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                          ИСПОЛНИТЕЛЬНОЕ РЕЗЮМЕ

Маркетинговое исследование "Текущее и перспективное потребление нефтепродуктов в регионах России" построено на основании большого числа источников по состоянию на начало 2003 г. На базе официальной статистики Министерства энергетики и Госкомстата, оценок независимых информационных агентств и экспертов топливно-энергетического комплекса России, а также собственной базы данных ЦПКР исследование анализирует тенденции потребления автомобильного бензина, дизельного топлива, топочного мазута и авиационного керосина по федеральным округам России за период с 1999 по 2002 г. Предметом исследования выступили также особенности развития конечных потребителей нефтепродуктов в России.

Основными задачами исследования являлось:

· выявление тенденций развития ключевых факторов спроса на нефтепродукты в России;

· оценка долей конечных потребителей в общей структуре спроса на каждый вид нефтепродуктов;

· прогнозирование развития рынка в ближайшие годы, в том числе с учетом воздействия регулятивных факторов, включая реформу естественных монополий. 

Несовершенство официальной российской статистики по потреблению нефтепродуктов приводит к существенному разбросу данных, приводимых различными источниками при характеристике даже таких процессов, как производство, экспорт и импорт нефтепродуктов, а также их отгрузка с НПЗ на внутренний рынок. Так, данные, приводимые Минэнерго, Госкомстатом и нефтяными компаниями по этим позициям, могут существенно розниться. Частично этот факт объясняется тем, что производство нефтепродуктов в России и их сбыт были в известной степени выведены отечественными производителями за пределы досягаемости официальной статистики. Для нефтяников это один из способов ухода от выплаты налогов в полном объеме, а также путь к устранению препятствий их форсирования экспорта. Именно "нефтяное" лобби является одним из наиболее влиятельных в России, поэтому "серые" продажи дистиллятов и практика картельного ценообразования на данных рынках являются неотъемлемой частью современной российской экономики. Все это ведет к возникновению существенных пробелов в российской статистике потребления нефтепродуктов. Основными проблемами в этой связи являются:

· практика продаж нефтепродуктов внутри непрозрачной структуры вертикально-интегрированных нефтяных компаний;

· "серая" торговля нефтепродуктами, особенно в регионах России, граничащих с бывшими советскими республиками (это относится как к нелегальному экспорту нефтепродуктов на более рентабельные западные рынки через страны СНГ и Балтии, так и импорту дистиллятов из Беларуси, Азербайджана, Украины, Казахстана и Украины (цены на нефтепродукты в этих странах зачастую ниже, чем в России), который практически никак не отражается в официальной статистике);

· воровство нефтепродуктов, в том числе из государственной системы "Транснефтепродукта" (до 10% от общего объема прокачиваемых через систему дистиллятов).

Региональная статистика потребления нефтепродуктов содержит в себе еще больше пробелов, чем общефедеральная. В этой связи в качестве основной методики исследования было избрано сопоставление спроса на нефтепродукты в регионах на основании данных Минэнерго о поставках нефтепродуктов с НПЗ в регионы России. Вместе с тем необходимо отметить, что эти данные не отражают продажи нефтепродуктов, производимых малыми предприятиями, а также нелегальный экспорт нефтепродуктов из рассматриваемых регионов. Тем не менее, с учетом перераспределения нефтепродуктов по регионам России уже после "первичной" поставки с НПЗ, точно оценить объемы потребления автомобильного бензина, дизельного топлива и топочного мазута в областях России не представляется возможным. По этой причине исследование рассматривает потребление нефтепродуктов не на уровне субъектов Российской Федерации, а на уровне федеральных округов, что представляется методически более оправданным. Отдельно выделяются только тенденции в развитии нефтепродуктового рынка Москвы, оказывающие большое влияние на общее потребление дистиллятов в Центральном федеральном округе и России в целом. Наиболее "непрозрачным" нефтепродуктом является авиационный керосин, данные по которому засекречены из соображений стратегической безопасности. В этой связи соответствующий раздел исследования в части статистики построен на данных информационного агентства "ИнфоТЭК".

Стержнем исследования стала диагностика нефтепродуктовых рынков федеральных округов России путем обобщения имеющейся информации о "вкладе" каждого из конечных потребителей в общую структуру спроса на нефтепродукты. Подспорьем послужила как имеющаяся официальная статистика, так и моделирование ситуации в случаях, когда в статистических данных имелись значительные пробелы. Моделирование ситуации проводилось путем расчета соответствующих коэффициентов для каждого из регионов. Например, на основании объемов грузооборота железнодорожного транспорта в федеральных округах России и региональных особенностях этого вида транспорта рассчитывались доли федеральных округов в общероссийской структуре потребления дизтоплива и топочного мазута, данные по которой имеются. Для каждого раздела исследования использовались одни и те же методы выбора источников статистики, моделирования ситуации и ситуационного анализа, поэтому полученные данные сопоставимы между собой.
Российские вертикально-интегрированные нефтяные компании, которые ориентированы прежде всего на экспорт своей продукции, не демонстрируют стратегического интереса на внутрироссийском рынке нефтепродуктов. Вместе с тем именно внутренний нефтепродуктовый рынок они рассматривают как "платформу" для компенсации своих потерь в случае падения мировой цены на сырую нефть. Чтобы получить как можно более высокую выручку на внутреннем рынке, российские нефтяники активно практикуют картельное ценообразование, фактически монополизировав большинство региональных рынков нефтепродуктов. В результате рентабельность российского рынка нефтепродуктов значительно возросла после того, как негативные последствия кризиса 1998 года были преодолены и тем самым платежеспособность большинства потребителей – восстановлена. Вместе с тем рост цен на дистилляты стал препятствием для увеличения физических объемов их сбыта. Одновременно рост цен на нефтепродукты только ограниченно способствовал повышению энергоэффективности российской экономики, так как большинство потребителей испытывает недостаток средств для модернизации своей технической базы.

Поскольку правительство пока не в состоянии противостоять мощному "нефтяному" лобби и пресечь практику картельного ценообразования на региональных рынках нефтепродуктов, физическая емкость рынков дизтоплива и топочного мазута, скорее всего, будет и далее сокращаться. Эта тенденция может усилиться в случае, если достигнутая в России макроэкономическая стабилизация будет поколеблена усилением негативных явлений (недостаточным темпом роста инвестиций по сравнению с темпом роста ВВП и реальных доходов граждан). В связи с продолжающимся ростом реальных доходов граждан объемы сбыта бензина и, в меньшей степени, керосина, вероятно, будут увеличиваться, так как число пассажирских авиарейсов и автомобилей в личной собственности граждан будет расти. 
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1.                  ПОТРЕБЛЕНИЕ АВТОМОБИЛЬНОГО БЕНЗИНА 

1.1. Основные факторы спроса на автомобильный бензин и прогноз их развития

1.1.1. Государственное регулирование

1. Балансовые задания и поставки бензина в рамках Северного Завоза. Целью балансовых заданий на нефтепродукты, в т.ч. бензин, то есть правительственных предписания нефтяникам поставлять на внутренний рынок фиксированный процент от выпуска данной продукции, является обеспечение внутреннего рынка, на котором из-за форсированного экспорта нефтепродуктов возникает их дефицит и рост цен. Последний раз балансовые задания на поставку основных нефтепродуктов в размере 95% от их производства вводились весной 2000 г. В список нефтепродуктов, на которые распространялись балансовые задания, был включен и бензин, однако на фоне других "подбалансовых" нефтепродуктов на его потребление балансовые задания оказывают наименьшее воздействие. Экспорт бензина, особенно в высокоплатежеспособные страны Европы, не так велик. Производство бензина ориентировано в основном на внутренний рынок, тем более, что львиная доля этого вида топлива потребляется частным автотранспортом, спрос на бензин со стороны которого имеет относительно более низкую эластичность. 

Очевидно, под давлением нефтяного лобби в последующие годы произойдет полный отказ от балансовых заданий на нефтепродукты (на газ они могут сохраниться), тем более на бензин. Нефтяники указывают, что большинство регионов России обеспечивается бензином в силу действия прежде всего рыночных факторов, так как нефтяники сами заинтересованы в поставках бензина на внутренний рынок. Кроме того, система обеспечения территорий Крайнего Севера и приравненных к ним в рамках Северного Завода начинает работать все более отлажено, так как возможности федерального бюджета расширяются. 

