения – дорога, на которой расположена станция или зона назначения.


Категории пассажирских поездов – пассажирские, скорые и скоростные.


Категории вагонов -  общий, плацкартный, купейный и мягкий (СВ).

Для пригородного сообщения в учёте отражаются перевозки пассажиров по видам тарифа: зонный, покилометровый, абонементный и общий без страхового сбора.

 Первоисточниками учёта пассажирских перевозок служат в основном «Отчёт о продаже пассажирских билетов местного и пригородного сообщения» формы ФО-1(мех), «Сводный отчёт о продаже пассажирских билетов прямого и местного сообщения», «Отчёт о продаже абонементных билетов» - ФО-1АБ, «Отчёт о выдаче бесплатных билетов» - ФО-1, «Отчёт о продаже пассажирских билетов – по пригородному, местному, прямому и международному сообщениям» - формы ФО-2,  составляемые на основании корешков проданных билетов и других документов,  подтверждающих выдачу билетов в кредит, данных билетопечатающих аппаратов системы «Экспресс». Основанием для учёта пассажирских перевозок служат также корешок дорожной ведомости на перевозку вагонов и повагонных отправок  с пассажирскими поездами (формы ЛУ-12в).

 Моментом учёта пассажирских перевозок является дата продажи билета. В связи с тем, что минимальным по длительности отчётным периодом в статистике является месяц, пассажир будет учтён, как совершивший поездку, в том месяце, в котором он приобрёл билет.

Объёмные показатели перевозок пассажиров

«Отправлено пассажиров» -  (p pgr   - число пассажиров, приобретших в отчётном периоде билеты на проезд от станций эксплуатируемой сети железных дорог.

«Перевезено пассажиров» -  (p p – это число пассажиров, перевезенных железными дорогами за отчётный период.

Для сети ж.д.  «перевезено пассажиров»  =  «отправлено пассажиров», т.е. (p pgr    = (p p

Для отдельной дороги перевезено пассажиров получается путём суммирования отправленных и принятых пассажиров для дальнейшей перевозки (p p pr , т.е.  (p p дороги  =    (p pgr   + (p p pr  .

Перемещение пассажиров - объём  выполненной работы с учётом расстояния, на которое были перевезены пассажиры, - характеризуется показателем «пассажирооборот» (ppl , измеряемым в пассажиро-километрах.


Пассажирооборот по сети определяется  на каждой дороге умножением количества перевезенных  пассажиров (ppi    на расстояние перевозки    li  по каждой позиции:
(ppl   = ( ppi  li
Группировка перевозок пассажиров

По 2 признакам: виду сообщения и территориальному признаку.

По виду сообщения -  местное и прямое сообщение (дальнее). Принципы отнесения  к местному или прямому, а также их составляющим (ввоз, вывоз, транзит) – аналогичны грузовому.  Своеобразие группировки перевозок пассажиров – выделение пригородного сообщения, к которым относятся перевозки,  совершённые  в пределах пригородной зоны, независимо от того в каком поезде и по какому билету они едут. Перевозка пассажиров в пределах пригородной зоны двух смежных дорог относится к перевозкам в пригородном сообщении каждой из этих дорог, а не к прямому сообщению.
Связь между показателями:

отправлено пассажиров = пригородное + местное + вывоз;

перевезено пассажиров = пригородное + местное + вывоз + ввоз + транзит = отправлено пассажиров + принято пассажиров;

принято пассажиров = ввоз + транзит.

На основе данных по видам сообщения  можно рассчитать величину показателя «прибыло пассажиров»:

 прибыло пассажиров = пригородное сообщение + местное + ввоз.

Пассажирооборот дороги определяется как сумма величин показателя по видам сообщения: 

(ppl  = (ppprg l   + (ppm  l   + (ppv l   + (ppw l   + (pptr  l .

Для характеристики  по территориальной принадлежности перевозки пассажиров группируются по станциям отправления,  на основе чего определяют число пассажиров, отправленных отделениями дороги, дорогами и административно-территориальными районами страны как в целом, так и по видам сообщения.  Пассажиры, отправленные отдельными районами, выделенными по каждой дороге, распределяются по районам  их назначения, что характеризует межрайонные  и междорожные связи в перевозках пассажиров.


Объёмные  показатели статистики перевозок пассажиров характеризуют размеры пассажирских перевозок и продукцию ж.д.транспорта. Вместе с тем, они используются для расчёта размеров движения пассажирских поездов, парка подвижного состава и исчисления качественных показателей перевозок пассажиров.

Качественные показатели статистики перевозок пассажиров.


Средняя дальность перевозки пассажира  ¯l p – расстояние, на которое в среднем совершает поездку пассажир. Определяется как агрегатная средняя для сети, дорог и отделений дорог  делением пассажирооборота   (ppl  на численность перевезенных пассажиров (pp:

(¯l p = (ppl  /    (pp  

Средняя дальность перевозки пассажира  отражает среднее расстояние его перемещения лишь по сети железных дорог. Для дорог и отделений уровень показателя характеризует то расстояние, на которое перевозится пассажир в пределах данного подразделения.


Распределение перевозок пассажиров по дальности перевозок  -строится вариационный ряд на основе 110 неравных прогрессивно возрастающих интервалов, соответствующих тарифным поясам. Для каждого пояса определяется численность перевезенных пассажиров, пассажирооборот, доход и доходная ставка. До 1000 км –70 % пассажиров, свыше 3000 км – 2,5%, до 600 км – около  50 %.


Густота перевозок пассажиров fp   - показатель интенсивности пассажиропотока на участках эксплуатируемой сети ж.д. за период (год).  Уровень его выражается числом пассажиров, проследовавших в единицу времени по каждому км пути.  На участках сети она определяется по направлениям, аналогично густоте перевозок грузов.


Средняя густота перевозок пассажиров  ¯fp  определяют делением пассажирооборота  (ppl   на эксплуатационную длину участка  Le .

Интенсивность пассажиропотока зависит от численности населения в населённых пунктах, уровня производственных и культурных связей, расстоянием между пунктами. По сравнению с грузопотоками пассажиропотоки по направлениям более равномерны, т.к. поездка «туда» влечёт за собой поездку «обратно».


Неравномерность перевозок пассажиров по направлениям  вызывается миграцией, сменой одного вида транспорта на другой (обратно самолётом),  несинхронность перевозки.  Коэффициент неравномерности  Kpf   по направлениям близок к единице  по сети, дорогам и направлениям. По периодам времени неравномерность значительно возрастает (весна и лето все едут на юг и запад, лето и осень обратно). 


Средняя населённость пассажирского вагона  qp   характеризует использование пассажирских вагонов.  Она показывает, сколько пассажиров в среднем находилось в вагоне на всём пути следования и определяется как агрегатная средняя делением пассажирооборота (ppl   на пробег пассажирских вагонов  (nps , км.  Рассчитывается для всех видов сообщения: пригородного и дальнего следования.


Коэффициент подвижности населения Kpp  - среднее количество поездок в год  одного жителя по железным дорогам – определяют отношением числа перевезенных пассажиров за год (pp   к среднегодовой численности населения (¯N .
  
Качественные показатели имеют большое значение для планирования и организации перевозок, анализа выполнения плана перевозок, для выявления закономерностей, присущих перевозкам пассажиров. 

Лекция 5.  Показатели статистики перевозок багажа

Для перевозки багажа используются специальные багажные вагоны. В статистике учитывается багаж, сданный пассажиром для перевозки с предъявлением платного или бесплатного пассажирского билета, принятый от других видов транспорта и иностранных железных дорог для дальнейшего следования по железным дорогам России. 


Перевозка багажа учитывается станцией отправления по моменту приёма его к перевозке. Единицей наблюдения (учёта) багажа служит багажная отправка. По каждой отправке регистрируют следующие признаки: месяц отправления, станция и дороги отправления и назначения, масса отправки, вид сообщения, провозная плата.


В статистике перевозок багажа различают два вида сообщения – местное и прямое. Грузооборот багажа в местном сообщении определяют как сумму произведений массы отправленного по каждой территориальной позиции  багажа на расстояние перевозки. В прямом сообщении грузооборот отдельных дорог определяют расчётным путём – по вывозу, ввозу, транзиту.

Первоисточниками учёта перевозок багажа являются  Отчёт станции об отправлении багажа ф.ФО-3а, корешок  багажной квитанции и передаточная ведомость по приёму багажа от водного транспорта и иностранных железных дорог в прямом смешанном железнодорожно-водном и международном сообщении.


Для характеристики перевозок багажа по каждому виду сообщения определяют: отправление, т; грузооборот, тыс. т-км; среднюю дальность перевозки 1 т багажа, км.


К общему отправлению грузов он составляет менее 0,3 %, а к грузообороту – 0,1%.
Приведенная продукция железнодорожного транспорта.


Приведенной продукцией ж.д. транспорта называется сумма тонно-километров нетто и пассажиро-километров.  Это обобщающий показатель транспортной продукции, измеряемый приведенными т-км ((pl)pg . При  этом 1пасс-км = 1т-км. 

Определяют для сети и дорог сложением тарифных т-км (pgl      и пассажиро-км (ppl:   

((pl)pg сети, дороги  = (pgl   + (ppl ;

для отделений дорог – сложением эксплуатационного грузооборота ((pl)n  и пассажирооборота (ppl:

((pl)pg НОД  = ((pl)n  + (ppl .

Система статистической информации о перевозках.


Показатели перевозок грузов находятся между собой во взаимной связи и зависимости, составляя определённую систему. Результативным показателем перевозок служит грузооборот (pgl,  определяющими его факторами – объём перевозок грузов    (pg  и средняя дальность перевозки грузов ¯lg. Звенья системы представляют собой взаимосвязь объёмных и качественных показателей   (pgl = (p p¯l g или взаимосвязь только качественных показателей: td  =  l g/Sd . В первом звене системы показателей связаны между собой функциональной зависимостью, причём в качестве переменных выступают независимые друг от друга факторы – объём перевозок ( p g  и дальность   перевозки ( l g.  Связь между показателями второго звена корреляционная.  Здесь время доставки груза td выступает как результат действия двух факторов – дальности перевозки груза l g и скорости доставки груза Sd, однако скорость доставки в  свою очередь в известной мере зависит от дальности перевозки.


Результативным показателем перевозки пассажиров служит пассажирооборот (ppl, являющийся функцией двух независимых переменных – объёма перевозок пассажиров (pp   и средней дальности перевозки пассажира ( ¯lp , т.е. (ppl = (pp¯lp.

Лекция 6.  Эксплуатационная статистика

Предметом эксплуатационной статистики является подвижной состав железных дорог – локомотивы, моторвагонный подвижной состав и вагоны, которые различаются по характеру перемещения (активный, пассивный), формам эксплуатации, стоимости отдельных единиц, численности единиц и др.


Каждая единица элемента различается по конструктивным признакам и назначению, техническому и эксплуатационному состоянию, виду и месту работы и т.д. 


Основные задачи эксплуатационной статистики: 


характеристика наличия и использования подвижного состава;


контроль за выполнением плана, анализ его выполнения;

информация для распорядительных органов ж.д. о наличии и размещении перевозочных средств и их техническом состоянии;

выявление и характеристика передовых методов эксплуатации и внедрения прогрессивных  перевозочных средств и эффективности их применения;

выявление внутренних резервов улучшения использования подвижного состава;

разработка и совершенствование методов получения информации о наличии и использовании подвижного состава, системы показателей и методов анализа.


Объектом наблюдения эксплуатационной статистики является наличный парк подвижного состава, т.е. число единиц, которым располагали за отчётный период или на отчётный момент сеть железных дорог и её подразделения (дороги, отделения, локомотивные и вагонные депо, станции и т.д.).


Парк подвижного состава подразделяется на две группы: локомотивы, моторвагонный подвижной состав, автомотрисы (активные средства) и вагоны (пассивные средства).


Единицей наблюдения (а также измерения, счёта) служит физический локомотив и вагон. 


Каждая единица совокупности характеризуется рядом признаков: конструкция, назначение, мощность (грузоподъёмность), техническое и эксплуатационное состояние, характер использования, место работы, стоимость.


По конструкции локомотивы делятся на электровозы, тепловозы, паровозы, которые в зависимости от назначения делятся на грузовые и пассажирские. Конструкция вагонов определяется их назначением.


По техническому состоянию единицы подвижного состава могут быть исправные и неисправные. В зависимости от эксплуатационного состояния грузовые вагоны делятся на гружёные и порожние, рабочего и нерабочего парка, а локомотивы – эксплуатируемого и неэксплуатируемого парка.


По характеру использования делятся на грузовые, пассажирские, хозяйственные; внутри – по виду работы или простоя; по месту работы – на участках своей и других дорог.


Первоисточники учёта наличия и работы подвижного состава. Натурный лист поезда (ф.ДУ-1) –даётся пономерной перечень вагонов в составе поезда. Состоит из трёх частей: 1- данные о номере поезда, станции формирования и назначения и др., 2 – номера вагонов с указанием по каждому: наименования и массы груза, получателя груза, количества контейнеров, массы тары вагонов; 3 – итоговые данные о распределении находящихся в поезде вагонов по роду и эксплуатационному состоянию,  о  массе поезда нетто, брутто, тары, условной длине поезда и количестве гружёных и порожних контейнеров.


Натурный лист поезда составляется на станции формирования и следует с поездом до станции назначения или его переформирования.


Маршрут машиниста (ф.ТУ-3ВЦЕ) – выдаётся локомотивной бригаде на каждую поездку; работающим на передаточной, вывозной или маневровой работе – на смену (ф.ТУ-3АВЦЕ). Содержит сведения о локомотиве, локомотивной бригаде, о начале и окончании поездки, расстоянии следования, массе и составе поезда, о расходе топлива или электроэнергии, о весовой норме поезда, о времени нахождения поезда на перегоне, в простое и т.д.


На основании этих данных по каждой поездке определяется пробег локомотивов и поездов, грузооборот брутто и нетто эксплуатационный, средняя техническая и участковая скорости движения локомотива и поезда, расход электроэнергии и топлива и др.


Настольный журнал дежурного по депо (ф.ТУ-1) – отражается наличие и работа локомотивов и локомотивных бригад депо приписки. В ней указывается наличие приписанных локомотивов по видам работ и нерабочего состояния, затрата времени с точностью до минуты в каждом состоянии, каждая поездка локомотивных бригад. 2-я часть журнала ведётся по количеству отделений, на которых работают бригады.


Настольный журнал дежурного по оборотному депо (ф.ТУ-2) – учёт затрат времени локомотивов и локомотивных бригад в оборотном депо.


Уведомление на ремонт вагона (ф.ВУ-23М) – составляется на неисправный вагон, поступивший в ремонт: номер вагона, вид ремонта, состояние (гружёный или порожний), номер поезда, наименование неисправностей, время составления документа и время вручения его дежурному по станции.


Уведомление о приёмке вагона из ремонта  (ф.ВУ-36М) – документ, на основании которого вагон считается исправным. Составляется на исправный вагон и содержит сведения: номер вагона, вид ремонта, время составления документа, время вручения его дежурному по станции.