2. Налоговая политика. По сравнению с другими нефтепродуктами спрос на бензин наименее эластичен, поэтому он представляет собой "идеальный" подакцизный товар. Акцизные ставки на бензин постоянно индексируются в наибольшей пропорции по сравнению с другими нефтепродуктами. В последнее время увеличение акцизных ставок время проводится с целью компенсации "выпадающих" доходов региональных бюджетов в рамках все большего перераспределения налоговых поступлений с уровня субъектов федерации в центральную казну. В этой связи можно ожидать периодического повышения акцизных ставок в ближайшие годы, что увеличит цену топлива и негативно скажется на объемах потребления топлива. 

С 1 января 2003 г. акцизы на нефтепродукты начисляются на каждом посредническом этапе, начиная с отгрузки производителя, а уплачивается на последней стадии – в случае бензина и дизеля при продаже топлива АЗС. При этом каждый посредник должен иметь фискальное свидетельство о регистрации лица, совершающее операции с нефтепродуктами, а оно выдается лишь тем участникам рынка, которые имеют мощности по «производству, хранению и отпуску нефтепродуктов». Это уменьшает долю мелких и средних операторов, что фактически устранит конкуренцию, а АЗС будут вынуждены заключать сделки напрямую с поставщиками. Следствием будет увеличения влияния вертикально-интегрированных нефтяных компаний на рынке топлива, что даст им возможность диктовать цены на бензин. Таким образом, рынки Москвы и Санкт-Петербурга, до последнего времени остававшиеся "оазисами" конкуренции на фоне других региональных рынков нефтепродуктов, монополизированных производителями, также могут быть поделены в рамках картельных соглашений. Новая система обложения акцизами уже приводит к росту цен на бензин, и под угрозой монополизаации столичных рынков в Центральном, Северо-Западном и Приволжском федеральных округах они растут очень высокими темпами. Все чаще поступают предложения о возврате к старой системе налогообложения. Не исключено, что правительство будет вынуждено пойти им навстречу, особенно учитывая, что существует большая вероятность того, что такой порядок обложения акцизами выльется не в увеличение этой статьи доходов бюджетов, как планировалось, а в их уменьшение. Однако "эксперименты" с акцизами уже запустили дополнительные механизмы роста цен на бензин, которые вряд ли могут быть нейтрализованы. Таким образом, акцизная политика государства в любом случае будет способствовать стремлению потребителей экономить бензин. 

Экспортные пошлины на бензин, как и на другие нефтепродукты, в 2002 г. были жестко привязаны к экспортным пошлинам на нефть (они, в свою очередь, рассчитываются на основании цены на нефть на мировом рынке), и правительство не может влиять на их размер по своему усмотрению, как ранее. Данная поправка к законодательству, проведенная через российский парламент нефтяным лобби, привела к дефициту топлива в отдельных регионах и позволила производителям нефтепродуктов еще более поднять цены на свои товары, так как конкурентных регуляторов спроса и предложения на данном рынке в России не сложилось. В этой связи в марте 2003 года правительство, с подачи Минсельхоза, выступило с инициативой возврата к прежнему порядку установления экспортных пошлин на нефтепродукты, в соответствии с которым их ставка оперативно определялась кабинетом. Таким регулятивным способом правительство рассчитывает предотвратить дефицит и рост цен на отдельных сегментах рынка нефтепродуктов, в частности, во время посевной. Однако на практике возврат к прежней схеме установления экспортных пошлин на нефтепродукты весьма затруднен, так как Дума и Совфед под давлением групп сырьевых интересов, скорее всего, не одобрят такие поправки в законодательство. 

В целом влияние экспортных пошлин как ограничителей дефицита бензина на внутреннем рынке теперь снижено, хотя и сохраняется как в кратко-, так и среднесрочной перспективе.

3. Меры по реализации Концепции развития автомобильной промышленности России до 2010 года. 16 июля 2002 г. Председатель Правительства РФ М. Касьянов подписал концепцию развития российской автомобильной промышленности на период до 2010 года. В соответствие с данным документом, а также мерами по реализации Концепции, ввозные пошлины на импортные автомобили резко повышаются с целью защиты внутреннего производителя, но одновременно к нему предъявляются требования перехода на новые двигатели ("Евро-3" и "Евро-4").

Предъявление более жестких требований к технологическим характеристикам двигателей увеличивает их себестоимость, а протекционистское сокращение конкуренции со стороны иномарок позволяет российским автозаводам поднимать отпускные цены опережающими темпами, общие темпы роста и обновления парка автомобильной техники могут замедляться. Прежде всего это затронет рынок легковых автомобилей, но влияние данного фактора на общий уровень потребления автомобилей и, следовательно, динамику потребления бензина может быть при сохранении в стране макроэкономической стабилизации компенсировано увеличением доходов населения. Кроме того, в связи с долгими правительственными дискуссиями вокруг повышения импортных пошлин на иномарки на них возник ажиотажный спрос на рынке. Поскольку периодически широкую известность получают новые предложения по повышению пошлин на иномарки, ажиотажный спрос на автомобили, особенно подержанные модели иностранного призводства, может воспроизвестись. 

4. Регулирование поставок дизельного топлива по системе государственного ОАО "Транснефтепродукт". Система нефтепродуктопроводов, в России объединенная в ОАО "Транснефтепродукт", поставляет бензин, дизельное топливо и авиационный керосин в шесть из семи федеральных округов России (за исключением Дальневосточного). Система "Транснефтепродукта" играет ключевую роль в обеспечение внутреннего рынка нефтепродуктами (в частности, в Москву топливо подается через нефтепродуктопроводное кольцо, опоясывающее столицу, в районе которого сосредоточено множество АЗС). Вместе с  тем российские нефтяные компании видят в "Транснефтепродукте" прежде всего канал своего экспорта (система трубопроводов компании покрывает часть Восточной Европы). В частности, с подачи нефтяников в настоящее время строится ветка из Кстово-Ярославль-Кириши-Приморск, с пуском которой экспортные возможности производителей нефтепродуктов значительно расширятся. Тарифы на прокачку топлива по системе "Транснефтепродукта" на 30-40% ниже стоимости транспортировки тех же объемов нефтепродуктов железной дорогой. В то же время внутри России поставки дизеля конечным потребителям в России осуществляется несколькими видами транспорта, включая железнодорожный, водный, автомобильный и воздушный (на Крайнем Севере), поэтому для внутреннего рынка монополия "Транснефтепродукта" относительна. 

Одной из пока еще нерешенных проблем "Транснефтепродукта" являются "несанкционированные" утечки топлива из системы. Хотя руководство компании продолжает борьбу с воровством нефтепродуктов, рост цен на них на внутреннем рынке является слишком сильным стимулом для попыток заработать на продаже ворованного топлива внутри России или за рубежом. По различным оценкам, до 10% прокачиваемых по системе дистиллятов разворовывается. Дизельное топливо и бензин, попадающие на рынок таким образом, не учитываются официальной  статистикой, но на них приходится значительная доля потребляемого в России топлива.  

5. Экологическая политика и программы повышения энергоэффективности автотранспорта. В России отсутствует единая общегосударственная экологическая программа, поэтому меры, принимаемые для защиты окружающей среды, носят региональный характер и осуществляются местными властями. Наибольшее распространение экологические программы получили в мегаполисах, но пока их эффективность весьма низка даже в Москве.

 Единственным серьезным исключением в этом ряду, которое может отразиться на потреблении отдельных марок бензина и спросе на него в целом является решение о переходе российских автопроизводителей на новые стандарты двигателей. В 2002 году в России были запрещены продажи автомобилей с двигателями "Евро-0". Постепенный отказ должен произойти и от двигателей стандарта "Евро-1". В соответствие с Концепцией развития автомобильной промышленности России, а также мерами по реализации Концепции, ввозные пошлины на импортные автомобили резко повышаются с целью защиты внутреннего производителя, но одновременно к нему предъявляются требования перехода на новые двигатели. В 2004 году все автозаводы России должны будут полностью освоить производство автомобилей с двигателями, удовлетворяющих нормам Комитета по внутреннему транспорту Европейской экономической комиссии ООН «Евро-2» и перейти на выпуск автомобилей с двигателями по стандарту «Евро-3». Начиная с 2006 года на территории РФ нельзя будет зарегистрировать транспортное средство, не отвечающее нормам "Евро-3". Концепция также предусматривает, что до конца 2008 г. следует обеспечить соответствие выпускаемых в России автомобилей нормам "Евро-4". 

Хотя в настоящее время ряд российских автозаводов уже перешел на выпуск автомобилей с двигателями "Евро-2", распространение этого обязательства на всех производителей затруднено тем, что в России не решены вопросы по гарантированному применению неэтилированного бензина, из-за чего на большинстве автомобилей не могут быть установлены системы нейтрализации. В марте 2003 года Госдума запретила использование неэтилированного бензина с 1 июля 2003 г., однако соблюдение этого запрета будет ограничено. В большинстве случаев неэтилированный бензин имеет не промышленное происхождение, а является продуктом добавления соответствующих присадок уже на стадии реализации топлива. Отладка системы контроля качества продаваемого бензина на всех АЗС России имеет слишком высокие административные и материальные издержки, поэтому в ближайшее время ситуация с продажами неэтилированного бензина вряд ли изменится. 

Концепция развития автомобильной промышленности России также предусматривает более активное использование автотранспортом альтернативных видов топлива (водород, метанол, этанол, диметиловый эфир, биотопливо). В последние годы в России начинают получать распространение автомобильные двигатели, потребляющие газ вместо бензина и дизельного топлива. Главным преимуществом является низкая цена газа топлива, но она нивелируется другим серьезным недостатком – понижением мощности двигателя. Поэтому для грузового автотранспорта практически не существует модификаций газовых двигателей, а увеличение доли легковых автомобилей сдерживается неразвитой инфраструктурой как АЗС, поддерживающих заправку газа, так и обслуживающей и ремонтной базы. Тем не менее, в ряде городов, в том числе Москве приняты программы развития "газовых" АЗС. Вопрос о переходе автомобилей на газовые двигатели также поднимается руководством "Газпрома", имеющим значимый политический и административный ресурс. Поэтому к 2005-2006 гг. можно прогнозировать увеличение доли автомобилей с газотопливными двигателями до 4-6% от общего парка. 

Эффективность прочих экологических проектов и программ по снижению энергоемкости автотранспорта очень низкая в силу недостаточного финансирования и отсутствия в массовом сознании идей предохранения природы от загрязнения, а также мощного сопротивления введению жестких экологических мер со стороны промышленных лоббистов. 

1.1.2. Рыночные факторы

1. Развитие макроэкономической ситуации и рост доходов граждан. За 1999-2002 г. в России была достигнута макроэкономическая стабилизация. Улучшение макроэкономической ситуации ведет к росту доходов населения, темпы которого только намного превышают прирост ВВП и промышленного выпуска. В ближайшие годы реальные доходы населения, скорее всего, будут продолжать увеличиваться на 6-8% в год, а у наиболее состоятельной прослойки – еще более высокими темпами. Кроме того, рост доходов населения распределяется крайне неравномерно на региональном уровне. В данном случае лидирует Москва, так как здесь сосредоточено более половины всех финансовых потоков страны, что прямо сказывается темпы изменения среднегодовых доходов населения, и, следовательно, спроса на автомобили. Относительно благополучная ситуация сложилась в остальной центрально-европейской части и на северо-западе. 

2. Конъюнктура мирового рынка нефти. Рост цен на нефть на мировом рынке в последние годы способствует тому, что российские нефтяные компании форсируют экспорт сырой нефти в ущерб ее переработке внутри России. Напротив, в случае падения цен на нефть на мировом рынке нефтяные компании, скорее всего, будут наращивать переработку нефти внутри страны, чтобы экспортировать более дорогую продукцию нефтепереработки в возрастающих объемах. Однако для этого российским нефтяникам необходимо будет повышать качество своей продукции, поэтому в среднесрочной перспективе они, скорее всего, смогут поставлять более качественную продукцию и на внутренний рынок, но повышение качества бензина позволит производителям еще больше поднять на него цены, что может привести к сокращению совокупного внутреннего спроса на бензин.

3. Рост внутренних цен на бензин как следствие картельной ценовой политики российских производителей. Антимонопольная политика государства на рынках нефтепродуктов остается неэффективной. Наиболее вероятно, что в ближайшие годы внутренние цены на бензин будут расти, поскольку российский рынок нефтепродуктов отличается высокой степенью монополизации, и ведущие нефтяные компании будут стремиться установить на свою продукцию более высокие цены. 

Эта тенденция может усилиться в случае падения мировых цен на нефть, поскольку нефтяные компании попытаются компенсировать потери от экспорта за счет повышения внутренних цен на нефтепродукты. Динамика увеличения цен на бензин варьируется в зависимости от региона. В данном случае определяющим фактором является уровень дохода на душу населения, поэтому в городах федерального значения и областных центрах наблюдается более быстрый рост цен на бензин, чем в областях. 

Вместе с тем сокращение объемов потребления бензина является естественных ограничителем роста цен на него. Так, цены на высокооктановый бензин, доля потребления которого максимально высока в мегаполисах, растут быстрее, чем на низкооктановый. Ведь спрос на низкооктановый бензин более эластичен. 

1.2. Потребление автомобильного бензина 

по федеральным округам РФ в 1999-2002 годах

1.2.1. Основные тенденции

Данные о потреблении автомобильного бензина в России, как и данные о производстве дизельного топлива, рассчитываемые несколькими методами (видимое потребление как разница между производством и экспортом бензина, данные о поставках на внутренний рынок, приводимые официальной статисткой и самими нефтяными компаниями) дают примерно одни и те же показатели и свидетельствуют об одних и тех же тенденциях. При этом наиболее полную картину дает статистика поставок бензина с НПЗ на внутренний рынок по регионам России, которую обобщает Минэнерго (см. ниже). Однако эти данные представляются заниженными на 5-10%, особенно для Центрального, Южного и Северо-Западного округов, так как не учитывают "серых" продаж бензина, включая бензин "полупромышленного" производства и импортное топливо. 

В 1999–2000 гг. из-за роста цен на бензин и неокончательного восстановления российской экономики после кризиса 1998 г. наблюдался некоторый спад потребления бензина. В 2001-2002 гг., когда кризисные явления в экономике были в целом преодолены, и наметился рост реальных доходов россиян, потребление бензина стало уверенно возрастать (прирост поставок бензина на внутренний рынок в 2002 г. составил 9.2%).

Качество реализуемого в России бензина продолжает оставаться очень низким. Широко распространены методы повышения октанового числа бензина путем добавления соответствующих суррогатных присадок уже на стадии реализации. Вместе с тем по мере постепенной модернизации российских НПЗ и пуска новых нефтеперерабатывающих мощностей на рынке будет появляться больше высокооктанового бензина промышленного производства. В настоящее время доля высокооктанового бензина, производимого НПЗ и "выпускаемого" торговцами топливом, оценивается на уровне 55-60%, и этого показатель в ближайшее время будет расти на 3-5% в год в связи с обновлением автотранспортного парка России. 

В соответствии с Энергетической стратегией России на период до 2020 года, разрабатываемой правительством РФ (проект от 30 окт. 2002 г., Стратегия должна быть одобрена кабинетом весной-летом 2003 г.) потребление бензина в России будет неуклонно возрастать. Согласно неблагоприятному сценарию развития ТЭК, приведенному в данном документе, в 2003-2006 годах потребление бензина в стране будет ежегодно увеличиваться на 3-5% и в 2005 г. составит 33,3 млн. тонн. Согласно благоприятному сценарию развития спроса потребление бензина в стране будет в 2003-2006 г. каждый год возрастать на 5-6% и в 2005 г. составит 34,6 млн. тонн (сюда входят как поставки бензина с НПЗ, регистрирующиеся Минэнерго, так и досчет поставок с малых предприятий). В целом более вероятным представляется умеренный рост спроса на бензин в рамках первого сценария, так как ценовая политика российских нефтяников будет сдерживать существенное увеличение объемов потребления.
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 1.2.2. Потребление бензина по федеральным округам в 1999-2002 годах 

1.2.2.1. Центральный федеральный округ

В период с 1999 по 2001 год потребление бензина в ЦФО оставалось достаточно стабильным (с увеличением на 3-5% ежегодно), но в 2002 году наметилась тенденция к более значительному увеличению потребления. Суммарные поставки бензина с российских НПЗ в Центральный федеральный округ составили: в 1999 г. – 6,2 млн. тонн, в 2000 г. – 5,7 млн. тонн, в 2001 – 6,1 млн. тонн, в 2002 г. – 7,2 млн. тонн. Резкий подъем в 2002 г. характеризуется прежде всего увеличением доли потребления топлива легковым автотранспортом, ростом парка легковых автомобилей, особенно в Москве.