Настольный журнал движения поездов и локомотивов (ф.ДУ-3) – в котором на станции регистрируется прибытие, отправление и проследование поездов, одиночных локомотивов и др. единиц. Данные о составе, массе и длине поезда проставляется в журнал из натурного листа прибывших и отправленных поездов. Указывается время простоя транзитного поезда, следующего без переработки.


Балансовый журнал вагонооборота (ф.ДУ-4) – документ для определения вагонооборота станции и наличия на ней грузовых вагонов. В нём регистрируются вагоны прибывшие и убывшие с поездами, которые имели переработку на станции, назначением на данную станцию, транзитных поездов, имевших смену локомотивов, возвращённые из аренды и сдачу в аренду другим ведомствам, поступившие с заводов и из-за границы, исключённые из инвентарного парка и т.д. Ведётся на станциях с вагонооборотом более 50 вагонов в сутки.


Книга учёта простоя вагонов на станции - где определяется простой вагонов грузового парка на станционных путях ж.д. и на подъездных путях предприятий. До 50 вагонов в сутки – номерной учёт простоя вагонов (ф.ДУ-8), более 50 вагонов в сутки – безномерной учёт, при котором (ф.ДУ-9) регистрируется число принятых и отправленных вагонов за каждый час и определяются их остатки на станции на конец каждого часа.


Журнал учёта перехода вагонов и контейнеров (ф.ДУ-11) – учёт перехода с дороги на дорогу, с отделения на отделение. Заполняется на стыковых станциях на основании натурных листов с указанием количества вагонов по родам и контейнеров гружёных и порожних по каждому принятому и сданному  за отчётные сутки поезду.


Книга анализа графика исполненного движения грузовых (ф.ДУ-26) и пассажирских (ДУ-27) поездов -  оценивается выполнение графика движения поездов, с указанием причин задержек и опозданий поездов. Ведётся в отделах статистики и экономического анализа в отделениях дороги.

Лекция 7. Статистика наличия подвижного состава
Различия в подвижном составе обусловили специфику учёта наличия локомотивов и вагонов.


Локомотивы  -наличие определяется по месту  их приписки.


Инвентарный парк M - локомотивы приписанные к дороге и состоящие на её балансе. Приписаны к определённым депо дороги. Величина относительно устойчивая.


Наличный парк локомотивов дороги – фактически находилось в её парке за отчётный период. Отличается от инвентарного за счёт прикомандированных или откомандированных на другие дороги.


Вне распоряжении дороги  ∑mnrs 


В запасе ОАО «РЖД»


В аренде

В распоряжении дороги  Mrsp

Эксплуатируемый:  ∑mrb
поездной в движении – пассажирском,  грузовом с поездами без передаточных и вывозных и с передаточными и вывозными, хозяйственном;

непоездные локомотивы:
маневровый – специально выделяются для маневровой работы;

прочие – занятые на дезинфекции и промывке вагонов, снабжении водой пассажирских составов, тушении пожаров, отоплении депо и др. случайные работы. Используется не более 24 часов. Если больше 24 часов подряд, то его зачисляют в неэксплуатируемый парк.


Неэксплуатируемый  ∑mnrb:
неисправные ∑mrm – 
в ремонте или его ожидании;





в ожидании исключения из инвентаря;

в резерве дороги ∑mrz
под оборудованием и модернизацией ∑mobd – в межремонтный период;
работающие как стационарные установки ∑mspv – на промывке вагонов и цистерн, снабжении водой пассажирских вагонов более 24 часов;

в процессе перемещения исправных ∑mprm;

прочие.

Наличие локомотивов с распределением по категориям определяется на отчётный момент  каждых суток и месяца в физических единицах и за отчётный период  в среднем за сутки.

Данные на отчётный момент необходимы для контроля за инвентарным наличием локомотивов и его распределением.

Наличие за период (сутки, декада месяц, год) определяется на основе учёта затраты времени локомотивов в отдельных учетных категориях локомотивного парка. Суточный бюджет каждого локомотива распределяется по видам работ или нерабочего состояния.

Для полноты учёта бюджета времени локомотива момент перехода его из одного состояния в другое фиксируется в соответствующих документах с точностью до минуты.

Суммированием однородных затрат времени локомотивами за соответствующий период получают общее количество локомотиво-часов той или иной категории (mti , на основе чего затем определяют среднесуточное их наличие, выраженное в локомотиво-сутках: 

(mi = (mti /24. 

Среднесуточное наличие локомотивов по всем учётным категориям (mi  должно совпадать с числом физических локомотивов, находящихся в инвентарном парке депо М, т.е. М = (mi .

Данные о наличии локомотивов за период применяют для характеристики использования парка локомотивов и оценки его технического состояния.

Вагоны. Наличный парк вагонов = инвентарный парк ОАО «РЖД» + вагоны других ведомств, имеющие право выхода на  пути общего пользования для перевозки грузов, + других государств, находящиеся на эксплуатируемой сети ж.д., - вагоны, вышедшие за пределы сети ж.д. страны (пассажирские).  Различия в величине наличного и инвентарного парков для сети ж.д. незначительны, для отдельной дороги – значительны по величине и составу.

Единицей наблюдения (учёта) и единицей счёта (измерения) служит физический вагон.

Основные учётные признаки: ширина колеи, назначение, техническое состояние, эксплуатационное состояние, род вагона, вид работы или нерабочее состояние.

Моментом учёта наличного парка является отчётный момент.

Парк на этот момент принимается за среднесуточную величину, т.е. за парк, которым располагало подразделение ж.д. транспорта в течение суток.


Первоисточники учёта наличия вагонов: натурный лист поезда (ф.ДУ-1), настольный журнал дежурного по станции (ДУ-3), уведомление на ремонт вагона (ф.ВУ-23М), уведомление о приёмке вагона из ремонта (ф.ВУ-36М).


Различная организация грузовых и пассажирских перевозок обусловливает различия в их использовании и учёте их наличия по подразделениям ж.д. транспорта.


Вагоны грузового парка приписываются к дорогам, т.е. состоят в их инвентаре (на балансе) формально, фактически обращаются по всей сети ж.д. Исключение – грузовые вагоны, приписанные к определённым станциям и подлежащие срочному возврату на эти станции после выгрузки; специальные вагоны, обращающиеся  по определённым маршрутам следования.


Наличный парк грузовых вагонов (n g  определяется как в целом по  вагонам, так и по категориям их использования.


Парк в распоряжении дороги  (ngR :


рабочий парк (ngrb – исправные грузовые вагоны, используемые для перевозки грузов:



гружёные  - по родам вагонов;



порожние – по родам вагонов

нерабочий парк вагонов(ng nrb  :

 
неисправные вагоны и исправные, не используемые для перевозки грузов. На каждый неисправный вагон в составе поезда, требующий ремонт с отцепкой, выписывается уведомление на ремонт (ф.ВУ-23М), и с момента обнаружения неисправности вагона до выдачи уведомления об окончании его ремонта (ф.ВУ-36М) он считается неисправным.



резерв ОАО»РЖД» (n grs – исправные и очищенные от остатков грузов вагоны. Специальные вагоны, приписанные к определённым станциям, могут быть оставлены в резерв и изъяты из него по приказу начальника дороги или его первого заместителя;



 неисправные  (ng rm – вагоны, по техническому состоянию не отвечающие требованиям Правил технической эксплуатации ж.д.;


для специальных и технических нужд (ng sp – вагоны, находящиеся в составе восстановительных и пожарных поездов, в летучках связи, весовые платформы, передвижные электростанции, вагоны-лавки и др.;



под жильём и служебными помещениями (ng sl  - временно используемые для указанных нужд; 



прочие (ng pr   - остальные неиспользуемые для перевозок вагоны.


Парк вне  распоряжения дороги  (ng nrs :


 
в аренде – сданные по договору в аренду предприятиям других ведомств; 

на новостроящихся железнодорожных линиях, за границей, в запасе.

Величина наличного парка вагонов определяется по данным текущего учёта и ежегодных переписей вагонов. В первом случае используется балансовый метод, во втором – непосредственный подсчёт.

При балансовом методе наличие на конец  отчётного периода (ng1  определяется исходя из данных текущего учёта о наличии вагонов на начало отчётного периода  (ng0  и данных о поступлении  (ngр.0  и выбытии (ngv.0  вагонов (на соседние дороги, за границу, на новостройки, в аренду, исключено из инвентаря, переставлено на другую колею, собственных вагонов других ведомств). Этот парк принято называть  балансовым наличием.

(ng1   = (ng0   + (ngр.0   -  (ngv.0
По отделениям расчёт аналогичен, только данные о поступлении и выбытии дополняются данными о поступлении и выбытии с других отделений.

Балансовое наличие  вагонов определяется как в целом, так и по роду вагонов. Род вагона устанавливается действующей системой нумерации грузовых вагонов.

Основную статью поступления и выбытия вагонов составляют приём и сдача  их  от  и на соседние дороги. Поэтому на стыковых станциях организован текущий учёт перехода вагонов на основе натурного листа поезда с натурной проверкой данных первоисточника.  Данные натурного листа поезда заносятся в Журнал учёта перехода вагонов и контейнеров (ДУ-11) , итоги  - в ф.ДУ-1 и передаются в НОДУ и НЧ или ИВЦ  ежесуточно.

Кроме того ежесуточно определяется постанционное или  оперативное наличие  вагонов  (nор   (по дороге или отделению - как сумма вагонов на станции и в поездах, находящихся на отчётный момент на участках, по графику движения). 

  За отчётную величину наличного парка вагонов принимается балансовая, а разница между балансовой и постанционной  относится на рабочий парк и распределяется пропорционально между гружёными и порожними.

За декаду и месяц наличие парка характеризуется среднесуточным наличием, которое определяется как средняя арифметическая простая, т.е.как средняя интервального ряда динамики:

(n = (n t / t , 

где  t  - число  календарных дней в периоде.


Базой для текущего учёта наличия вагонов является перепись вагонов,  по результатам которой определяется то исходное наличие вагонов, от которого ведётся текущий учёт в следующих периодах. База позволяет проверить правильность учёта наличия вагонов по сети и подразделениям.


Перепись проводится в мае в назначенный день  по состоянию на 8.00 московского времени одновременно по всей сети. На станциях прекращается маневровая работа, поезда не останавливают, их учитывают на заранее определённых станциях в момент длительного простоя, за этими поездами устанавливается диспетчерский контроль.


В списках содержится: номер, род, грузоподъёмность и тара вагона, отметка об использовании (рабочий или нерабочий парк), для вагонов рабочего парка – гружёное или порожнее состояние, для нерабочего парка – категория нерабочего состояния (для вагонов клиентуры – наименование владельца), год постройки и заводского ремонта, для цистерн – род перевозимого груза (согласно трафарету).


Результаты переписи сверяют с текущим учётом. Бывают расхождения. Правило: если вагон не показан тремя последовательными переписями, его исключают из инвентарного парка и наоборот.


Вагоны пассажирские. Наличный и инвентарный парки между собой почти не различаются. Пассажирские вагоны приписаны к дороге и депо. Вагоны, предназначенные для перевозок в местном и пригородном сообщении обращаются в пределах дороги приписки. В прямом сообщении обслуживаются работниками дороги приписки и те несут ответственность за их техническое состояние.


Наличие пассажирских вагонов – это их инвентарный парк. Инвентарное наличие меняется только при поступлении новых вагонов с завода или перечислением с других дорог, а также за счёт выбытия негодных из инвентаря или передачи на другие дороги.


Учёт инвентарного наличия осуществляется по состоянию на 01 января, апреля, июня, июля и сентября ежегодно. 

Лекция 8.  Статистика технического состояния и ремонта подвижного состава

Для характеристики технического состояния и ремонта подвижного состава – следующие признаки: вид ремонта, место ремонта, вид неисправности, момент начала и окончания ремонта.


Показатели технического состояния локомотивного парка: 



численность локомотивов, находящихся в неисправном состоянии (локомотивов в среднем в сутки);



процент неисправных локомотивов;



средний пробег локомотивов между ремонтами;



средний наибольший прокат бандажей;



средняя наименьшая толщина бандажей.

Процент неисправных локомотивов рассчитывается общий, заводской (включая ожидание и пересылку на завод), деповской (выделяя долю локомотивного парка в неплановом ремонте и на тех.обслуживании).

% неисправных локомотивов зависит от факторов: возрастной состав локомотивов, интенсивность их работы и качество ремонта. Первые два фактора объективны и их учитывают при установлении нормы % неисправных локомотивов. Техническое состояние парка оценивается сопоставлением фактического % неисправных локомотивов с установленной нормой.

Показателем технического состояния вагонного парка является число неисправных вагонов (среднесуточный остаток). Для грузовых вагонов определяется по месту их нахождения, для пассажирских – по дороге (депо) приписки.

Ремонт подвижного состава  характеризуется: количеством неисправных единиц, выпуском их из ремонта, средней продолжительностью ремонта отдельно для планового и непланового.

Плановый ремонт – связанный с поддержанием подвижного состава в рабочем состоянии. Локомотивы – после установленного пробега, вагоны по истечении срока, установленного между ремонтами.

Виды ремонтов – капитальный, средний (заводские), годовой, текущие (ТР-3, ТР-2, ТР-1) и техническое обслуживание (ТО-3)  (деповские). По каждому виду ремонта учитывается выпуск локомотивов из ремонта, время нахождения в ремонте и его ожидании.

Неплановый ремонт – потребность возникает до истечения установленных норм работы или срока между видами планового ремонта. По неплановому ремонту определяется число случаев (с распределением по узлам и деталям)  ремонта и общий простой, включая время ожидания. 


По вагонам плановый ремонт – заводской и деповской. Текущий (неплановый) делится на ремонт с отцепкой и без отцепки  от поезда. Последние в число неисправных не включаются.


Учитываются отдельно по грузовому и пассажирскому паркам, по виду ремонта. 

 
Выполнение программы ремонта учитывается  числом отремонтированных вагонов (пас. парка), а по грузовым ещё и временем простоя в ремонте с распределением по элементам простоя.


По локомотивам определяется межремонтный пробег и сравнивается с установленной нормой пробега. (общий пробег локомотивов MS  делится на выпуск локомотивов из ремонта).

Показатели работы подвижного состава.


Основная задача в области эксплуатации подвижного состава – освоение объёма перевозок по возможности меньшим парком подвижного состава. Решать её можно путём поставки более мощных и скоростных локомотивов и более грузоподъёмных вагонов, а также путём лучшего использования имеющегося парка подвижного состава.


Объектом наблюдения статистики подвижного состава являются эксплуатируемая (рабочая) часть  наличного парка.


Единицы наблюдения – локомотив, вагон, секция электро- и дизель-поездов.


Единицы измерения – локомотиво-км, вагоно-км, локомотиво-часы, вагоно-часы и тонно-км.


Учётные признаки: тип тяги, род движения, род вагона и его эксплуатационное состояние, масса груза и масса тары вагона, число вагонов в поезде, масса поезда нетто и брутто, вид работы и нерабочего состояния, вид простоя подвижного состава, протяжённость поездо-участков и перегонов и.т.д.