Конечные потребители бензина: легковые автомобили (61-67%), грузовые перевозки (8-12%), автобусные перевозки пассажиров (23-26%) и сельское хозяйство (5-6%). Небольшое количество бензина потребляется другими видами автотранспортных средств (мотоциклы, военная техника и др.), а также техникой промышленного и бытового назначения, оснащенной небольшими моторами. 

Факторы увеличения потребления бензина в ЦФО:

· Увеличение числа легковых автомобилей. В этом отношении на долю "большой Москвы" приходится около 65-75% легкового автотранспорта, и легковой парк столичного мегаполиса определяет картину потребления бензина в регионе. От общего потребления данного вида топлива на легковые автомобили в Центральном федеральном округе приходилось соответственно в 1999 г. – 60%, в 2000 г. – 60%, в 2001 г. – 62%, в 2002 г. – 69%. Некоторая тенденция к экономии топлива из-за постепенного роста цен на бензин нивелировалась увеличением количества легковых автомобилей, в том числе за счет роста доли иномарок, потребляющих высокооктановый бензин. В последние годы быстро вырос парк легковых автомобилей, в том числе подержанных иномарок, использующих высокооктановое топливо. Главным образом увеличивался парк легковых автомобилей в личном пользовании, так как реальные доходы населения растут наиболее высокими темпами именно в Москве и Московской области. 

· Стабилизация пассажирских перевозок автобусами и микроавтобусами. Основу пассажирского сообщения составляют автобусы, парк которых относительно активно обновляется только в Москве. Вследствие ухудшения состояния автопарка количество автобусов в регионе в целом постепенно снижается, хотя медленнее, чем по России в целом. Замена изношенных единиц осуществляется за счет закупок устаревших моделей автобусов европейского производства 1980-1990 годов выпуска, использующих дизельное топливо. Но потребность в количестве единиц транспорта не удовлетворяется поставками, поэтому в регионе постоянно увеличивается значение закрытых автобусных линий. Исключение составляет «большая Москва», где сложилась обратная ситуация. Однако в связи с падением пассажирских грузоперевозок общественным транспортом спрос на пассажирские перевозки со стороны населения активно удовлетворяется за счет растущего числа коммерческих маршрутных такси, потребляющих бензин. Эта картина свойственна прежде всего для Москвы и Московской области, за счет которых и произошел некоторый прирост потребления бензина на данном сегменте. 

Факторы сокращения потребления бензина в ЦФО:

· Существенное уменьшение грузовых перевозок (в 2001-2002 гг. на 10% в год). Негативно сказывается постоянное увеличение цен на бензин, что вызывает необходимость искать альтернативные виды топлива и возможности транспортировки. Поэтому прослеживается увеличение доли железнодорожных перевозок с одной стороны, и постепенного увеличения транспорта, использующего дизельное топливо, с другой. Потребление бензина грузовым транспортом составляло в 1999 г. – 0,77 млн. тонн, в 2000 г. – 0,7 млн. тонн, в 2001 г. - 0,7 млн. тонн, в 2002 г. – 0,68 млн. тонн. Таким образом, явно прослеживается тенденция к постоянному уменьшению потребления бензина данным сегментом на 5-8% в год. 

· Уменьшение использования бензина в сельском хозяйстве. Незначительное падение потребления бензина связано прежде всего с оптимизацией затрат на производство сельскохозяйственной продукции, в том числе из-за роста цен на бензин и увеличения доли использующей дизель сельскохозяйственной техники. Потребление бензина сельским хозяйством составляло в 1999 г. 0,4 млн. тонн, в 2000 – 0,4 млн. тонн, 2001 – 0,3 млн. тонн, в 2002 – 0,3 млн. тонн. 

· Тенденция к переходу легкового автотранспорта с бензина на другие виды топлива. В связи с ростом цен на бензин небольшой процент легковых автомобилей в настоящий момент потребляют газ, так же незначительно увеличивается доля дизельных двигателей. Но, хотя такая тенденция существует, общее число данных автомобилей не превышает 2-3% и оно не влияет на общую картину потребления.

1.2.2.2. Северо-Западный федеральный округ

Данные потребления по СЗФО в 1999 – 2002 гг. показывают стабильный рост потребления бензина в регионе. За 3 года расход топлива увеличился с 1,9 млн. тонн до 2,4 млн. тонн, что составляет примерно 10-12% в год. В 1999 году в округ было поставлено 1,9 млн. тонн бензина, в 2000 г. – 1,9 млн. тонн, в 2001 г. – 2,1 млн. тонн, в 2002 г. – 2,4 млн. тонн. Основной рост пришелся на 2001 – 2002 годы, что связано прежде всего с быстрым ростом количества легковых автомобилей, потребляющих основную массу запасов топлива на фоне макроэкономической стабилизации и роста доходов населения в регионе.

Конечные потребители бензина: легковые автомобили (43-45%), грузовые перевозки (17-22%), автобусные перевозки пассажиров (32-35%) и сельское хозяйство (5-6%). Незначительный процент бензина потребляет военная и прочая техника.

Факторы увеличения потребления бензина в СЗФО:

· Увеличение числа легковых автомобилей. Доля потребления легковыми автомобилями бензина формирует 43-45% от общего числа расхода топлива. В 1999 г. было израсходовано 0,7 млн. тонн, в 2000 г. – 0,56 млн. тонн, в 2001 г. – 0,73 млн. тонн, в 2002 г. – 1 млн. тонн. Рост объясняется прежде всего увеличением покупательской способности населения, что вызывает рост спроса на легковые автомобили. 

· Увеличение грузоперевозок. Вследствие относительно небольшого расстояния до российско-финляндской границы происходит рост грузовых перевозок, особенно малогабаритным легковым транспортом. Этот показатель демонстрирует устойчивый рост на 5-7% ежегодно. Однако большинство грузооборота осуществляется на дизельном транспорте, налицо дальнейший переход грузовиков на дизель. 

Факторы сокращения потребления бензина в CЗФО:

· Спад пассажирских перевозок. В СЗФО автобусный парк общественного транспорта продолжает сокращаться, так как финансовые возможности округа не позволяют оперативно его пополнять. Те транспортные средства, которые закупаются, являются главным образом устаревшими моделями европейского производства 7-10 летней давности, работающие на более дешевом дизельном топливе. Доля потребления бензина пассажирскими автобусами с 1999 г. по 2002 г. постоянно уменьшалась на 2 – 4% в год. Одновременно в регионе за последние годы возрос спрос на пассажирские перевозки, осуществляемые коммерческими маршрутными такси (микроавтобусами), следствием чего стало быстрое увеличение числа частных "маршруток", потребляющих бензин. Данная ситуация характерна прежде всего для Санкт-Петербурга, где падение потребления бензина на сегменте общественного транспорта было, таким образом, компенсировано ростом частных пассажирских перевозок.

· Сельское хозяйство. Из-за климатических условий сельское хозяйство слабо развито в регионе и ориентировано прежде всего на внутренний сбыт в области, поэтому на долю с/х приходится приходится 5% потребления бензина. Периодические незначительные годовые увеличения и уменьшения нивелируют друг друга, поэтому общая тенденция направлена на сохранение существующего уровня потребления с вероятным последующим уменьшением. Кроме того, сельхозтехника переходит на дизель.

1.2.2.3. Южный федеральный округ

Южный федеральный округ демонстрирует наибольшую стабильность потребления бензина. С 1999 г. по 2002 г. существенный рост наблюдался лишь в 2000 г. и составил 400.000 тонн на фоне преодоления негативных последствий экономического кризиса 1998 года и военных действий в Чечне. В течение остального периода суммарное потребление оставалось более-менее постоянным (сокращение расхода топлива в 2001 году произошло главным образом из-за существенного роста цен на него), но происходило некоторое перераспределение долей расхода топлива сельским хозяйством и различными видами транспорта. В 1999 г. в ЮФО с НПЗ было поставлено 3 млн. тонн бензина, в 2000 г. – 3,4 млн. тонн, в 2001 г. – 3,2 млн. тонн, в 2002 г. - 3,2 млн. тонн. Вместе с тем, приведенная статистика не отражает поставок дизельного топлива, производимого малыми предприятиями, а также "серого" экспорта дизеля из кавказских республики и Украины. 

Конечные потребители бензина: легковые автомобили (57-61%), грузовые перевозки (12-13%), автобусные перевозки пассажиров (15-17%) и сельское хозяйство (9-11%). Сравнительно небольшое (в пределах 5%) количество бензина потребляется военной и прочей техникой. 

Факторы увеличения потребления бензина в ЮФО:

· Рост парка легкового автотранспорта. Главным фактором увеличения потребления бензина в ЮФО является рост числа автомобилей в частной собственности граждан, так как их реальные доходы постепенно возрастают на фоне макроэкономической стабилизации. Регион также является привлекательным с туристической точки зрения, в связи с чем небольшая доля бензина потребляется личным легковым автотранспортом туристов. В результате с 1999 г. по 2002 г. наблюдалось устойчивое повышение потребления бензина легковым автотранспортом приблизительно на 3-5% в год (в 1999 г. - 1,7 млн. тонн, в 2000 г. - 2,1 млн. тонн, в 2001 г. – 2,2 млн. тонн, в 2002 г. – 2,25 млн. тонн). 

Факторы сокращения потребления бензина в ЮФО:

· Постепенное сокращение грузоперевозок. Основной причиной падения грузоперевозок является сокращение роста промышленного и, в отдельные годы, сельскохозяйственного производства, в результате которого уменьшается и объем перевозимых товаров. Кроме того, в связи с ростом цен на топливо перевозчики стараются экономить бензин, а также более активно начинают использовать дизельные автомобили.

· Уменьшение пассажирских перевозок вызвано прежде всего недостаточным обновлением автобусного парка. Кроме того, последний обновляется главным образом за счет закупки устаревших автобусов европейского производства, которые потребляют в основном образом дизель.

· Незначительное сокращение объемов выпуска сельского хозяйства в отдельные годы. Южный федеральный округ более развит в аграрном, чем промышленном отношении, но в отдельные годы здесь бывают неурожаи или посевам наносится ущерб (в частности, в 2002 году из-за наводнения в Краснодарском в результате наводнения). Кроме того, из-за роста цен на бензин производители сельскохозяйственной продукции постепенно увеличивают использование техники, расходующей дизель.

1.2.2.4. Приволжский федеральный округ.

В последние годы Приволжском федеральном округе наблюдался устойчивый рост спроса на бензин в среднем на 3-5% в год. Сокращение потребления этого вида топлива в 2000 году по сравнению с 1999 объясняется прежде всего экономией бензина из-за скачкообразного роста цен на нефтепродукты на внутреннем рынке. В 1999 г. на рынок ПФО было поставлено 5,7 млн. тонн, в 2000 г. – 5,4 млн. тонн, в 2001 г. – 5,6 млн. тонн, в 2002 г. – 6,0 млн. тонн. Основу роста составил легковой автотранспорт, в то время как в остальных сферах потребление бензина оставалось на прежнем уровне или постепенно сокращалось. 

Конечные потребители бензина: легковые автомобили (48-53%), грузовые перевозки (13-16%), автобусные перевозки пассажиров (27-30%) и сельское хозяйство (6-8%). Доля потребления бензина военной и прочей техникой незначительна.

Факторы увеличения потребления бензина в ПФО:

· Увеличение парка легкового автотранспорта. С 1999 г. отмечается рост числа автомобилей в личном пользовании, что является следствием роста доходов населения округа на фоне улучшающийся макроэкономической ситуации в стране в целом и в регионе в частности. Приволжский ФО является одним из наиболее благополучных в России с экономической точки зрения, хотя по областям наблюдаются довольно сильные диспропорции в развитии. В 1999 г. потребление бензина легковыми автомобилями в ПФО оценивается на уровне 2,8 млн. тонн, в 2000 г. – 2,5 млн. тонн, в 2001 г. - 2,8 млн. тонн, в 2002 г. – 3,2 млн. тонн.

· Рост выпуска сельского хозяйства. Приволжский федеральный округ – один из наиболее развитых в России в сельскохозяйственном отношении, и его аграрный сектор в последние годы вышел на достаточно уверенную траекторию роста. Однако использование бензина в отрасли уменьшается из-за его более высокой цены относительно дизеля, на который постепенно стараются переводить сельхозтехнику. 

Факторы уменьшения потребления бензина в ПФО:

· Сокращение грузоперевозок. Спад грузооборота автотранспорта в округе в 2001-2002 гг. достигал 10% в год. С одной стороны, на фоне общего повышения цен на бензин это вызвано переключением на более оптимальные способы перевозки грузов, сокращением маршрутов. С другой, грузооборот становится меньше в связи с наметившимся в ряде отраслей промышленности замедлением темпов роста и даже спадом. Кроме того, из-за растущей дороговизны бензина постепенно увеличивается тенденция к переходу грузового транспорта на дизельное топливо. В результате доля грузового транспорта в общем расходе бензина в ПФО постоянно уменьшается – с 1999 г. по 2002 г. наблюдается сокращение с 16% до 13%. 

· Уменьшение пассажирооборота. Главный фактор уменьшения перевозки пассажиров – изношенность и недостаточное обновление парка автобусов. Постоянный износ автотранспорта ведет к закупкам дешевых списанных моделей европейского производства, работающих на дизеле.

1.2.3.5. Уральский федеральный округ

В период с 1999 по 2002 год потребление автомобильного бензина в УФО характеризовалось стабильным ростом, обусловленным макроэкономической стабилизацией в регионе и повышением доходов населения. При этом происходило перераспределение долей различных конечных потребителей в общей структуре потребления бензина в пользу легкового автотранспорта. Годовые объемы потребления: в 1999 г. – 2 млн. тонн, в 2000 г. – 2,1 млн. тонн, в 2001 – 2,2 млн. тонн, в 2002 г. – 2,4 млн. тонн. 

Конечные потребители бензина: легковые автомобили (55-60%), грузовые перевозки (14-16%), автобусные перевозки пассажиров (21-25%) и сельское хозяйство (4-6%). Незначительные объемы бензина потребляются военной и прочей техникой округа.

Факторы увеличения потребления бензина в УФО:

· Увеличение числа легковых автомобилей. Следствием увеличения доходов населения является рост числа легковых автомобилей в собственности граждан, что положительно влияет на количество потребляемого бензина. В итоге, ежегодный расход топлива легковыми автомобилями составил в 1999–2002 гг. около 1,2-1,4 млн. тонн, что внесло серьезный вклад в возрастающую динамику потребления бензина в регионе в целом. 

· Стабильное потребление бензина в секторе грузовых перевозок. В последние годы в связи с увеличением покупательной способности предприятий и населения в УФО наблюдался рост грузовых перевозок, хотя его темпы несколько замедлились в 2002 г. Постоянный рост цен на топливо делает использование бензина на грузовых перевозках менее привлекательным, чем, например, железнодорожные перевозки. Одновременно наблюдается дальнейший переход транспортных хозяйств на использование дизельнотопливных грузовиков.

Факторы сокращения потребления бензина в УФО:

· Падение пассажирских перевозок. Главным фактором снижения потребления бензина на данном сегменте служит общее для всей страны неудовлетворительное состояние парка автобусов, устаревшая ремонтно-техническая база, медленное обновление парка и приобретение автобусов с дизельными двигателями. Также негативно сказывается увеличение цены на бензин и рост транспортных тарифов. Расход бензина в секторе пассажирских перевозок составляет около 0,5 млн. тонн в год. 