Показатели объёма эксплуатационной работы


Грузооборот нетто эксплуатационный ((pl)n   - объём перевозочной работы с учётом фактического перемещения груза. Определяется на основе маршрута машиниста (ф.ТУ-3) и исчисляется как сумма массы нетто поезда Qn  на длину поездо-участка S: 

((pl)n   =  ( Qn  S
Эксплуатационный грузооборот ((pl)n   не равен тарифному (ppl, но близок к нему. Причины: 

1) несовпадение момента учёта (тарифный по окончании перевозки и учитывается в месяц её завершения, эксплуатационный – по моменту совершения перевозки и учитывается в этот же период); 


2) методика определения показателей (кружность);


3) мера округления протяжённости (тарифный –до 1 км, эксплуатационный – до 0,1 км).


Грузооборот брутто ((pl)b - определяется умножением массы поезда брутто Qb (без массы локомотива)  на пройденное  расстояние S:

((pl)b  =  ( Qb S
К числу важнейших показателей объёма  эксплуатационной работы относятся следующие показатели:

Погружено   (ugr      и  выгружено   (ur   в вагонах.

Принято гружёных вагонов  (upr.                

Для сети   (uсети  =(ugr      =(ur   

Для её подразделений (uдорог, отделений =   (ugr   +     (upr.            

Вагонооборот станции  W  - количество вагонов, переработанных станцией в отчётный период  (сумма прибывших и убывших вагонов).

Число случаев простоя локомотивов на станциях приписки (zpr ,  оборота (zob     и  смены локомотивных бригад   (zsm     - показатели числа технологических операций локомотивов.

Число грузовых (zgr    и    технических (ztr    операций, в том числе с переработкой (ztr-p   и без переработки  (ztr-br         - показатели числа технологических операций грузовых вагонов.

Пробег подвижного состава.

Общий пробег локомотивов  в локомотиво-км  - (MS.

Линейный пробег - (mls – суммарный пробег поездных локомотивов по перегонам –лок-км  разделяется на - основной (в голове поезда) (ms  и вспомогательный:  в двойной тяге, в одиночном следовании, в подталкивании.

Вспомогательный пробег делится на следующие части:

(mdt s –  пробег локомотива в двойной тяге

(mos s - пробег локомотива в одиночном следовании

(mt s  - пробег локомотива в подталкивании

Пробег вторых локомотивов по системе многих единиц  (ms s  - локомотив во главе поезда за первым, составляющим с ним единую систему, управляются оба одной локомотивной бригадой по одному документу (маршруту машиниста) и к вспомогательному пробегу не относится.

Маневровая работа, прочая работа  (дезинфекция и промывка вагонов, снабжение водой пассажирских вагонов, тушение пожаров и т.д. не более 24 часов подряд)  учитывается величина условного пробега в локомотиво-км.

Простой в рабочем состоянии  - простой на промежуточных станциях в составе поезда,  в ожидании работы, под экипировкой и техническим осмотром.

Для перевода затрат времени локомотивов на маневровой работе и простое в рабочем состоянии используют коэффициенты для перевода в условный пробег: 

1час маневр. = 5 км пробега, 1 час простоя = 1 км пробега

Общий пробег вагонов – (ns -  вагоно-км  - отдельно по пассажирскому и грузовому паркам на основе маршрута машиниста.

Пробег вагонов пассажирского парка  (nps   включает пробеги  моторвагонного подвижного состава, багажных, почтовых и прочих. Пробег моторвагонного подвижного состава определяется ещё и в секцие-км. В маршруте машиниста указывается число секций в поезде и состав каждой из них (количество вагонов).

Пробег вагонов грузового парка (ngs   - пробег гружёных (ngrs   и порожних (nrs   вагонов с подразделением по роду вагонов.

Пробег вагонов распределяется следующим образом:

-пассажирское движение, в т.ч. пригородное;

-грузовое движение, включая передаточные и вывозные поезда;

-грузовое движение без передаточных и вывозных поездов;

-хозяйственное движение.
Затраты времени эксплуатируемого (рабочего) парка подвижного состава.

Затрата времени эксплуатируемого парка локомотивов – время на перевозках  (поездной работе) и вспомогательной работе, в локомотиво-часах, секцие-часах. 

(mtulok   =  (mtdvlok   +   (mtstlok
 (mtdvlok   - затраты времени локомотивов на перегонах

(mtstlok   - затраты времени локомотивов на промежуточных станциях
Схема группировки бюджета времени локомотивов по элементам 

производственного цикла.

Эксплуатируемый парк, локомотиво-сутки
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Схема группировки  вагоно-часов по элементам производственного цикла.

Вагоно-часы рабочего парка
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Затрата времени вагонов рабочего парка – время, затраченное вагонами для перевозки в целом по вагонному парку и по элементам производственного цикла – вагоно-часы  определяются  умножением среднесуточной величины рабочего парка на количество суток в отчётном периоде и на 24 часа:

(ntrb  =    (nrb t 24

Затрата времени вагонов в поездах:

на участках   делением пробега вагонов грузового парка на участковую скорость    (ntu   = (ng s   / vu  

на перегонах   -  тоже на техническую скорость 

(ntdv   = (ng s   / vt  .

затрата времени вагонов на промежуточных станциях:

(ntst  =   (ntu  - (ntdv
Затрата времени под грузовыми и техническими операциями определяется на основе непосредственного учёта на станциях (погрузка, выгрузка, перегрузка, сортировка и т.д.).

Простой транзитный без переработки – нет маневровой работы, только смена локомотива, локомотивной бригады или перецепка локомотива в связи со сменой направления следования поезда.

Простой транзитный с переработкой – маневровая работа с вагонами (расформирование, отцепление вагонов и т.д.).

До 50 вагонов в сутки – номерной учёт простоя вагонов. Простой определяется по отправленным со станции вагонам.

Свыше 50 вагонов – безномерной учёт простоя вагонов

Лекция 9.  Показатели использования локомотивов.


Flok – среднесуточная производительность локомотива  в грузовом движении 

Flok =  ((pl)b  / (mtrb

где: 

((pl)b  - грузооборот брутто, ткм;

(mtrb   - локомотиво-сутки эксплуатационного парка.


Qb   - средняя масса поезда брутто 

Qb =  ((pl)b  / (ms 

где: 

((pl)b  - грузооборот брутто, ткм;

(ms   - поездо-км.

Qn   - средняя масса поезда нетто:

Qn =  ((pl)n  / (ms 

где: 

((pl)n  - грузооборот нетто, ткм;

(ms   - пробег во главе поездов.

Условная масса поезда – количество тонн брутто на 1 км общего и 1 км линейного пробега.     
  Qbu    =  ((pl)b  / (MS
  Qbl   =  ((pl)b  / (ml s  

 (¯n  -  средний состав поезда в вагонах:

(¯n  = (ns /(ms
где:    (ns – пробег вагонов,

 (ms – пробег поездов.

alok  - процент вспомогательного пробега локомотивов. Отношение вспомогательного пробега к линейному или к общему пробегу alok’ локомотивов.

Среднесуточный пробег локомотива - Slok – отношение линейного пробега локомотива к величине эксплуатируемого парка в локомотиво-сутках:
Slok  =  (ms / (mtrb ,

где:    (ms    - линейный пробег локомотивов;


 (mtrb   - локомотиво-сутки эксплуатируемого парка.

В линейный пробег включаются пробеги во главе поездов, вторых локомотивов, по системе многих единиц, в двойной тяге, в одиночном следовании. В затратах времени эксплуатируемого парка не учитывают время локомотивов в подталкивании.

vloku
- средняя участковая скорость движения локомотивов  и

vu  - средняя участковая скорость движения поезда  определяются делением пробега соответственно локомотивов и поездов на затрату их времени на участках, включая простои на промежуточных станциях:

vloku = (ml s / (mtloku  ;           vu = (ms / ((mtdv  + (mtst ).

vlokt
- средняя техническая скорость движения локомотивов  и

vt  - средняя техническая  скорость движения поезда  определяются делением пробега соответственно локомотивов и поездов на затрату времени на перегонах:

vlokt  = (ml s / (mtlokdv  ;           v t  = (ms / (mtdv  .

Kv  - коэффициент скорости, отношение участковой скорости движения к технической  (Kv max  = 1).

Tlok  - среднесуточный бюджет времени локомотивов эксплуатируемого парка, определяется делением локомотиво-часов эксплуатируемого парка на локомотиво-сутки за отчётный период. Всегда = 24 часам.
tlokdv   - в движении на перегонах, определяется делением локомотиво-часов на перегонах на локомотиво-сутки эксплуатируемого парка:

tlokdv = (m tlokdv / (mrb
 tlokst – на промежуточных станциях, делением локомотиво-часов простоя на локомотиво-сутки эксплуатируемого парка:

tlokst       =    (m tlokst  / (mrb

tob  -  на станциях оборота, делением локомотиво-часов простоя на  локомотиво-сутки эксплуатируемого парка:

tob      =    (m t ob   / (mrb

tpr – на станциях приписки, делением локомотиво-часов простоя на  локомотиво-сутки эксплуатируемого парка:

tpr      =    (m t pr   / (mrb

tsm  -  на станциях смены локомотивных бригад, делением локомотиво-часов простоя локомотивов по смене локомотивных бригад на  локомотиво-сутки эксплуатируемого парка:

tsm      =    (m t sm   / (mrb 

Для расчёта средней продолжительности одного случая простоя по приведенным элементам  на станциях приписки, оборота и смены локомотивных бригад применяются формулы:

(tpr      =    (m t pr   / (zpr

(tob      =    (m t ob   / (zob

(tsm      =    (m t sm   / (zsm

где  (zpr    (zob   (zsm  - число случаев простоя локомотивов на станциях приписки, оборота и смены локомотивных бригад.


Лекция 10.  Показатели использования вагонов
Fw -  производительность вагона -отражает среднесуточную выработку вагона рабочего парка, в ткм нетто эксплуатационных, делением эксплуатационного грузооборота на вагоно-сутки рабочего парка: 

Fw =((pl)n  / (ngrb t
qrb – динамическая нагрузка вагона рабочего парка, количество грузов на грузовой вагон рабочего парка на всём пути следования:

qrb  = ((pl)n  / (ngs 
qgr  - динамическая нагрузка гружёного вагона, эксплуатационный грузооборот нетто к пробегу гружёных вагонов рабочего парка: 

 qgr   = ((pl)n  / (ngr s 

aw  - процент порожнего пробега ,  доля порожнего пробега в общем

aw   = ((nr s   / (nп s) 100
aw-gr -  соотношение  порожнего пробега к гружёному

aw-gr  = ((nr s   / (ngr s) 100

Sgw – среднесуточный пробег грузового вагона,  отношение  общего пробега вагонов  к рабочему парку :

Sgw = (ng s / (ngrb  t

Spw     среднесуточный пробег пассажирского вагона,  отношение  общего пробега вагонов к рабочему парку 
Sp w = (np s / (nprb  t

Tw  - среднее время оборота грузового вагона, время полного производственного цикла работы вагона от погрузки до погрузки , затраты времени рабочего парка (в вагоно-сутках) к числу погруженных вагонов  

для сети: 



Tw  = (ngrb  t / (u
для дороги или отделения: Tw  = (ngrb  t /( (ugr   +  (upr  ).

Элементы оборота вагона:

tdv   - время в движении:    tdv   = (ntdv / (u
tst     - простой на промежуточных станциях:  tst  = (ntst / (u
ttr    - простой на технических станциях под транзитными операциями:
ttr  = (nttr  / (u;
tgr      - простой под грузовыми операциями:  tgr  = (ntgr  / (u.


Rw – полный рейс вагона – расстояние, которое грузовой вагон проходит в гружёном и порожнем состоянии за время оборота, т.е.за один полный перевозочный цикл.  Rw    =  (ng s / (u.

Полный рейс делится на гружёный Rw  =  (ngr s / (u и порожний Rr  = (nrs/(u.

В пределах дороги или отделения:

Rw    =  (ng s / ((ugr + (upr)
Rw    =  (ngr s / ((ugr + (upr)
Rr  = (nrs/((ugr + (upr).

 ( ¯ttr – средний простой под одной технической операцией, определяется делением затраты времени вагона на технических станциях к числу транзитных вагонов: 



(¯ttr = (nttr  / (ztr .
 Аналогично рассчитывается средний простой транзитного вагона с переработкой и без переработки.

Среднее число технических операций с транзитным вагоном за оборот

(¯ztr  = (ztr   / (u.

Lw – вагонное плечо – расстояние, которое проходит вагон между техническими станциями за время оборота, определяется делением общего пробега вагонов на число транзитных операций:

 




Lw = (ng s / (ztr .

(¯tgr  - средний простой под одной грузовой операцией, определяется отношением затраты времени вагонов под грузовыми операциями к числу грузовых операций:  

(¯tgr = (ntgr  / (zgr  

Число грузовых операций определяется как сумма занятых и освобождённых вагонов ((zgr =(us  + (uos)

(¯zgr   - среднее число грузовых операций с вагоном за оборот – делением числа грузовых операций на работу: 

(¯zgr  = (zgr   / (u.


Для сети железных дорог (¯zgr  ≥ 2,  для отдельной железной дороги может принимать значения от 0 до 2.  Характеризует степень транзитности: чем он ниже, тем большую долю занимает транзитный вагонопоток.
(¯tm  - средний простой местного вагона – отношение простоя местных вагонов на станции (ntgr  к числу этих вагонов  (zm :

( ¯tm  =(ntgr / (zm
Ksd – коэффициент сдвоенных операций – отношение числа грузовых операций к количеству местных вагонов на станции:  
Ksd  = (zgr   / (zm
Уровень Ksd изменяется от 1 до 2. Чем он ближе к 2, тем меньше порожний пробег и порожний рейс, следовательно и среднее время оборота вагона.
Лекция 11.  Статистика основных средств и технической 

оснащённости.


Основные средства – это орудия труда, используемые в процессе  производства в течение длительного периода, не менее одного года. Увеличение основных средств  происходит  за счёт капитальных вложений на их приобретение,   переоценки или  капитального строительства. Стоимость основных средств постепенно включается в издержки производства  в  форме амортизационных отчислений.


Для процесса производства  также необходимы и оборотные средства – предметы труда  (сырьё, материалы, топливо, электроэнергия  и др.),  стоимость которых за один производственный цикл  целиком переносится на  продукцию в виде затрат  на  материалы  и  топливо. В отличие от основных средств, которые  сохраняют  свою материальную форму  и потребительную стоимость,  оборотные средства меняют свою первоначальную  натуральную форму или  вовсе исчезают. 

Железнодорожный транспорт является одной из самых капиталоёмких отраслей народного хозяйства.

Основными средствами называются средства производственного и непроизводственного назначения, используемые в своей натуральной форме на протяжении ряда лет (многих производственных циклов), стоимость которых  по мере износа включается в стоимость продукции или услуг в виде амортизационных отчислений.  Повышение удельного веса амортизационных отчислений в стоимости продукции означает рост технической вооружённости производства и приводит к повышению производительности труда и, как следствие, снижению себестоимости продукции. 