· Уменьшение использования бензина в сельском хозяйстве. Климатические условия региона не позволяют активного развития сельского хозяйства в условиях существующих инвестиционных ограничений. В рассматриваемый период отрасль потребляла относительно стабильное количество бензина, однако одновременно наметилась тенденция к уменьшению использования бензина с/х техникой за счет перехода к дизельнотопливным моделям. 

1.2.3.6. Сибирский федеральный округ

С 1999 г. по 2002 г. общее потребление бензина в СФО в целом оставалось стабильным. Динамика потребления в округе: 1999 г. – 3,8 млн. тонн, 2000 г. – 3,5 млн. тонн, 2001 г. – 3,5 млн. тонн, 2002 г. – 3,5 млн. тонн.

Конечные потребители бензина: легковые автомобили (59-63%), грузовые перевозки (25-29%), автобусные перевозки пассажиров (14-18%) и сельское хозяйство (13-15%). Небольшое количество бензина потребляется военной и прочей техникой.

Факторы увеличения потребления бензина в СФО:

· Увеличение парка легковых автомобилей. СФО повторяет тенденции развития других регионов: рост платежеспособности населения дает дополнительные возможности увеличения парка автомобилей в личном пользовании, что положительно сказывается на объемах потребления бензина. Расход бензина легковыми автомобилями составляет около 2,3-2,5 млн. тонн.

· Рост грузовых перевозок автотранспортом обусловлен главным образом соседством региона с северными регионами Китая, импорт откуда из-за неразвитости железнодорожной инфраструктуры, осуществляется в основном автотранспортом. Кроме того, в северной части округа железные дороги также отсутствуют. Одновременно из-за увеличения цен на бензин наблюдается тенденция к экономии топлива и увеличению использования дизельнотопливных грузовиков.

Факторы сокращения потребления бензина в СФО:

· Падение пассажирских перевозок. Содержание парка автобусов становится все более проблематичным для областных администраций из-за недостаточного финансирования. Подорожание техники, ремонтной базы, цен на бензин увеличивает эксплуатационные расходы, что вызывает необходимость сокращения автобусного парка и обслуживаемых им маршрутов. Расход топлива в округе на данном сегменте составляет около 0,5- 0,6 млн. тонн.

· Уменьшение использования бензина в сельском хозяйстве. Южные области СФО развиты в сельскохозяйственном отношении. Приход в отрасль крупного бизнеса сделал возможным относительное обновление парка сельхозтехники в основном за счет дизельнотопливных моделей. Одновременно на севере округа в силу сложных климатических условий сельское хозяйство низкорентабельно, и имеющаяся сельхозтехника постепенно выходит из строя, не будучи заменена новой. 

1.2.2.7. Дальневосточный федеральный округ

За период с 1999 г. по 2002 г. объемы потребления бензина оставались относительно стабильными с некоторой тенденцией к понижению. Динамика потребления в округе: 1999 г. – 0,8 млн. тонн, 2000 г. – 0,8 млн. тонн, 2001 г. – 0,7 млн. тонн, 2002 г. – 0,7 млн. тонн. При этом в последние годы наметился рост потребления бензина в секторе легкового автотранспорта. 

Конечные потребители бензина: легковые автомобили (48-53%), грузовые перевозки (15-20%), автобусные перевозки пассажиров (15-19%) и сельское хозяйство (14-15%). Небольшие объемы бензина потребляются военной и прочей техникой.

Факторы увеличения потребления бензина в ДВФО:

· Увеличение числа легковых автомобилей. На рост числа легковых автомобилей в регионе на протяжении рассматриваемого периода оказывали влияние два основных фактора. Во-первых, это рост доходов населения, благодаря которому парк автомобилей в личном пользовании вырос. Во-вторых, географическая близость к Японии и Южной Кореи, откуда ввозятся дешевые подержанные иномарки. Вместе с тем преобладание в автопарке округа моделей иностранного производства определяет большую экономичность их двигателей, чем в целом по стране. 

· Рост грузовых перевозок. Приграничное положение региона определяет его транзитную роль в сообщении между Японией, Китаем и Кореей. В силу неразвитости железнодорожной сети на данных маршрутах большая нагрузка приходится на автотранспорт. Одновременно растущая доля иномарок в парке грузовых автомобилей округа обеспечивает ускоренный переход перевозчиков на дизельнотопливные модели.

Факторы сокращения потребления бензина в ДВФО:

· Падение потребления бензина в секторе пассажирских перевозок обусловлено главным образом недостаточным финансированием муниципальных транспортных служб, медленным обновлением парка автобусов, переходом на дизельные двигатели.

· Уменьшение использования бензина в сельском хозяйстве. Климат и ландшафтные условия Дальнего Востока не позволяют интенсивного ведения сельского хозяйства, особенно земледелия в современных условиях ограниченных инвестиционных возможностей округа. Одновременно продолжается переход на модели сельхозтехники японского и корейского производства, в основном использующие дизельное топливо. 

1.3. Прогноз потребления автомобильного бензина в 2003 – 2006 годах

1.3.1. Основные тенденции и общефедеральный прогноз развития спроса на бензин со стороны конечных потребителей на 2003-2006 годы

1. Спрос на бензин со стороны легкового автотранспорта. Данный сегмент потребления бензина будет развиваться наиболее динамично. По сути, именно парк легкового автотранспорта является основной причиной роста потребления – во всех остальных отраслях наблюдается снижение объемов использования данного вида топлива.

Число легковых автомобилей постоянно возрастает, преимущественно за счет увеличения количества автотранспорта, находящегося в личном пользовании. Согласно Концепции развития автомобильной промышленности России до 2010 года, парк легковых автомобилей возрастет к 2010 году с 21,2 (2001 г.) до 30-33 млн. штук, в том числе иностранного производства с 4,6 до 7-8 млн. штук. При этом число легковых автомобилей на 1 тыс. жителей увеличится со 140 до 245 штук. В действительности темпы роста легкового автопарка могут оказаться немногим ниже, и к 2006 г. можно прогнозировать рост числа легкового автомобилей до 25-26 млн. штук в 2006 г. 

При этом за счет обновления существующего легкового автопарка, несмотря на повышение ввозных пошлин на иномарки, прослеживается тенденция к изменению соотношения между отечественными и зарубежными марками автомобилей в пользу последних (25% общего парка легковых автомобилей в 2002 г), в том числе подержанных. Как иностранные, так и новые отечественные модели автомобилей потребляют в основном высокооктановый бензин. Таким образом, можно прогнозировать не только увеличение общего спроса на бензин, но и уверенное увеличение потребления высокооктанового бензина. В то же время необходимо отметить, что в отношении абсолютных показателей импортные машины, а также новые отечественные модели потребляют меньше топлива на километр пробега, что будет и в дальнейшем способствовать снижению показателя удельного расхода топлива легковым автотранспортом.

2. Спрос на бензин со стороны пассажирских автобусов. Количество пассажирских автобусов постоянно сокращается, соответственно, сокращается и общий расход ими бензина. Особенно это относится к автобусам общего пользования. Программные документы правительства пока не предлагают эффективных мер по преломлению тенденции сокращения численности автобусов в России, хотя есть проекты обновления автобусного парка муниципалитетов за счет развития программ лизинга. Однако незначительное увеличение финансирования общественного транспорта, которое возможно в ряде городов, не сможет предотвратить выбытие техники, которая по большей части эксплуатируется уже 15-25 лет. Ремонтные возможности по обслуживанию этих автобусов также постоянно уменьшаются, так как фактически остановлен выпуск запасных частей для них. 

Кроме того, для оптимизации затрат региональные и местные власти закупают автобусы производства конца 80-х начала 90-х европейского производства, отработавшие установленный эксплуатационный срок, потребляющие вместо бензина более дешевое дизельное топливо.

Единственным исключением в этом ряду надо признать увеличение потребления бензина маршрутными такси. Рост коммерческих пассажирских перевозок маршрутными микроавтобусами наблюдается прежде всего в крупных городах, где в связи устареванием парка пассажирского транспорта общего пользования активно развивается частный рынок пассажирских услуг. Скорее всего, сектор перевозок маршрутными такси будет динамично развиваться в ближайшие годы. В основном маршрутные такси потребляют низкооктановый бензин. 

3. Спрос на бензин со стороны грузового автотраснпорта. Ситуация с потреблением бензина грузовым автотранспортом во многом идентична положению в секторе автобусных перевозок. Высокие цены на бензин стимулируют переход на грузовой транспорт, потребляющий дизельное топливо. Обновление грузового автотранспорта идет менее интенсивно, чем легкового, поэтому увеличение парка грузовиков в ближайшие годы будет происходить весьма умеренными темпами. Согласно Концепции развития автомобильной промышленности по сравнению с 4,5 млн. штук в 2001 г. парк грузовых автомобилей к 2010 году увеличится в 2010 г до 5,1-5,4 млн. штук. Вместе с тем в последние годы в России увеличилась доля малотоннажных и большегрузных автомобилей при сокращении доли автомашин средней грузоподъемности, что повышает энергоэкономическую эффективность перевозки грузов. 

Кроме того, в силу повышения цен на топливо транспортные потоки с автотранспорта все более перераспределяются на МПС, что способствует общему сокращению грузооборота автотранспорта. Еще одним фактором снижения грузовых перевозок является замедление темпов промышленного выпуска и его наметившийся спад по отдельным секторам экономики, в силу которого объем грузовых автоперевозок для промышленных нужд может увеличиваться весьма умеренными темпами. В ближайшие годы можно ожидать незначительного сокращения объема грузовых перевозок автотранспортом и потребления им бензина, хотя различия в значении соответствующих показателей по регионам могут быть значительными. Например, в Северо-Западном федеральном округе рост грузооборота автотранспорта скорее всего сохранится в связи с географическими особенностями региона (главенствующая роль автотранспортной инфраструктуры в отдельных районах, приграничное расположение).

4. Спрос на бензин со стороны сельского хозяйства. Ежегодно потребляемые сельхозтехникой объемы бензина зависят в основном только от объемов сельхозработ, которые умеренно возрастают, особенно в климатически благоприятных районах страны. В то же время в связи с ростом цен на топливо на данном сегменте потребления бензина имеет место тенденции к уменьшению спроса на бензин, хотя для каждого региона существует своя специфика. Низкие доходы от производства с/х продукции, коллективные методы хозяйствования, сохранившихся с советских времен, наличие земельного законодательства, но отсутствие процессуальной части в регионах, которые сами должны регулировать этот вопрос на местах, - все это осложняет приток инвестиций в отрасль, что приводит к медленному обновлению технической базы и торможению дальнейшей механизации фермерского труда. 

Вместе с тем, в ряде регионов России, особенно Южном, Центральном и Приволжском ФО в сельском хозяйстве идет процесс формирования агрохолдингов, зачастую связанных с крупнейшими российскими финансово-промышленными группами. Поэтому инвестиционный процесс в этих регионах может оживиться. Однако в связи с ростом цен на бензин и стремлением к эффективности использования топлива в любом случае закупки новой техники будут ориентированы в первую очередь на машины, потребляющие дизель.

1.3.2  Прогноз развития спроса на бензин со стороны конечных потребителей по федеральным округам на 2003-2006 годы

	Потребитель
	Легковые автомобили
	Пассажирские перевозки
	Грузовые перевозки
	Сельское хозяйство
	Прогноз спроса на 2003 г., млн. т
	Прогноз спроса на 2004 г., млн. т
	Прогноз спроса на 2005 г., млн. т
	Прогноз спроса на 2006 г., млн. т

	Центральный федеральный округ
	Являясь наиболее экономически развитым регионом, ЦФО лидирует как по числу ежегодного роста автомобилей, так и по доле из потребления в общей структуре спроса на бензин. В ближайшие годы легковой автопарк ЦФО будет ежегодно увеличиваться на 6-9%, так как доходы граждан уверенно растут. Особенно заметна данная динамика в Москве. 
	Осуществляемое финансирование явно недостаточно для поддержания технической базы парка автобусов общего пользования на необходимом уровне, что ведет к сокращению числа исправных машин, количества рейсов и закрытию маршрутов. Поэтому автобусный парк округа и объемы потребляемого им бензина будут сокращаться. Исключение составляет Москва, обладающая достаточными средствами для закупки нового транспорта и открытия новых маршрутных линий.

Так же следует отметить, что из-за сокращения числа пассажирских перевозок эту нишу активно заполняют коммерческие перевозчики, использующие микроавтобусы, потребляющие низкооктановый бензин.
	Грузооборот автотранспорта, а следовательно, и потребление им бензина сокращается. Кроме того, Центральный регион обладает одной из наиболее развитых железнодорожных систем, поэтому даже при увеличении общего грузооборота в ЦФО основная часть грузов будет перевозиться по железной дороге. Достаточно интенсивно происходит замена грузовиков с бензиновым двигателем на дизельнотопливный грузовой автотранспорт. 
	Центральный округ обладает развитой с/х базой, продукция которой отгружается и в другие регионы. Это стимулирует инвестирование в сектор, в том числе со стороны крупного бизнеса. Тем не менее, в ближайшие годы возможности для закупки и обслуживания сельхозтехники будут по-прежнему малы и в массе своей ориентированы на более экономичные дизельнотопливные машины. Поэтому можно прогнозировать сокращение потребления бензина на данном сегменте, хотя и не очень существенное. 
	7,6-7,8
	8,0 - 8,2 
	8,4 - 8,5
	8,7 – 8,9 

	Потребитель
	Легковые автомобили
	Пассажирские перевозки
	Грузовые перевозки
	Сельское хозяйство
	Прогноз спроса на 2003 г., млн. т
	Прогноз спроса на 2004 г., млн. т
	Прогноз спроса на 2005 г., млн. т
	Прогноз спроса на 2006 г., млн. т

	Северо-Западный федеральный округ
	Будучи относительно благополучным в экономическом плане, регион демонстрирует рост числа легковых автомобилей, который, следуя общефедеральной тенденции, может постепенно замедляться в 2003-2006 гг. Это соответственно обуславливает увеличение потребления бензина легковым автотранспортом в округе. 
	Финансирование сферы пассажирских перевозок не отвечает ее современным потребностям. Парк автобусов изнашивается быстрее, чем осуществляется его обновление, потребление бензина автобусами сокращается. 
	Географическое положение региона стимулирует поддержание грузовых автоперевозок на стабильном уровне и их рост в отдельные годы. Тем не менее, в связи с дальнейшим переходом техники на дизельные двигатели общее потребление бензина грузовым транспортом увеличиваться не будет.
	Климатические условия и слабые инвестиционные возможности местных хозяйств не предполагают интенсивного развития сельского хозяйства. Производимая продукция отгружается преимущественно на местный рынок. Вызванная этим низкая рентабельность сельского хозяйства округа затрудняет возможность обновления сельскохозяйственной техники. Поэтому замена техники происходит медленными темпами, а потребление ей бензина сокращается. Данную тенденцию усугубляет дальнейший переход на дизельнотопливную технику, обслуживающую сельскохозяйственные нужды.
	2,4 - 2,6 
	2,7 - 2,9 
	2,9 - 3,1 
	3,2 - 3,3 

	Южный федеральный округ
	Южный округ обладает слабым потенциалом обновления парка легковых автомобилей, главным образом из-за низкой покупательской способности населения. Поскольку в регионе пока не создается прочной базы для роста доходов граждан в будущем, темпы прироста потребления бензина автомобильным транспортом будут замедляться. 
	Поступления средств в региональные бюджеты явно недостаточно для своевременного обновления парка автобусов. В ближайшие годы будет наблюдаться существенный спад потребления бензина автобусами.
	Тенденция падения грузооборота автотранспорта в округе будет сохраняться. В отдельные годы возможно ее преломление, но в связи с дальнейшим переходом грузового транспорта на дизельное топливо общий объем бензина, потребляемого грузовиками, будет сокращаться. 
	Округ является одним из наиболее развитых в сельскохозяйственном отношении регионов России, постепенно здесь все большую роль играют крупные агрохолдинги. В ближайшие годы можно ожидать существенного роста объемов сельхозвыпуска. Вместе с тем инвестиционный процесс, который в дальнейшем может стать более интенсивным, в регионе ориентирован на замену техники, потребляющий бензин, на дизельнотопливную. В силу действия вышеуказанных факторов можно прогнозировать сохранение объемов потребления бензина на данном сегменте на стабильном уровне. 
	3,4 - 3,5 
	3,4 - 3,5.
	3,5 - 3,6.
	3,5 - 3,6