Наряду с основными фондами в процессе производства участвуют и оборотные средства, которые используются в течение одного года или одного производственного цикла, а их  стоимость полностью переносится на стоимость продукции.  Таким образом, в отличие от оборотных средств к основным фондам относятся средства, единица стоимости которых больше 10000 рублей и срок службы больше одного года.

Объектом статистики основных фондов являются основные средства железнодорожного транспорта в натуральном и стоимостном выражении.

Единицей наблюдения является физическая единица конкретного вида основных средств,  единицей  измерения  (счёта) – единицы наблюдения, метрические, условные и стоимостные. 

Основными учётными признаками  являются: вид основных средств,  конструкционные параметры (мощность, осность,  конструкционная скорость, масса и т.д.),  даты постройки и ввода в эксплуатацию, стоимость.

Первоисточником учёта для отдельных видов основных средств (вагоны, локомотивы, путевые машины и др.)  является технический паспорт, в котором показываются  конструкционные  параметры и эксплуатационная характеристика на момент постройки или ввода в эксплуатацию, стоимость, изменения за годы использования, инвентарный номер. 

В то же время на основные средства, представляющие собой объединение разнородных средств, технические паспорта составляются на основе ряда других первичных документов.

Методы учёта.  Размер и состав основных средств учитывается  одновременной их регистрацией (инвентаризацией) или  путём непрерывного (текущего) учёта.  При текущем учёте основные средства учитываются по действовавшим  на период выпуска или ввода в эксплуатацию ценам. Это не даёт правильной оценки наличия основных средств на  определённый период времени. Поэтому ежегодно на конец года при составлении годового баланса  все предприятия проводят  инвентаризацию основных средств. Она позволяет произвести проверку бухгалтерских записей с фактическим наличием и изменениями  основных средств  в течение года.

Кроме того, через 10-15 лет по решению правительства проводится генеральная инвентаризация основных средств. Её задачами являются  выявление действующих и бездействующих основных фондов, их действительной современной стоимости, технического состояния и износа. Результаты инвентаризации сопоставляются с бухгалтерскими документами, являются  базой для переоценки стоимости основных средств и расчёта амортизационных отчислений. 


Классификация. Признаки группировки основных фондов: 


по назначению – производственные и непроизводственные. К производственным относятся основные фонды, используемые непосредственно в производственном процессе, к непроизводственным – не участвующие непосредственно в процессе производства;


по степени участия в производственном процессе – действующие и недействующие. К действующим относятся  фонды, находящиеся в эксплуатации, к недействующим – в запасе, на консервации и т.д.

по характеру участия – активные и пассивные. К активным – непосредственно воздействующие на предмет труда – это локомотивы, вагоны, силовые машины, станки, оборудование и др.,  пассивным – производственные  здания, сооружения, линии электропередач, железнодорожный путь и др.;

по принадлежности – собственные и арендованные  (краткосрочно и долгосрочно). Собственные основные средства учитываются на балансе предприятия, к которому они прикреплены, а арендованные  учитываются  за балансом.


В основных производственных фондах выделяются следующие группы: 

I. Здания – производственные и служебные здания локомотивных и вагонных депо, станций, дистанций пути, сигнализации и связи  и  т.д. (5,3-6,0%);  

II. Сооружения – путь со всеми его обустройствами и элементами, мосты, тоннели и т.д. (40,8-64,6%); 

III. Передаточные устройства – устройства сигнализации и связи, линии электропередач и т.д.; 

IV. Машины и оборудование – генераторы, паровые котлы и турбины, станки всех видов, опытные установки, оборудование мастерских (7,3-6,3%); 

V. Транспортные средства – локомотивы, вагоны, автомобили и т.д. (46,1-22,8%);

VI. Инструмент; 

VII. Производственный инвентарь и принадлежности; 

VIII.Хозяйственный инвентарь; 

IX. Рабочий и продуктивный скот; 

X. Многолетние насаждении – деревья и кустарник, достигший определённой высоты для выполнения защитных функций; 

XI. Капитальные затраты на улучшение земель; 

XII. Прочие основные средства (0,5-0,3%).

 Структура основных средств железнодорожного транспорта в силу специфики его деятельности значительно отличается от структуры основных средств других отраслей народного хозяйства.

Учёт основных средств на основе паспортов ведётся в натуральном выражении  и  самых разнообразных единицах измерения – штуках, комплектах, единицах веса, длины, площади, объёма.  Однако для обобщения основных средств  их учёт необходимо вести в денежном выражении. Стоимостное выражение основных средств называют основными фондами.

Учёт в стоимостной форме  позволяет  определять удельный вес основных средств железнодорожного транспорта в основных фондах всего народного хозяйства, структуру, степень износа и их использование.  Например, годовой выпуск продукции на 1 тыс. руб. основных фондов, как в целом по сети , так и по дорогам, проводя их сопоставление.  Кроме того, учёт основных средств в стоимостном виде вызывается необходимостью определения амортизационных отчислений, относящихся на издержки производства продукции и услуг. 
Виды стоимости.

Учёт основных средств ведут как по полной первоначальной  или  восстановительной стоимости, так и с учётом их износа.

Первоначальная стоимость – это стоимость в ценах периода ввода их в эксплуатацию. При этом учитываются затраты не только на приобретение или сооружение объекта , но и монтаж, транспортировку, реконструкцию и модернизацию.

Восстановительная стоимость – это стоимость полного их воспроизводства на данный момент, т.е. в период  генеральной инвентаризации.

При анализе динамики основных фондов за ряд лет необходимо соблюдать условия однородности и неизменности цен на протяжении всего  ряда. Для этого используется индекс физического объёма основных фондов:

Iо.ф. =  (Р1 Сн / (Р0 Сн  ,

где   Р1 ,  Р0   - объём отдельных групп основных средств в натуральном выражении за отчётный и базисный период;


Сн  -  неизменная цена различных объектов основных средств.


Учёт основных средств по первоначальной стоимости показывает величину капитальных вложений в основные фонды. Но для ряда аналитических задач недостаточно знать размер основных фондов по первоначальной стоимости. Необходимо учитывать и их износ, т.е. величину стоимости, перенесённую на издержки производства продукции, и остаточную стоимость.


Наиболее  точный учёт износа может быть определён по фактическому состоянию основных средств с учётом их интенсивного или экстенсивного использования. При этом можно было бы определить величину ежегодного износа объекта в процентах к полной его стоимости (за вычетом остаточной стоимости). Но это очень трудоёмкая работа и она проводится применительно к отдельным средствам труда при условии их эксплуатации отличающихся от нормальных на основе фактических замеров  (например прокат бандажей ведущих и сцепных колёс локомотивов)  или экспертной оценки специалистов.

В действительности принимают, что основные средства изнашиваются равномерно в течение всего периода их использования, т.е. срока службы. При этом различают полный срок службы основных средств K ,  истекший  n и оставшийся m .

Полным сроком службы считается период эксплуатации основных средств от момента их ввода до полного использования их потребительной стоимости. На его основе определяются ежегодные амортизационные отчисления.

Истекший срок  службы – количество лет от момента ввода объекта в эксплуатацию до даты, на которую рассчитывают  срок. Его называют рабочим возрастом основных средств.

Оставшийся срок службы – это срок, который объект может служить до утери своих потребительских свойств.

При нормальных условиях эксплуатации основных средств: K = n +  m .

Техническую характеристику состояния отдельных объектов основных средств можно получить на основе сроков службы:

процент износа  dи = (n / K)*100  и степень годности  dg = (m / K) *100 .

Показатели износа и годности основных средств могут быть определены на основе стоимостных  характеристик. Исходной базой для этого служат первоначальная Np  или  восстановительная Nv стоимость.

Стоимость износа единицы основных средств без учёта ликвидационной  (Nk) стоимости в n-м году:  En = (N / K)* n , с её  учётом 

En =((N- Nk) / K)* n =  (N- Nk) n / K
Остаточная стоимость  Nn   единицы основных средств без учёта и с учётом ликвидационной стоимости определяется соответственно:

            N          N(K-n)        m
   Nn =  N -  ---- n = -------- = N -----
                       K               K                 K
                            (N-Nk )                                           n                                 m  
Nn = (N – Nk) - ------ n  + Nk = (N – Nk)( 1 - ---) + Nk = (N – Nk)--- + Nk

                           K                                          K                             K

Средние значения степени износа  ¯da  и  годности ¯dg   основных фондов определяют из соотношения стоимости износа и годности к полной стоимости основных средств:

           (Ea                                                       (Nos
¯da= ------ 100                     ¯ dg = ------ 100

         (N                                     (N
где  (Ea , (Nos,, (N   - стоимость соответственно износа (амортизационные отчисления),  остаточная и полная.


Для определения среднего срока службы совокупности основных средств  необходимо знать их первоначальную (или восстановительную) стоимость и стоимость их ежегодного износа  -  амортизационные отчисления - Ea . Тогда средние  сроки службы основных фондов будут определяться: 

полный    ¯K = (N / Ea
  
истекший  (рабочий возраст основных фондов)  ¯n  = (En / Ea
оставшийся  ¯m = (Nn / Ea
где  Ea  - сумма ежегодных амортизационных отчислений всей совокупности основных средств:                         N



Ea = (ea =  ( ---

                                                 K


Средняя норма амортизационных отчислений определяется отношением суммы годовых амортизационных отчислений к полной стоимости всей совокупности основных фондов.

Показатели эффективности использования основных средств.

Фондоотдача  - количество произведенной продукции, приходящейся на 1 руб. среднегодовой первоначальной стоимости основных производственных средств. Для железных дорог – это отношение приведенной продукции к стоимости основных фондов.






Fof  =  ((pl)pg / N.


Фондоёмкость  Wof - показатель обратный фондоотдаче, т.е. характеризует величину основных фондов (вложенного капитала)  на единицу произведенной продукции. Для железных дорог – на приведенные тоннокилометры.


Уровень фондоотдачи   складывается под влиянием отдачи отдельных видов основных средств (зданий, сооружений, транспортных средств и т.д.) и средней первоначальной  стоимости  (цены) однородных объектов. Поэтому показатель фондоотдачи дополняется рядом других показателей использования фондов – производительность локомотивов, вагонов и т.д.


Основные средства имеют различное назначение и играют разную роль в процессе производства. В связи с этим для определения полезного результата или эффективности  использования основных средств принято рассчитывать систему коэффициентов: экстенсивной, интенсивной и интегральной нагрузки.


Коэффициент экстенсивной нагрузки  kex   характеризует степень использования планового фонда времени оборудования:

kex = t1 / tn ,

где t1, tn  - фактическое и плановое время работы оборудования за период (смену, сутки, месяц, год),  час.


Коэффициент интенсивной нагрузки kint   характеризует степень использования мощности  оборудования:







kint = q1 /qn ,

где  q1 , qn   -  фактический и нормативный объёмы  полезного результата в натуральном  выражении за  единицу времени – производительность оборудования.


Коэффициент интегральной нагрузки  kinteg   позволяет характеризовать загрузку оборудования по времени и мощности. Определяется как соотношение фактической выработки к потенциально возможной за календарное время:

kinteg     = q1 t1  / qn tn  = kex  kint


Движение основных фондов характеризуется коэффициентами поступления Kp ,  обновления Kob , выбытия Kv и  выбытия по износу Kviz основных фондов, определяемыми отношением стоимости соответственно поступивших Np,  обновлённых  Nob , выбывших Nv  и выбывших  по износу Nviz  основных средств к стоимости соответственно на конец Nкг и начало  Nнг  года: 
Kp = Np / Nкг ,      Kob = Nob / Nкг,   Kv = Nv  / Nнг ,    Kviz = Nviz / Nнг .
На практике  при расчёте показателей движения основных фондов в знаменателе берут среднюю стоимость за год N = (Nнг  + Nкг ) / 2.

Статистика технической вооружённости


Для планирования и управления деятельностью железнодорожного транспорта необходимо иметь данные о технической оснащённости предприятий  в натуральном выражении. Поэтому текущий учёт основных средств ведётся и в денежном,  и в натуральном выражении,  с группировкой их по конкретным видам, предприятиям и хозяйствам.

Показатели технической вооружённости хозяйства пути.   Доля стоимости основных средств путевого хозяйства составляет свыше 50% от  общей стоимости фондов, используемых в основной деятельности железных дорог.

Показатели технической оснащённости пути дают характеристику протяжённости железных дорог с указанием по каждому рельсу типа, марки, года проката и укладки, технического состояния шпал, стрелочных переводов, рельсовых скреплений, балласта, искусственных сооружений, профиля и плана главных путей, участки горизонтальные, с уклонами и подъёмам, прямые участки и кривые с группировкой по радиусам кривой  и др. Эти показатели необходимы для планирования всех видов ремонта и текущего содержания пути. В протяжённости пути различают понятия эксплуатационной, строительной, развёрнутой, виртуальной и приведенной длины путей.

Эксплуатационной длиной линии Lэ называется протяжение главного пути, измеренной между осями раздельных пунктов с путевым развитием (станций, разъездов, обгонных пунктов),  ограничивающих эту линию. Осью раздельного пункта считается ось пассажирского здания, а при его отсутствии – ось распорядительного  пункта.

Эксплуатационную длину определяют: двухпутных и многопутных – по кратчайшему пути; многопутных тупиковых, упирающихся в пассажирское здание, - по наибольшему из главных её путей.  Используется при планировании и анализе выполненной работы  и т.д.

Строительной длиной Ls   называется протяжённость железнодорожной линии, измеренная по её оси между точками примыкания к другим линиям. Для многопутных линий её устанавливают по оси наиболее длинного пути. Используется при планировании объёмов строительных работ и расчётов за их выполнение, при определении развёрнутой длины. 

Развёрнутой длиной главных путей  Lr   структурной единицы называется суммарная протяжённость всех её главных путей, включая съезды между ними и двухпутные вставки.

Развёрнутой длиной станционных и специальных путей структурной единицы называется суммарная протяжённость всех её станционных и специальных путей.

К главным относят пути на перегонах и их непосредственное продолжение в границах раздельных пунктов, объявленных в Тарифном руководстве. К станционным относят пути, расположенные в границах станционных пунктов: приёмо-отправочные, сортировочные, деповские (локомотивного и вагонного хозяйства), вытяжные, специальные.

Приведенной длиной Lpr  называют условную (расчётную)  длину железнодорожных путей, выраженную в километрах развёрнутой длины первого главного пути. При расчёте приведенной длины второго, третьего и т.д. главных, станционных и специальных путей, а также стрелочных переводов и изолирующих стыков применяют соответствующие условные коэффициенты.

Виртуальной длиной Lv называют условно выраженную в километрах эксплуатационной длины протяжённость прямого горизонтального пути, который поезд определённой массы способен пройти  в течение того же времени, что и по данному участку. Этот показатель применяется при тяговых расчётах, при проектировании новых железнодорожных линий, при сравнении экономичности различных вариантов трассы.  
К объектам наблюдения основных средств хозяйства сигнализации, централизации и блокировки, информатизации и связи  относятся:

- протяжённость участков с автоблокировкой и диспетчерской централизацией, полуавтоматической блокировкой, поездной радиосвязью, автоматической локомотивной сигнализацией, количество стрелок с электрической централизацией (ЭЦ);

- оборудование СЦБ, протяжённость кабелей и проводов СЦБ, линий магистральной, дорожной и оперативно-технологической связи;  оборудование телефонной и телеграфной сети;

- количество дистанций сигнализации и связи с разбивкой их по группам и по объёму работы с дополнительными услугами связи;
- наличие электронно-вычислительной техники: электронно-вычислительные машины в зависимости от производительности, персональные компьютеры по типам, серверы, средства телеобработки, передачи и подготовки данных, телетайпы, печатающие устройства для ПЭВМ и билетно-кассовое оборудование АСУ, маршрутизаторы, модемы. 

По локомотивному хозяйству объектами учёта  являются локомотивные депо с группировкой их: по типам тягового подвижного состава (ТПС) – электровозные, тепловозные, мотор-вагонные и смешанные; по назначению – основные, оборотные с приписными локомотивами и оборотные без приписных локомотивов; пункты технического обслуживания локомотивов, пункты экипировки (песком, топливом, смазками, водой) и т.д.

Инвентарный парк локомотивов приписан к дорогам, депо, имеет соответствующие инициалы, номер и т.д. Вся информация ведётся в технических паспортах ТУ-9, которые являются основой для балансового учёта инвентарного парка по состоянию на 1 января каждого года. Кроме того, ежемесячно по состоянию на 18 часов последнего дня месяца составляется оперативный отчёт  ТО-4 о наличии и состоянии тягового подвижного состава.

По вагонному хозяйству  объектами являются: вагонные депо с группировкой их  по назначению и специализации ремонта вагонов - грузовые, рефрижераторные, смешанные, выполняющие ремонт грузовых вагонов и контейнеров; пункты текущего ремонта вагонов (ТР-1, ТР-2), пункты технического осмотра (ПТО) грузовых вагонов, промывочно-пропарочные станции, пункты экипировки рефрижераторных вагонов и др.
Учёт ведётся на основании технического паспорта ВУ-4М, который содержит сведения о конструктивном устройстве вагона, типе тележек, первоначальной и восстановительной стоимости, сумме износа, заводских ремонтах. Хранят технические паспорта на вагоны инвентарного парка железных дорог в ГВЦ ОАО «РЖД» - массив  Автоматизированный банк данных парка вагонов (АБД ПВ).  Текущие изменения по парку вагонов вводятся в АБД ПВ с помощью утверждённой схемы документооборота.

По хозяйству электрификации и электроснабжения  объектами наблюдения являются  дистанции электроснабжения, тяговые подстанции, стационарные и передвижные электростанции, трансформаторные подстанции , перерабатывающие электроэнергию, выработанную электростанциями ОАО «РЖД» и полученную со стороны;  наличие и состояние изоляторов, опор и прожекторных мачт, с группировкой по материалу их изготовления,  воздушные и кабельные линии электропередачи с подразделением по материалу проводов, сечению и виду кабеля, распределительные сети, эксплуатационная длина контактной сети электрифицированных участков, в том числе на переменном токе и т.д.
Основным показателем, характеризующим хозяйство, является эксплуатационная длина электрифицированных участков. Удельный вес грузовых перевозок на электротяге  составляет 83% от общего грузооборота.

По хозяйству перевозок  объектами наблюдения являются отделения железной дороги по классам, станции и др. разделительные пункты, имеющие путевое развитие, с группировкой по классности и характеру работы (пассажирские, сортировочные, грузовые, участковые, промежуточные), включая разъезды и обгонные пункты, приёмо-отправочные и сортировочные пути с группировкой по длине и т.д. В учёте выделяются станции с сортировочными горками (автоматизированные, механизированные), полугорками и наклонными вытяжками, наличием сортировочных устройств по конкретным основным станциям.

По хозяйству грузовой и коммерческой работы   объектами наблюдения являются технические средства для выполнения погрузочно-разгрузочных операций, хранения и переработки грузов, грузовые склады, платформы крытого и открытого типов с указанием их площади, контейнерные площадки  с выделением для крупнотоннажных контейнеров, повышенные пути и эстакады, товарные конторы, ремонтно-механические мастерские, различные погрузочно-разгрузочные средства – краны с группировкой по грузоподъёмности и специализации, автотранспорт, дистанции погрузочно-разгрузочных работ.
По топливно-складскому хозяйству обобщаются данные о наличии  баз топлива, в том числе для жидкого топлива, их полезная ёмкость, о разгрузочных эстакадах, резервуарах для нефтепродуктов и об их объёмах с выделением различных марок топлива и масел, о погрузочно-разгрузочной технике – бульдозерах, тракторах, автопогрузчиках и автотопливозаправщиках.
По материально-складскому хозяйству   техническая вооружённость характеризуется количеством складов, площадью  закрытых складских помещений и объёмом стационарных хранилищ для жидкостей, количеством подъёмно-транспортного оборудования, в том числе краны на железнодорожном ходу, автокраны, стационарные краны и погрузчики.
По автомоторельсовому транспорту в отчётности отражаются данные о количестве автомотрис, автодрезин, мотодрезин с распределением по сериям мотовозов и выделением неисправных.

По автомобильному транспорту  формируются сведения (в ф.№1-ТР)  о наличии грузовых автомобилей, автобусов, легковых автомобилей, пикапов, легковых фургонов, специальных автомобилей, с подразделением по конструкции, по виду используемого топлива, по времени пребывания их в эксплуатации. В отчёте отражается объем перевозок грузов, пассажиров, грузооборот, пассажирооборот, пробеги, доходы и расходы от эксплуатации автомобилей. 
Лекция 12. Статистика капитальных вложений и капитального 

строительства

Капитальные вложения – это совокупность затрат на приобретение или создание новых и реконструкцию существующих основных средств. Для планирования и анализа  капитальные вложения группируют по ряду признаков: 
1) по источникам финансирования за счёт:
-  средств Федерального  бюджета;

- собственных средств, утверждённых советом директоров ОАО «РЖД»;

- дополнительных инвестиций, состоящих из  средств бюджетов субъектов федерации,  местных бюджетов и  привлечённых средств;
2) по формам освоения:
- ввод в действие основных средств (объектов капитального строительства, машин и оборудования, не входящих в сметную стоимость строительства, реконструкция и модернизация основных средств и др.);

в том числе:

- строительно-монтажные работы;
- приобретение машин, оборудования, инвентаря (входящего и не входящего в сметы строек);

-  незавершённое строительство;

- запасы неустановленного оборудования, требующего монтажа;

- прочие капитальные затраты, не относящиеся к строительным и монтажным работам, включая проектно-изыскательские работы, работы для строительства будущих лет и разработки технико-экономических  обоснований);  

3) по назначению:

- производственного (относятся объекты, которые после завершения их строительства  будут функционировать в сфере материального производства);

- непроизводственного (объекты жилищного и коммунального хозяйства, учреждения здравоохранения, образования и другие объекты непроизводственной сферы деятельности)

4) по направлению:
  производственного  назначения:
- новые железнодорожные линии;

- усиление железнодорожных линий;

- вторые пути;

- электрификации и электроснабжения;

- по основным хозяйствам железных дорог;

- по функциональным филиалам ОАО «РЖД»  в области ремонта подвижного состава и производства запасных частей;

- прочие направления деятельности;

 непроизводственного назначения:

 - жильё;
 - коммунальное хозяйство;

 - здравоохранение;

 - образование;

 - культура и искусство;

 - прочие направления непроизводственного назначения.

5) по административно-территориальному делению и т.д.
К основным показателям статистики капитальных вложений относят объём капитальных вложений и удельные  капитальные вложения.  Первый характеризует величину капитальных вложений, выраженную в сметных ценах, второй – отношение  величины капитальных вложений к стоимости основных средств.

В зависимости от формы освоения капитальных вложений на железнодорожном транспорте  различают статистику капитального строительства, статистику приобретения подвижного состава и производственного оборудования, статистику капитального ремонта.

Статистика капитального строительства  рассматривает вопросы строительного производства, включая комплекс  строительных работ, монтаж оборудования и отдельных конструкций  строящегося объекта.

К строительным работам относятся: возведение строения и сооружения, их переустройство и расширение; монтаж строительных конструкций (металлических, железобетонных, деревянных), входящих в состав зданий и сооружений, устройство линий электропередачи и линий связи; сооружение водопроводных, канализационных, теплофикационных и газовых сетей и устройств; устройство оснований, фундаментов опорных конструкций под оборудование и т.п.

К работам по монтажу оборудования относятся:  сборка и установка производственного, технологического и прочего оборудования; устройство промышленных проводок, входящих в состав монтируемого оборудования, и др.

В объём строительных и монтажных работ не включают стоимость незавершённого производства и стоимость самого монтируемого оборудования. Под незавершённым производством понимают незаконченное строительство сооружений или монтаж оборудования, которые не могут быть введены в действие в соответствии с условиями заказа, обусловленными договором.

Статистика капитального строительства изучает:  объём, структуру и темпы  освоения капитальных вложений; развитие строительной индустрии; степень механизации строительных работ; специализацию строительных организаций; уровень и динамику производительности труда в строительстве; уровень и изменения себестоимости строительно-монтажных работ.

Основными показателями статистики капитального строительства являются: 
- продукция – объём  выполненных строительных и монтажных работ;
- ввод в действие основных средств;

- себестоимость строительной  продукции. 
Первые два показателя выражаются в натуральных и стоимостных единицах, а третий – только в стоимостных.

Продукцию строительства  учитывают в сметных ценах соответствующего периода по действующим единичным расценкам на строительные работы и ценникам (на работы по монтажу оборудования). В сметную стоимость объектов строительства  входят: стоимость строительно-монтажных и проектно-изыскательских работ, оборудования, накладные расходы, а также затраты, связанные с перемещением строительных организаций, подготовкой кадров для строящихся предприятий и др.

Моментом приёмки строительных работ или ввода в действие объектов строительства и других основных средств считается дата приёмки их в эксплуатацию. 

Первоисточником учёта объёма строительно-монтажных работ или ввода в действие законченных объектов служат акты приёмки выполненных работ, которые подписываются заказчиком, принявшим работу, подрядчиком сдавшим её,  и представителем финансирующего банка и инвестора, осуществляющего  финансовый контроль за ходом и финансированием строительства.

Строительные работы могут выполняться двумя способами – подрядным (специализированными строительными организациями) и хозяйственным (организацией, за счёт кредитов которой ведётся строительство). Хозяйственный способ оправдан только при небольших объёмах работ, когда использование существующих подрядных строительных организаций затруднено, а создание новых экономически нецелесообразно. 


В статистической отчётности строительные работы группируют: по видам – новые железнодорожные линии, усиление железнодорожных линий, вторые пути; по отраслям железнодорожного хозяйства – электрификации и электроснабжения, пути и сооружений, локомотивному и др.; по производственному назначению объектов – производственное, непроизводственное. 


В территориальном разрезе строительные работы в отчётности распределяются по железным дорогам и республикам в составе РФ, краям и областям.


Характеристика вводимых производственных основных средств даётся в отчёте по следующим признакам: дата окончания строительства по плану и фактическая; производственная мощность по проекту и фактическая; стоимость (в млн.руб.); капитальные вложения (в млн.руб.); незавершённое строительство (в млн.руб.).  Для объектов жилищного строительства  указываются: общая полезная площадь; фактическая стоимость; мощность, выраженная количеством мест (школы, детские сады и ясли, больницы), и т.д.


Статистика себестоимости строительства изучает уровень и структуру затрат, их динамику, выполнение заданий по снижению себестоимости, выявляет причины, ведущие к повышению или снижению себестоимости строительства, рассчитывает индексы себестоимости строительных работ.


Для контроля и анализа выполнения плана фактическая себестоимость строительно-монтажных работ сравнивается со сметной и плановой стоимостью в целом и по элементам затрат, т.е. по составным частям прямых и накладных расходов строительства.


Сопоставляя фактическую себестоимость строительных и монтажных работ с их сметной себестоимостью, определяют отклонение  фактических затрат от предусмотренных в смете. Аналогично сопоставлением фактической себестоимости  с плановой устанавливают степень выполнения планового задания по снижению стоимости строительно-монтажных работ и плановым накоплениям.


Для оценки выполнения ввода в действие объектов строительства рассчитывают показатели их готовности и задела. 
Коэффициент готовности Kg – это отношение сметной стоимости работ, выполненных с начала строительства объектов, к общей их сметной стоимости.

Коэффициент задела Ks  - отношение стоимости задела к общей стоимости. 
В статистике определяют и коэффициент выхода Kv  - показатель эффективности произведённых работ, равный отношению стоимости введённых основных средств к стоимости всех выполненных работ. 
Кроме того, определяется средний срок строительства объектов - отношение общей затраты времени на строительство объектов к числу объектов (в месяцах).
Статистика приобретения подвижного состава и оборудования
Расширенное  воспроизводство основных средств железнодорожного транспорта осуществляется также по плану капитальных вложений на приобретение нового подвижного состава, контейнеров, различного оборудования, инструмента и инвентаря. Учёт поставок локомотивов, вагонов, контейнеров, оборудования ведётся нарастающим итогом с начала года, что позволяет оценить степень выполнения плана.

Статистический учёт поставок подвижного состава ведётся в стоимостном выражении и в физических единицах;  оборудования, инструментов и инвентаря – в стоимостном выражении.

Поставки подвижного состава учитывают отдельно по его видам - локомотивы и моторвагонный подвижной состав по видам тяги, грузовые вагоны – по родам, пассажирские - по типам.

Учёт ведётся по моменту оплаты счетов. Первоисточниками учёта служат счета-фактуры и другие бухгалтерские документы.

Статистика капитального ремонта основных средств
При капитальном ремонте зданий и сооружений, как правило, осуществляется смена износившихся конструкций и деталей и замена их на более прочные и экономичные, улучшающие эксплуатационные возможности ремонтируемых объектов. Капитальным ремонтом является проведение комплекса строительно-монтажных работ по устранению физического и морального износа, предусматривающих восстановление ресурса с частичной заменой конструктивных элементов и систем инженерного оборудования.

Задачей статистики капитального ремонта учёт выполнения установленного плана капитального ремонта основных средств железнодорожного транспорта в денежном выражении в соответствии с месячным отчётом ф.КРО-1.
План капитального ремонта основных средств устанавливается на год в сметных ценах текущего года и в физических единицах. Так же ведётся и учёт его выполнения.

По локомотивному, вагонному и пассажирскому хозяйству выделяется освоение средств на капитальный ремонт подвижного состава, модернизацию его, ремонт колёсных пар со сменой его элементов.

По хозяйству пути выделяются затраты на путевые работы: усиленный капитальный ремонт пути, капитальный ремонт на новых материалах, средний ремонт пути, подъёмочный ремонт, ремонт искусственных сооружений и земляного полотна.

По хозяйству зданий и сооружений выделяется ремонт жилых домов, в том числе общая площадь отремонтированных жилых домов.

Первоисточниками учёта капитального ремонта служат акты приёмки работ.
Лекция 13. Статистика материально-технического снабжения.
Статистика материально-технического снабжения является одной из основных  частей экономической статистики. Роль и задачи  статистики материально-технического снабжения определяются его местом и значением в процессе расширенного воспроизводства.

Предметом  статистики материально-технического снабжения  на железнодорожном транспорте являются производственные запасы материалов, топлива, запасных частей, оборудования; их движение в результате поставок, заготовок и расходования на производство, оценка эффективности их использования.

Железнодорожные транспорт является  крупным потребителем чёрных и цветных металлов, лесоматериалов, химикатов, топлива и электроэнергии, оборудования, приборов и аппаратуры. Номенклатура используемых материалов и запасных частей для подвижного состава, машин и механизмов насчитывает несколько тысяч наименований.  Номенклатурой называется систематизированный перечень сырья, материалов, топлива, оборудования и пр.
Для успешной работы транспорта необходимо располагать информацией о поставках этих материалов, о движении их запасов внутри системы, об их использовании и т.д.  Статистика материально-технического снабжения даёт такую информацию на основе государственной и отраслевой статистической отчётности.

Основными задачами  статистики материально-технического снабжения на железнодорожном транспорте являются:

- характеристика выполнения договоров поставок сырья, материалов, топлива, оборудования по количеству, ассортименту и срокам;

- контроль  за своевременным снабжением предприятий;
- характеристика использования материальных ресурсов, выполнения норм расхода сырья, материалов, топлива и электроэнергии;

- определение экономии материальных и энергетических ресурсов;

- отражение остатков запасов материалов;

- выявление степени обеспеченности предприятий производственными запасами;

- составление и анализ отчётных материальных балансов, в том числе топливно-энергетических.
К основным показателям статистики материально-технического снабжения относятся: объём поставок и заготовок;  объём оптовой торговли; объём запасов материалов и топлива и их движение;  общий и удельный расход материалов, топлива и электроэнергии. Эти показатели определяются в натуральном, условно-натуральном и стоимостном выражении.

Статистика поставок и заготовок материальных запасов

Предприятия железнодорожного транспорта получают материалы как в виде централизованных поставок, осуществляемых Росжелдорснабом,  так и в порядке самостоятельных  закупок.
Единицей наблюдения статистики поставок и заготовок является поставка – партия материалов, оборудования и т.д., поступившая по одному документу; единицами измерения – натуральные и стоимостные показатели. 

Первоисточниками учёта  служат счета-фактуры, приходные ордера на партию материалов, акты поставки и т.д.

Моментом  учёта поставки  считается день отгрузки (при иногородних  поставках) материалов и топлива, или дата составления приёмосдаточного акта или расписки получателя о приёме продукции (при местных поставщиках).

Успешная работа предприятий зависит от ритмичности и бесперебойности поставок материалов и запасных частей в соответствии с заключёнными договорами на поставку. Поэтому важное значение приобретает контроль за своевременностью поставок решающих видов материалов, оборудования и запчастей.
Для сравнительной характеристики поставок рассчитывают размер среднесуточного поступления  ¯y  делением общего количества поступивших материалов за период  (y  на число календарных дней в периоде t.
Для характеристики ритмичности и частоты поставок материалов и топлива определяют средний интервал  ‾t  между поставками в отчётном периоде: 

‾t = ( t  / (n -1),
где (t -  общая продолжительность календарного периода, дней;

n – количество поставок данного вида материалов за отчётный период;
(n -1) -  количество интервалов между поставками.


Объём поставок разнородных видов материалов и топлива может быть определён только в стоимостном выражении как сумма произведений количества единиц каждого вида qi   на цену единицы pi , т.е.  ( qi pi . Поэтому  характеристика структуры поставок производится на основе их стоимостного выражения  ( q p. 

Доля  поставок отдельного вида материалов di  определяется как отношение их стоимости ( qi pi  к стоимости всех поставленных материалов (q p.
Выполнение плана и динамика поставок определяется индексом физического объёма. По формуле I = ( q1 p1 / ( q0p0  определяется  влияние изменения как объёмов, так и цен;  по формуле   I = (q1 p0 /( q0p0  определяется  влияние изменения только объёмов поставок, т.к. изменение цен здесь не учитывается.


Оценка качества поставок характеризуется двумя показателями: долей поставляемых материалов и топлива высшего сорта  dk   и  степенью выполнения плана качества поставляемых материалов Kk .

Доля материалов высшего сорта dk определяется отношением количества единиц высшего сорта    qv   к общему объёму поставляемых единиц данного вида материалов  q , а также отношением стоимости  материалов высшего сорта  (qvi pi   к общей стоимости поставляемых материалов (qp .

Коэффициент выполнения плана качества поставляемой продукции определяется на основе соотношения цен на материалы разного сорта. Для однородных материалов средняя цена единицы с учётом сортности определяется:  ‾p =  (pi di .


Тогда соотношение средней цены при фактической и плановой структуре даст характеристику выполнения плана качества поставок однородной продукции:


Kk  = (‾p1 / (‾p0  =  (pi di1 / (pi di0 ,
где  ‾p1 – средняя цена материалов при фактически сложившейся структуре поставок;

‾p0 -  то же для планируемой структуры поставок.

Для разных видов материалов выполнение плана качества поставок определяется сопоставлением стоимости фактического объёма поставок рассчитанного по средним фактическим и плановым ценам отдельных их видов: 
Kk  = (‾p1q1  / (‾p0 q1

Уровень показателя Kk > 1 говорит о более высоком качестве (по сорту) поставок в сравнении с планом и наоборот.
Статистика наличия материальных запасов


На железнодорожном транспорте различают две формы материальных запасов: производственные и складские. К производственным относятся запасы, находящиеся на складах предприятий, к складским – на складах и базах снабженческих организаций.

Для обеспечения контроля за сохранностью запасов материалов, их поступлением, расходе и остатках ведётся первичный учёт их движения на специальных карточках, где  последовательно записывается приход и расход и выводится остаток  после каждой записи.

Первоисточниками учёта наличия материалов служат приходные документы (акты о приёмке материалов, приходный ордер склада, товарно-транспортная накладная, железнодорожная накладная, грузобагажная квитанция)  и расходные документы (накладная на отпуск материалов, наряд-требование, сдаточная ведомость отпуска топлива и смазочных материалов на локомотивы и лимитно-заборная карта).  При этом должны строго придерживаться номенклатуры материалов, топлива, оборудования и запасных частей.

Наличие и движение материальных запасов характеризуется объёмными и качественными показателями.

Величина запаса материалов на складе  Zm   определяется по состоянию на 1-е число каждого месяца на основе данных текущего учёта или инвентаризации. Для характеристики размера запаса за период времени используют показатель «средний запас» ‾Zm  ,  который рассчитывается по формуле средней хронологической моментного ряда с равными интервалами:


‾Zm  = (Zm1/2 + Zm2   +    Zm3  +   ……….     + Zmn / 2) / (n-1),
где  n – число уровней ряда.


Например, остатки  топлива на складе составили на 1 января – 100 т, 1 февраля – 96 т, 1 марта – 90 т  и 1 апреля – 80 т.  Средний остаток за 1 квартал  ‾Zm  = (100/2 + 96 + 90 +80/2) /3 = 92 т.

Расход материалов Rm  характеризуется их отпуском в производство и определяется на основе данных текущего учёта. К числу важнейших качественных показателей  наличия и движения материалов относятся:
- степень выполнения нормы запаса – отношение фактического запаса материала Zmi  к установленной норме  ZmiN  (характеризует недостаток или избыток материалов на складе);

- обеспеченность материальными ресурсами tobs  - отношение величины запаса данного вида материала к суточному расходу  RS   и характеризует обеспеченность производства определённым видом материалов в днях расходования:   tobs  = (Zm  /RS ;
- коэффициент обновления запасов  Cob  - число замен запаса материалов за отчётный период. Показывает сколько раз обновляется запас материалов на складе за определённый период:  
Cob = Rm / ‾Zm  ,
где  Rm   - расход материалов за отчётный период;
        ‾Zm  - средний остаток материалов за отчётный период.

Чем выше коэффициент обновления запаса, тем быстрее оборачиваются оборотные средства и их требуется меньше для обеспечения заданного размера производства;

- продолжительность хранения материалов tz   в днях характеризует длительность хранения запасов на складах:
tz   = t  / Cob  ,

где  t   - календарная продолжительность периода, дней.

Статистика расхода материалов

Статистика расхода материалов играет важную роль в экономном использовании материальных ресурсов. Учёт расхода материалов ведут по моменту их отпуска со складов, что объясняется его простотой и достоверностью.


Основными показателями являются:

- общий расход материалов Rm – показывает  общий объём израсходованных материалов в натуральном и стоимостном выражении;
- удельный расход материалов m  - показывает затраты материалов на единицу продукции или измеритель выполненной работы;

- степень выполнения плана общего и удельного расхода материалов;

- экономия (перерасход)  материалов.


При анализе расхода материалов их фактический удельный расход сопоставляют с нормой или удельным расходом за прошедшие периоды по индивидуальному индексу:

im  = m1  / m0

Если данный вид материала расходуется на производство нескольких видов продукции, то для характеристики изменения удельного расхода рассчитывается общий агрегатный индекс удельного расхода.
Im  = (m1 q1  / (m0 q1 ,

где  q1 – объём продукции или работы различных видов в текущем периоде.


Отношение  ((m1 q1 - (m0 q1)100/ (m0 q1   характеризует  средний темп прироста удельного расхода данного материала.

Изменение удельного расхода различных материалов на одно изделие характеризуется индексом:

Im  =  (m1 p / (m0 p,

где  p  -  сопоставимая цена материала отдельного вида.


Чтобы охарактеризовать общее изменение  удельного расхода всей массы разнородных материалов на изделия, рассчитывается  индекс удельного расхода: 

Im  =  (m1 q1 p / (m0 q1 p

Анализ общего расхода материалов позволяет установить влияние отдельных причин на его изменение. Такими  причинами являются изменение физического объёма изделий (работ), а также изменение удельного расхода материалов. Ниже представлены формулы определения изменения расхода материалов в абсолютном и относительном выражении:

в целом: ∆Rm  = (m1 q1 - (m0 q0          mR =∆Rm  / (m0 q0
при изменении физического объёма:


∆Rmq =  (m0 q1 - (m0 q0          mRq =∆Rm q / (m0 q0
при изменении удельного расхода материалов:


∆Rmm =  (m1 q1 - (m0 q1          mRm =∆Rm m / (m0 q1
Статистика расхода топлива

Железнодорожный транспорт – крупнейший потребитель топливно-энергетических ресурсов страны. Затраты на топливо – один из основных элементов эксплуатационных расходов железных дорог.  Его рациональное использование имеет большое значение для снижения себестоимости приведенной продукции. 


Расход топлива Y  - количество  топлива в соответствующих  единицах, израсходованное  за определённый период на производственные цели и прочие нужды. Он выражается в натуральных и условно-натуральных единицах. При переводе натурального количества топлива в условное выражение используют калорийные и технические переводные эквиваленты.

Удельный расход топлива y – количество условного топлива, измеренное в килограммах,  приходящееся на установленный измеритель работы.  Для локомотивов он устанавливается раздельно:  для поездной работы – на 10 тыс. ткм брутто,  для прочей работы (линейный или условный пробег) – на 100 локомотиво-км, на производственно-технические нужды – на 1 квт-час  по тепловым электростанциям, на 1 т пара нормального давления на поверхности котла в час – для котловых установок и т.д.

Средний удельный расход топлива на локомотивы в поездной работе определяется отношением общего расхода условного топлива к грузообороту брутто:

‾y = Y*1000 / ((pl)b  / 10000 = Y * 107 / ((pl)b

Удельный расход топлива для локомотивов на прочей работе (одиночное следование, манёвры и прочее) определяется отношением общего расхода условного топлива к пробегу локомотивов:
                                   Y*1000

‾y = -------------------------  =  Y*105 / ((moss + (mus)

                      ((moss + (mus )/100
Агрегатная средняя удельного расхода топлива может быть преобразована в среднюю арифметическую:
‾ypl=(ypl(pl)b / ((pl)b =(ypl dpl
‾y(mvspS = (y mvspSi  * mvsp * si / (mvsp s =  (y mvspSi  * d mvspSi  ,
где  ypl ,  y mvspSi  - удельный расход топлива локомотивами соответственно на 10 тыс.ткм  и 100 локомотиво-км  в отдельных видах работы;
dpl  ,  d mvspSi  - доля вида работы соответственно в общем объёме грузооборота и  вспомогательном пробеге локомотивов.

Потребность в топливе определяется на основе норм удельного его расхода, которые устанавливаются в кг условного топлива  на измеритель работы и серии локомотивов. Нормы расхода топлива используют для контроля за его расходованием и определения его экономии или перерасхода.
Степень выполнения нормы удельного расхода топлива, а также экономию (перерасход) определяют индексным методом, т.е. отношением удельного расхода к норме расхода  yN .

Обобщенную характеристику  степени выполнения норм удельного расхода топлива даёт отношение фактического расхода топлива к расходу топлива по норме на фактический объём работы:
Iy  = ( y1 q1  / (yN q1

Степень выполнения норм расхода топлива для работы локомотивов:
I = [(ypl (pl)b /10 7+(yms MS /105]/ [ (ypl-N  (pl)b /107 + (yms-N MS/105 ] = Y/YN ,
где  (ypl (pl)b /10 7= Ypl , (ypl-N  (pl)b /107=Ypl-N  -  расход топлива на отдельный вид поездной работы (серию локомотива) соответственно фактически и по норме, т;
(ypl-N  (pl)b /107 =Yms , yms-N MS/105 = Yms-N  -  расход топлива на отдельные виды работы локомотивов, измеряемые пробегом, соответственно фактически и по норме, т.


Разность между числителем и знаменателем показывает величину экономии или перерасхода топлива относительно установленной нормы. 

Абсолютный прирост расхода топлива: ∆Y = (y1 q1 -  (y0 q0
Прирост расхода топлива за счёт изменения объёма работы: 

∆Yq = (y0 q1 -  (y0 q0

Прирост за счёт изменения удельного расхода топлива:
∆Yy = (y1 q1 -  (y0 q1


Расход топлива при поездной работе локомотивов определяется на основании данных маршрута машиниста. При выполнении маневровой работы первоисточником учёта расхода топлива служат лицевые счета локомотивов. Расход топлива на стационарные установки учитывается по ведомости формы ТХУ-7.  Учёт расхода топлива ведётся в условных и натуральных единицах. Натуральное топливо учитывается по видам: уголь (с подразделением на марки), дрова, топочный мазут, дизельное топливо, моторная нефть и газообразное топливо.
Статистика расхода электрической энергии


Протяжённость электрифицированных линий в настоящее время составляет  49%  от общей протяжённости железных дорог, а удельный вес грузооборота, осуществляемый электротягой, составляет около 82 %. Железнодорожный транспорт потребляет более 4% вырабатываемой в стране электроэнергии.  84% из неё расходуется на тягу поездов, 10 % - эксплуатационные нужды.
 
Основные показатели и методика их расчёта те же, что и по расходу топлива: общий и удельный расход, степень выполнения норм удельного расхода, экономия (перерасход) по сравнению с нормами.


Расход электроэнергии измеряется в кВт-часах и учитывается отдельно на тягу поездов, производственно-технические и прочие нужды. Расход электроэнергии на тягу поездов определяют по показателям электросчётчиков, установленных на тяговых подстанциях  и фиксирующих поступление электроэнергии в контактные провода, и установленных на электровозах и моторных вагонах электросекций, фиксирующих расход электроэнергии на каждую поездку. В первом случае устанавливается общий расход электроэнергии на тяговых участках с учётом потерь в контактной сети, во втором – на тягу поездов без потерь в контактной сети.

Расход электроэнергии по норме равен сумме произведений норм удельного расхода электроэнергии в кВт-часах, установленных на отдельные виды поездной работы по поездо-участкам, на фактический грузооборот брутто по видам работы: Ye-N = (yNi  (pl)bi /107 .

Экономия (перерасход) электроэнергии определяют как разность между фактическим её расходом  и расходом по норме.
Лекция 14. Статистика труда

Статистика труда является одним из важнейших разделов экономической статистики. Наиболее важными вопросами в статистике труда любой отрасли экономики страны, в том числе и на железнодорожном транспорте, являются: наличие, состав, распределение и использование трудовых ресурсов и их воспроизводство; динамика заработной платы и источники её образования; динамика производительности труда; организация труда и подготовка квалифицированных кадров и т.д. Соответственно  этому статистика труда  состоит из нескольких  разделов: 
- статистика численности и состава работников, 

- показатели движения и текучести рабочей силы, 

- статистика использования рабочего времени, 
- статистика производительности труда,

- статистика заработной платы.


Особенность  этого раздела состоит в том, что методология и система основных показателей статистики труда едины для всех отраслей экономики страны, но при этом  дополняется особыми приёмами статистического наблюдения и необходимыми показателями  в соответствии с отраслевыми особенностями.

Основной задачей статистики труда является контроль за выполнением плановых заданий в области трудовых ресурсов, заработной платы и производительности труда.

Статистика численности и состава работников.

Предметом этого раздела статистики труда является численность и состав работников железнодорожного транспорта, распределение по категориям персонала, квалификационному и возрастному составу, профессиям, должностям, производственным группам, стажу работы и другим признакам. 

Работники учитываются все – постоянные, сезонные и временные, независимо от выполняемой работы и занимаемой должности. Состав работников железнодорожного транспорта достаточно разнообразен. В него включаются работники, занятые на перевозках, в строительстве, промышленности, лечебных  и учебных учреждениях, проектно-изыскательских,  научных   и других организациях, входящих в систему ОАО «РЖД». За 2004 год средняя численность работников, входящих в систему ОАО «РЖД» составила 1,5 млрд. человек.  Наибольшее внимание уделяется изучению численности работников железных дорог, которые в 2004 г.  составили  81% от всех работников   ОАО «РЖД».
Первичными документами учёта численности  работников являются приказы (распоряжения) о приёме, увольнении или переводе на другую работу, о предоставлении отпусков,  личные карточки, трудовые книжки, табели об использовании рабочего времени и другие документы в соответствии с действующим законодательством. Личные карточки работников комплектуют по структурным подразделениям предприятия в алфавитном списке, образуя картотеку личного состава.
Основным статистическим показателем   численности работников является списочный состав, включающий всех работников, принятых на постоянную, сезонную или временную работу от одного дня и более. В списочный состав работник включается со дня зачисления его на работу. 
Изменения численности могут происходить ежедневно в результате приёма и увольнения работников. Этот учёт ведётся ежедневно. Имея информацию о списочном составе предприятия, нельзя сказать о том, какими трудовыми ресурсами предприятие располагало за тот или иной период времени.  Поэтому на основе  списочного  состава  определяют важнейшие показатели статистики труда - списочная численность на дату и среднесписочная численность за период.

 В среднесписочной численности работники учитываются за каждый календарный день, включая нерабочие дни недели, как целые единицы. Работники, работающие неполный рабочий день, учитываются в среднесписочной численности пропорционально отработанному времени. Среднесписочная численность  ‾Nrb   определяется делением  списочного состава, подлежащего включению в среднесписочную численность,  за все дни отчётного периода  (N rb-i   на количество дней в данном периоде t.
‾Nrb   =  (N rb-i  /  t . 

При определении среднесписочной численности за квартал, полугодие, девять месяцев или год суммируют среднесписочные численности за количество входящих в искомый период месяцев  и делят  на число месяцев в периоде (соответственно на 3, 6, 9 и 12 месяцев).

Помимо списочного состава на предприятиях могут работать и другие работники. Это лица, работающие по совместительству из других организаций, по договорам гражданско-правового характера, привлечённые для работы по специальным договорам с государственными организациями и на других условиях. Они  не входят в списочную численность и представляют несписочный состав предприятия. Отнесение работника к той или иной категории регламентируется инструкцией о составлении отчётов о численности и фонде заработной платы (Постановление Росстата от 27.07.2004 № 34).

Таким образом, кроме среднесписочной численности на предприятиях железнодорожного транспорта, как и во всех отраслях экономики, определяется и показатель средней численности работников за какой-либо период. В его состав включаются:
- среднесписочная численность работников;

- средняя численность внешних совместителей;

- средняя численность работников, выполнявших работы по  договорам гражданско-правового  характера.

 При этом следует отметить, что среднесписочная численность  составляет почти 96%  от средней численности.
Отличительные  особенности железнодорожного транспорта вызывают необходимость учитывать кроме вышеназванных ещё и явочную численность работников локомотивных и поездных бригад и проводников пассажирских вагонов.

Решение аналитических задач, стоящих перед  ОАО «РЖД», вызывает необходимость группировки численности работников по различным признакам:  видам деятельности;   отраслям хозяйства; производственным группам, профессиям; категориям персонала и другим признакам.
По видам деятельности выделяются работники основных видов, занятые на: 

грузовых перевозках;

пассажирских перевозках в дальнем сообщении;

пассажирских перевозках в пригородном сообщении;

предоставлении услуг инфраструктуры;

предоставлении услуг локомотивной тяги;

ремонте подвижного состава;

обслуживании основных видов деятельности;

и других видов деятельности, занятые на:

строительстве объектов инфраструктуры;

научно-исследовательских и опытно-конструкторских работах;

предоставлении услуг социальной сферы;

прочих видах деятельности.

Основой для распределения работников по видам деятельности является Номенклатура расходов основных видов деятельности железнодорожного транспорта. Если отдельные работники в течение отчётного периода были заняты на работах  в разных видах деятельности, они распределяются расчётным путём пропорционально доле рабочих часов, затраченных на выполнение этих работ.

Группировка  работников железнодорожного транспорта осуществляется по следующим отраслевым хозяйствам:

- локомотивное; 
- электроснабжения;

- вагонное;

- перевозок;

- коммерческой работы в сфере грузовых перевозок;

- пассажирское;

- пути;

- гражданских сооружений;

- сигнализации, централизации и блокировки и информатизации и связи;

- материально-технического снабжения;

- автомобильного транспорта;

- технологических центров ж.д. (техПД) и агентств СФТО;

- пригородных перевозок;

- энергосбыт;

- остальные подразделения.

По производственным группам внутри отдельных  хозяйств выделяются работники следующих групп:
по службе локомотивного хозяйства: 

- текущий ремонт и техническое обслуживание локомотивов;

- локомотивные бригады 

из них  машинисты локомотивов;


- экипировка и подача топлива на локомотивы;


по службе электроснабжения:


- электромонтёры контактной сети;


- машинисты автомотрис, водители дрезин;


- электромеханики;


по службе вагонного хозяйства:


- техобслуживание и текущий ремонт грузовых вагонов;


- деповской ремонт грузовых вагонов;


по службе перевозок:


- штат по формированию поездов;


- работники станционных технологических  центров обработки поездной информации и перевозочных документов;

по службе пути:


- текущее содержание пути (включая одиночную смену элементов верхнего строения пути



из них  монтёры пути текущего содержания пути;




   операторы дефектоскопных тележек;




   дежурные по переездам;


по службам сигнализации, централизации и блокировки и связи и ВТ:


- электромонтёры СЦБ и связи и ВТ



в т.ч. электромонтёры связи и ВТ;


- электромеханики СЦБ и связи



в т.ч. электромеханики связи и ВТ;


по службе коммерческой работы в сфере грузовых перевозок:


- приёмосдатчики груза и багажа;


- механизаторы, включая рабочих комплексных бригад;


- кассиры товарные;


- работники, выполняющие погрузочно-разгрузочные работы;


по службе пассажирской (включая дирекции пассажирских перевозок):

- работники вокзалов (без кассиров билетных);


- кассиры билетные;


- проводники пассажирских вагонов;


по службе пригородных перевозок (включая дирекции пригородных перевозок):


- локомотивные бригады



из них  машинисты моторвагонного подвижного состава;


- текущий ремонт моторвагонного подвижного состава;


- кассиры билетные.


Работники всех подразделений железнодорожного транспорта группируются по категориям:


- рабочие (они составляют  чуть больше 72%);


- руководители (6%);


- специалисты (чуть больше 16%);


- другие служащие (чуть больше 5%).
При проведении единовременных обследований (мониторингов) могут использоваться  такие признаки группировки, как  пол, возраст, уровень образования и квалификации и т.д.  

Статистика движения кадров

Основными показателями движения и текучести рабочей силы являются следующие.


Процент оборота рабочей силы  определяется  отдельно по принятым и выбывшим работникам  как отношение общего числа принятых или выбывших  в течение отчётного периода к среднесписочной численности работников за этот же период. 
К об =  Ч пр *100/ Чср.сп.             К об =  Ч выб *100/ Чср.сп.

Процент текучести кадров  определяется отношением общей численности уволенных за нарушение трудовой дисциплины и по собственному желанию за отчётный период к  среднесписочной численности работников за этот же период. 

К тек =  Ч ув *100/ Чср.сп

Коэффициент восполнения работников,  уволившихся по разным причинам вновь принятыми, определяется отношением численности принятых работников за отчётный период к уволившимся по разным причинам за тот же период.
Квосп =  Чпр *100/ Чув

Коэффициент постоянства кадров определяется отношением численности работников, состоящих в списочном составе весь отчётный год к среднесписочной численности работников за этот же год.
Статистика использования рабочего времени

Для анализа использования рабочей силы, занятой в производственном процессе, необходимо иметь данные об использовании рабочего времени. Единицами измерения затрат рабочего времени являются человеко-час, человеко-день, человеко-месяц. Отработанное время, в течение которого работник участвовал в производственном процессе,  за определённый период  (год, квартал, месяц) называют фондом рабочего времени  и исчисляют в днях и часах.   

Для большинства работников установлена 40-часовая рабочая неделя. На железнодорожном транспорте в связи с его круглосуточной работой  для ряда категорий работников устанавливается сменный график. Продолжительность смены не должна превышать 12 часов. Работа сверх установленной нормы считается сверхурочной. Её учёт ведётся поденно или помесячно. При поденном учёте сверхурочное время определяется как разница между фактическим временем работы за каждый день и нормой. При помесячном учёте – как разница между общим числом фактически отработанных часов и нормой за данный месяц.

Отработанные человеко-дни при помесячном учёте  определяют делением общего количества отработанного времени за период на установленную продолжительность рабочего дня.


В статистике различают продолжительность рабочего дня:


- нормальную  tN  - установленную Трудовым Кодексом РФ и другими нормативными документами; 


- фактическую урочную tu – продолжительность работы одного работника без сверхурочных;

- фактическую общую trb  - то же с учётом сверхурочных.


Показатели фактической продолжительности рабочего дня определяют отношением отработанных человеко-часов Nt0   к отработанным человеко-дням Nd0 .    

trb   = Nt0  / Nd0

Средняя продолжительность рабочего месяца (года) d  в днях  определяется делением отработанных человеко-дней  на среднесписочную численность работников  за тот же период:

drb =  Nd0 / ‾Nrb

Оценка степени рационального использования рабочего времени  в человеко-днях  характеризуется на основе баланса календарного фонда времени отчётного периода, составными частями которого являются:

- календарный фонд времени;


- отработанное время; 


- неотработанное время, включающее в себя  отпуска очередные, по беременности и родам, неявки, разрешённые законом и администрацией, праздничные и выходные, прогулы и т.д.

Максимально возможный фонд времени  равен табельному  без праздничных и выходных дней.  Табельный фонд времени – это календарный фонд времени без дней отпуска.
Лекция 15. Статистика производительности труда и заработной платы
Одним из важнейших показателей эффективности любого производственного процесса является производительность труда – количество продукции, произведенной в единицу времени,  в натуральном, условно-натуральном  или стоимостном выражении. 
На железнодорожном транспорте в основной деятельности (перевозки) производительность труда работников  сети, железных дорог, отделений измеряется количеством приведенных тонно-километров, приходящихся на одного работника, занятого на перевозках. Приведенный грузооборот определяется суммированием тарифного грузооборота и удвоенного пассажирооборота. Коэффициент удвоения  пассажирооборота был принят по соотношению трудоёмкости грузовых и пассажирских перевозок:
Псети,ж.д.  = ( (pl)gp / ¯Nrb = ((pg l + 2*( pp l) / ¯Nrb
где  ( (pl)gp  - приведенная продукция, приведенные т-км;
     (pg l  -  тарифный грузооборот, т-км;

    ( pp l -  пассажирооборот, пассажиро-километры;
  ¯Nrb   - среднесписочная численность работников, занятых на перевозках, чел.

Для отделений железных дорог производительность определяется:

Потд.ж.д.  = ( (pl)gp / ¯Nrb =[ (((pl)н + 2*( pp l)] / ¯Nrb
где  ( (pl)н  - эксплуатационный  грузооборот отделения железной дороги, 

т-км;


Для  производительности труда работников, занятых в основных хозяйствах железных дорог применяются показатели:

- локомотивное и путевое хозяйства – грузооборот брутто на одного работника;


- хозяйство электроснабжения – грузооборот брутто, выполненный электрической тягой на электрифицированных линиях или количество переработанной электроэнергии  на одного работника;


- вагонное хозяйство – пробег вагонов или количество выпущенных из ремонта вагонов в приведенных единицах на одного работника;

- хозяйство перевозок – приведенный грузооборот на одного работника;


- коммерческой работы в сфере грузовых перевозок – тарифный грузооборот на одного работника;


- пассажирское– пассажирооборот на одного работника;


- сигнализации, централизации и автоблокировки и связи и вычислительной техники – количество технических единиц на одного работника.

Наряду с этим производительность труда определяется по структурным подразделениям и по отдельным профессиям  - машинисты локомотивов, кондукторские бригады.


Рост производительности труда на железнодорожном транспорте  возможен за  счёт следующих факторов:

- увеличение объёма, дальности и изменения структуры перевозок;


- внедрение новой техники  (увеличение грузоподъёмности и мощности подвижного состава, автоматизация производственных процессов, механизация трудоёмких работ и т.д.);


- совершенствование управления и организации перевозок, повышение степени концентрации и специализации производства, внедрение передовых методов и технологий эксплуатации; 


- совмещение профессий, внедрение передовых методов труда, рациональное использование и устранение потерь рабочего времени и т.д.
Статистика заработной платы


На железнодорожном транспорте  в себестоимости продукции около 40%  расходов  приходится на заработную плату. Этот показатель имеет важное значение не только для оценки уровня жизни  железнодорожников, но и для  анализа соотношения роста производительности труда и заработной платы. 

Фонд заработной платы, один из основных показателей статистики труда.  В  фонд заработной платы включаются  начисленные суммы оплаты труда в денежной и неденежной формах за отработанной и неотработанное  время, компенсационные выплаты, связанные с условиями труда и режимом работы, доплаты и надбавки, единовременные поощрительные выплаты, а также оплата питания, жилья и топлива, имеющие систематический характер. 
Оплата за отработанное время  представляет собой сумму,  начисленную  работникам  за выполнение производственных функций  в отчётном периоде, включая  различные доплаты, премии, компенсации и выходные пособия.  

Оплата  за неотработанное время  включает суммы, начисленные за ежегодные и дополнительные отпуска,  оплата труда при сокращённой продолжительности работы работников в возрасте до восемнадцати лет, инвалидов I и II групп и т.д.

Суммы, начисленные за ежегодные  и дополнительные отпуска, включаются в фонд заработной платы отчётного месяца только в сумме, приходящейся на дни отпуска в отчётном месяце. Суммы, причитающиеся за дни отпуска в следующем месяце, включаются в фонд заработной платы следующего месяца.

К единовременным поощрительным и другим выплатам относятся единовременные премии, вознаграждения за выслугу лет, по итогам года компенсация за неиспользованный отпуск, материальная помощь к отпуску и др.
Оплата труда лиц, работающих в организации на условиях внешнего совместительства, а также по договорам гражданско-правового характера и несписочного состава  показываются в статистической отчётности отдельно и в состав заработной платы списочного состава не включаются.
В фонд заработной платы не включаются  выплаты социального характера, к которым относятся: выходное пособие при расторжении трудового договора, суммы, начисленные при увольнении работникам в связи с ликвидацией предприятия, страховые платежи, уплачиваемые по договорам добровольного медицинского страхования работников, оплата путёвок на лечение, отдых, экскурсии, суммы на возмещение вреда, причинённого работникам увечьем, профессиональным заболеванием, материальная помощь работникам по семейным обстоятельствам, на погребение и т.д.
Фонд заработной платы различают:

- часовой и дневной (только для рабочих);

- месячный, квартальный и годовой (для всех категорий работников).

Среднечасовая заработная плата:

¯etz = Etz / Nt0,
где :   Etz -  часовой фонд заработной платы, руб.;

   
Nt0  - отработанное время, человеко-часы.

Среднедневная заработная плата:
¯edz = Edz / Nd0,
где:   Edz – дневной фонд заработной платы, руб.;
Nd0 – отработанное время, человеко-дни.

Среднемесячная заработная плата:
¯emz = Emz / ¯Nrb ,

где:   Emz  – месячный фонд заработной платы, руб.;
 
¯Nrb  – среднесписочная численность работников, человек.


Наиболее распространённым является показатель «среднемесячная заработная плата», который определяется для аналитических целей как для всех работников, так и по категориям, производственным группам, отдельным хозяйствам, профессиям  и за разные периоды: месяц, квартал и т.д.
Анализ выполнения плана по труду позволяет вскрыть недостатки в организации труда, проверить правильность расходования фонда заработной платы и оценить эффективность его использования на основе сопоставления темпов роста производительности труда и среднемесячной заработной платы.

Выплаты социального характера  с экономической точки зрения представляют собой доход работника от предприятия. К ним относятся: компенсации и льготы на лечение, отдых, проезд, трудоустройство и другие цели.
Не включаются в фонд заработной платы и выплаты социального характера – единый социальный налог, пособия и выплаты за счёт государственных социальных внебюджетных фондов, выплаты неработающим пенсионерам командировочные расходы, стоимость жилья, переданного в собственность работникам и др.
Лекция 16 . Финансовая статистика железнодорожного транспорта.
Предметом изучения финансовой статистики являются массовые процессы и закономерности, происходящие в области финансов железных дорог.

Главные задачи финансовой статистики заключаются в контроле выполнения плана доходов и расходов, выявлении финансовых результатов деятельности железных дорог,  определении объёмных и качественных показателей, характеризующих  их  финансовое   положение.

Показатели финансовой статистики
Доходом  ОАО «РЖД» называется сумма денежных средств, полученных от  перевозочной и других видов деятельности. Большую часть доходов ОАО «РЖД» получает от перевозки грузов  и пассажиров (около 95%),  багажа и почты (0,4%). 
По источникам поступления доходы группируются следующим образом:
-  тарифная плата и дополнительные сборы за перевозки грузов, пассажиров, багажа и почты;
- арендная плата за подвижной состав;

- сборы за обслуживание подъездных путей, пользование телеграфно-телефонной связью;

- местные доходы станций  в виде сборов за услуги носильщиков багажа, камер хранения ручного багажа, комнат отдыха, предварительной продажи пассажирских билетов, справочно-информационной и рекламной работы и др.;
- местные доходы железных дорог и отделений, состоящие из сборов и штрафов, взыскиваемых с грузоотправителей  и грузополучателей за нарушение правил и условий перевозок, регламентированных Уставом железных дорог Российской Федерации;

- выручка от продажи готовой продукции и выполненных работ на промышленных предприятиях (заводах, депо и др.);

- выручка от услуг непромышленных предприятий – погрузочно-разгрузочных, транспортно-экспедиционных контор, дирекций по обслуживанию пассажиров и др.;  
- доходы от выполнения строительно-монтажных работ и капитального ремонта;
- доходы жилищно-коммунальных предприятий за услуги бань, прачечных, парикмахерских и т.д.

Первоисточниками для учёта выручки являются кассовые документы. Она учитывается по моменту поступления денег или денежных документов в кассу. Полученные суммы передаются в ОАО «РЖД».  Департамент  бухгалтерского и налогового учета  ежемесячно определяет финансовый результат деятельности всех филиалов ОАО «РЖД».

Кроме того, различают прочие (операционные и внереализационные)  и чрезвычайные доходы.
К прочим относятся:

- поступления, связанные с продажей и прочим списанием основных средств и иных активов, отличных от денежных средств;

- сырьё, материалы, запчасти, лом, полученные в результате демонтажа и ликвидации основных средств;

 - отклонения в стоимости реализованных материалов;

- поступления основных средств, нематериальных активов, материалов, товаров, наличных денежных средств, полученных в результате проведения инвентаризации;

- поступления от операций с тарой;

- штрафы, пени, неустойки за нарушение условий договоров, полученные или признанные к получению;

- поступления, связанные с безвозмездным получением активов;

- списание средств целевого финансирования;

- поступление бюджетных средств, предоставленных на финансирование расходов, понесённых в предыдущем отчётном периоде;

- прибыль прошлых лет, выявленная в отчётном году;

- суммы кредиторской задолженности, по которым истёк срок исковой давности;

- курсовые разницы:

- прибыль, полученная организацией по договору простого товарищества;

- поступления от участия в уставных капиталах других организаций, проценты и иные доходы по ценным бумагам;

- проценты, полученные за предоставление в пользование денежных средств организации, а также проценты за использование кредитной организацией денежных средств, находящихся на счёте организации в этой кредитной организации  и др.

К чрезвычайным доходам относятся:

- материалы, полученные от разборки имущества, испорченного или утраченного в результате чрезвычайных обстоятельств;

- суммы, поступившие в связи с чрезвычайными обстоятельствами, в том числе суммы страхового возмещения.
Объёмные показатели доходов характеризуют размер доходов в целом,  по видам перевозок и сообщениям с движенческими, начальной и конечной операциями. 

Доходы от перевозок (D состоят из доходов от:

- перевозок грузов (Dg , в том числе от перемещения грузов (Dgpl , от начальной операции (Dggr  и от конечной операции (Dgr ;
- перевозок грузов в вагонах нерабочего парка  (Dgnrb;
- перевозок пассажиров (Dp, в том числе от перемещения пассажиров (Dp pl , от начальной операции по пассажирским перевозкам (Dpgr ;
- перевозок багажа (Db .

Качественные показатели  - доходные ставки (d) - характеризуют доходность перевозок и измеряются величиной дохода, полученного с единицы перемещения грузов (10 ткм) или пассажиров (10 пассажиро-км), от выполнения начальной и конечной операций с одной тонной погруженного или выгруженного груза. 
Средняя доходная ставка рассчитывается делением суммы провозной платы (коп.), отдельно по грузовым и багажным перевозкам, на соответствующий грузооборот, а по пассажирским – суммы провозной платы и доплат (коп.) на пассажирооборот.

Доходы группируются по ряду признаков: виду сообщения, роду груза и виду тарифа. Объёмные и качественные показатели доходов железных дорог связаны друг с другом, а также с объёмными и качественными показателями перевозок грузов и пассажиров. 

В целом по перевозкам средняя доходная ставка рассчитывается на 10 приведенных ткм: 
(d  =  ((D / ( (pl)pg ) * 10 
Она зависит от многих факторов: структуры грузооборота, дальности перевозок, изменения действующей системы тарифов и т.д.  
Влияние того или иного фактора определяется при условии неизменности других факторов.  Род  груза влияет на величину доходной ставки через установленные тарифы.             
Дальность перевозки и доходная ставка находятся в обратной зависимости. Но эта  зависимость весьма сложная, т.к. с увеличением расстояния перевозки провозная плата за 1 км уменьшается, но до определённого предела, после которого она вновь увеличивается,  чтобы сократить излишне дальние нерациональные перевозки. Влияние средней дальности на доходную ставку возможно определить при наличии распределения перевозок по поясам дальности.

Влияние  изменения тарифов на величину доходной ставки тоже проявляется очень сложно. На транспорте действует большое число тарифов, которые меняются по направлениям и по грузам. Влияние изменений в тарифах на доходную ставку определяется по тарифному индексу, который рассчитывается по формуле:


(Pl)1 d11
    (Pl)2 d12

        (Pl)n d1n
     ((Pl)j d1j

(i  = -----------  +  -----------  + …..+  -----------  =   -------------

(Pl)1 d01
    (Pl)2 d02

        (Pl)n d0n
     ((Pl)j d0j

где:  (Pl)j   - грузооборот по родам грузов, ткм;
     d0j , d1j
- доходная ставка по родам грузов соответственно до и после изменения тарифов.

Расходы  представляют собой стоимостное выражение затрат живого  и овеществлённого труда, перенесённого в процессе производственной деятельности. 

В соответствии с Номенклатурой расходов основных видов хозяйственной деятельности железнодорожного транспорта различают расходы, связанные с производством и реализацией (расходы по обычным видам деятельности), и прочие расходы, в состав которых включаются внереализационные, операционные и чрезвычайные расходы. 


В зависимости от отношения к производственному процессу  расходы делятся на непосредственно вызываемые этим процессом  и  общехозяйственные, т.е. расходы по обслуживанию производства и управлению. 

Расходы, непосредственно вызванные процессом производства, подразделяются на специфические (прямые)  для каждого места возникновения затрат и расходы общие для всех мест возникновения затрат (видов деятельности).
Специфические (прямые) производственные расходы группируются по видам деятельности, отраслевым хозяйствам железнодорожного транспорта, а по локомотивному хозяйству – по видам тяги.

Общехозяйственные расходы подразделяются на две группы:

А. Общехозяйственные расходы без расходов на содержание аппарата управления;
Б. Расходы по содержанию аппарата управления.

В зависимости от экономического содержания расходы, связанные с производством и реализацией, группируются по элементам затрат: затраты на оплату труда (33%), материальные затраты, в том числе материалы, топливо, электроэнергия, прочие материальные;  отчисление на социальное страхование и обеспечение (единый социальный налог); амортизация (30%)  и прочие расходы (свыше 8%).

К внереализационным расходам относятся:

- дебиторская задолженность с истекшим сроком исковой давности и другие нереальные для взыскания долги;
- штрафы, пени, неустойки, убытки прошлых лет, выявленные в отчётном году;

- убытки от списания и недостач материальных ценностей;

- судебные расходы:

- курсовые разницы  и т.д. 

К операционным расходам относятся:

- содержание законсервированных мощностей и объектов;

- налоги и сборы;

- обслуживание кредитов и займов;

- оплата услуг кредитных организаций;

- оценочные резервы и др.

К чрезвычайным расходам относятся расходы, вызванные последствиями чрезвычайных обстоятельств (стихийного бедствия, пожара, аварии и т.д.).

 Первоисточниками учёта расходов служат бухгалтерские и финансовые документы.

Эффективность работы любого предприятия, в том числе и железнодорожного транспорта, обусловлена как повышением производительности труда, так и снижением себестоимости продукции. Один из важнейших качественных показателей работы железных дорог – себестоимость перевозок. Она представляет собой сумму эксплуатационных расходов, отнесённую к объёму перевозок. 
Себестоимость может определяться как  отдельно по грузовым и пассажирским перевозкам, так и в целом  по приведенному грузообороту. Так же как и доходная ставка, себестоимость определяется на 10 ткм грузовых и 10 пассажиро-км пассажирских перевозок или на 10 ткм приведенной продукции.
Себестоимость  грузовых перевозок:

(Cg  = ((Eg/ (Pg l)*10
Себестоимость  пассажирских перевозок:

(Cp  = ((Ep/ (Pp l)*10
Себестоимость  приведенной продукции:

(Cpg  = ((Epg / (Ppg l)*10
Важным финансовым показателем является прибыль. Она представляет собой сумму средств, полученную от превышения доходов над расходами. Прибыль от реализации с учётом процентов к получению и уплате, доходов от участия в других организациях образует прибыль от финансово-хозяйственной деятельности.

Прибыль отчётного периода определяется добавлением к прибыли от финансово-хозяйственной деятельности  разницы между операционными доходами и расходами.

Прибыль от перевозок зависит от факторов: количества и качества реализуемой продукции, тарифов и себестоимости.

Отношением  прибыли (П)  к величине средств  (капитала – К) определяется показатель рентабельности (R)  производства  - показатель эффективности работы  предприятия (в %):
R = ( П / К ) * 100 %
Величина средств  (К) авансированных в производство, определяется в среднем за период на основе группировки актива бухгалтерского баланса, где объединяются суммы по статьям: основные средства, нематериальные активы, авансы и задолженности подотчётных лиц, производственные запасы, незавершённое производство, расходы будущих периодов, готовая продукция, товары отгруженные, дебиторская задолженность покупателей и заказчиков за выполненные работы и оказанные услуги, денежные средства. 

Другие статьи актива баланса характеризуют величину средств, отвлечённых от производства, т.е. неиспользуемых в процессе  производства и реализации продукции.

Кроме того, определяют показатель рентабельности продукции  (по видам перевозок и сообщения)  на основе соотношения соответствующих прибыли и величины эксплуатационных расходов.

Rpg(pl  = ( Пpg / Epg ) *100%
Данные железнодорожной  статистики  позволяют определить  влияние отдельных эксплуатационных показателей, доходной ставки и себестоимости на изменение рентабельности производства и рентабельности продукции. 
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