	Потребитель
	Легковые автомобили
	Пассажирские перевозки
	Грузовые перевозки
	Сельское хозяйство
	Прогноз спроса на 2003 г., млн. т
	Прогноз спроса на 2004 г., млн. т
	Прогноз спроса на 2005 г., млн. т
	Прогноз спроса на 2006 г., млн. т

	Приволжский федеральный округ
	Потребление бензина в округе легковым транспортом будет возрастать в связи с улучшением платежеспособности населения.
	Для региона характерна проблема других округов – недостаток выделяемых местными бюджетами средств для поддержания необходимого количества автобусов и обслуживания маршрутных линий. Следствием такого положения стало закрытие части пассажирских маршрутов, медленное и недостаточное обновление технической базы. Все это негативно влияет на уровень потребления бензина в регионе.
	В ближайшие годы будет наблюдаться падение грузооборота автотранспорта в регионе. В связи с заменой грузового автотранспорта с бензиновыми двигателями на дизельнотопливную технику общие объемы потребления бензина на данном сегменте будут сокращаться. 
	Главной проблемой с/х региона является, как и в других округах, пока что низкая рентабельность производства с/х продукции и недостаточное инвестирование, хотя в целом сельскохозяйственный выпуск региона, скорее всего, будет расти. Намечается тенденция к уменьшению использования бензина, так как возрастает интерес к технике с дизельными двигателями. Уровень потребления бензина сельским хозяйством в ближайшие годы будет оставаться приблизительно стабильным.
	5,7 - 5,9
	6,0 - 6,2 
	6,3 - 6,5 
	6,4 - 6,7 

	Уральский федеральный округ
	Следуя общефедеральной тенденции, УФО ожидает рост парка легковых автомобилей вследствие улучшающейся макроэкономической ситуации, что приведет к росту потребления бензина в регионе.
	Использование бензина пассажирским транспортом будет сокращаться. Причины: недостаточное финансирование региональных автобусных парков, неудовлетворительное состояние ремонтной базы, закупка автобусов с дизельными двигателями.
	В целом грузооборот автотранспорта в округе останется стабильным или будет возрастать в отдельные годы, но при этом доля дизельнотопливной техники будет увеличиваться из-за роста цен на бензин. Поэтому  на данном сегменте  следует ожидать уменьшение потребления бензина грузовым транспортом.
	Сельское хозяйство УФО недостаточно рентабельно и мало привлекательно для инвестиций. На фоне роста цен на бензин его потребления на данном сегменте будет сокращаться. 
	2,3-2,4
	2,4-2,5
	2,4-2,6
	2,5-2,6

	Потребитель
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	Грузовые перевозки
	Сельское хозяйство
	Прогноз спроса на 2003 г., млн. т
	Прогноз спроса на 2004 г., млн. т
	Прогноз спроса на 2005 г., млн. т
	Прогноз спроса на 2006 г., млн. т

	Сибирский федеральный округ
	Потребление бензина в округе увеличится. Главной причиной является увеличение реальных доходов населения, что дает дополнительные возможности для использования легкового автотранспорта и роста потребления бензина.
	За последние пять лет использование бензина пассажирским транспортом сокращалось, и эта тенденция будет иметь место в ближайшем будущем. Причины сокращения являются аналогичными для других регионов: неудовлетворительное финансирование муниципальных транспортных служб приводит к сокращению парка автобусов и падению пассажирооборота, и, следовательно, к уменьшению использования бензина. К тому же, парк обновляется главным образом дешевыми автобусами европейского производства, потребляющими дизель, что является дополнительным фактором отказа от использования бензина.
	В регионе будет продолжаться рост грузовых перевозок, особенно трансграничных. Одновременно  продолжится переход на дизельнотопливную грузовую технику. Таким образом, потребление бензина в округе будет расти, но медленными темпами.  


	Южные районы Сибири обладают развитой с/х базой, продукция которой отгружается и в другие регионы. Это стимулирует инвестирование в сектор, в том числе со стороны крупного бизнеса. Однако в связи с переходом на дизельнотопливную технику потребление бензина на данном сегменте возрастать не будет и останется в ближайшие годы на прежнем уровне. 
	3,6 - 3,7
	3,7 – 3,9
	3,8 – 3,9
	3,9 - 1
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	Прогноз спроса на 2003 г., млн. т
	Прогноз спроса на 2004 г., млн. т
	Прогноз спроса на 2005 г., млн. т
	Прогноз спроса на 2006 г., млн. т

	Сибирский федеральный округ
	Рынок ДВФО в ближайшие годы ожидает незначительное увеличение потребления бензина на сегменте легкового автотранспорта. Ожидается небольшой рост парка легковых автомобилей округа в связи с увеличением реальных доходов населения.
	ДВФО во многом повторяет тенденции других регионов: слабо развитая инфраструктура пассажирского транспорта, изношенность технической базы, недостаточно регулярно обновляемый парк автобусов, отсутствие финансирования на эксплуатационные и ремонтные нужды. Данные факторы способствуют дальнейшему падению использования бензина пассажирским транспортом.
	В регионе будет продолжаться рост грузовых перевозок, особенно трансграничных. Одновременно  продолжится переход на дизельнотопливную грузовую технику. Таким образом, потребление бензина в округе будет расти, но медленными темпами.  


	Из-за суровых климатических условий сельское хозяйство региона слабо развито в большинстве областей округа. В силу низкой рентабельности сельского хозяйства производители проводят политику сокращения расходов, в том числе за счет уменьшения использования техники, потребляющей бензин, и перехода на более дешевое дизельное топливо Это ведет к дальнейшему уменьшению потребления бензина агропромышленным комплексом округа.
	0,7-0,8
	0,8
	0,8-,09
	0,8-0,9

	Дальневосточный федеральный округ
	Рынок ДВФО в ближайшие годы ожидает незначительное увеличение потребления бензина. Можно выделить два основных стимулирующих рост фактора: увеличение доходов населения и близость к автомобильным промышленным центрам Японии, что дает возможность поставлять в регион легковые автомобили японского производства по более низким, чем в остальных регионах страны, ценам.
	ДВФО во многом повторяет тенденции других регионов: слабо развитая инфраструктура пассажирского транспорта, изношенность технической базы, недостаточно регулярно обновляемый парк автобусов, отсутствие финансирования на эксплуатационные и ремонтные нужды. Данные факторы способствуют дальнейшему падению использования бензина пассажирским транспортом.
	Грузооборот транспорта в округе будет возрастать за счет автотранспортной перевозки грузов через границу с Китаем и Кореей, а также в связи с ростом роли региона как транзитной площадки стран АТР. Однако в связи с увеличением доли дизельнотопливных моделей в общей структуре парка грузовых автомобилей    округа потребление бензина будет расти медленно. 
	В силу климатических условий сельское хозяйство региона слабо развито, а производимая продукция предназначена прежде всего для реализации на внутреннем рынке. В силу низкой рентабельности сельского хозяйства производители проводят политику сокращения расходов, в том числе за счет уменьшения использования техники, потребляющей бензин, и перехода на более дешевое дизельное топливо, что приведет к дальнейшему уменьшению потребления бензина агропромышленным комплексом.
	0,7-0,8
	0,8
	0,8-,09
	0,8-0,9


2.                              ПОТРЕБЛЕНИЕ ДИЗЕЛЬНОГО ТОПЛИВА

2.1. Основные факторы спроса на дизельное топливо и прогноз их развития
2.1.1. Государственное регулирование

1. Балансовые задания и поставки дизельного топлива в рамках Северного Завоза. Целью балансовых заданий на нефтепродукты, в т.ч. дизельное топливо, то есть правительственных предписаний нефтяникам поставлять на внутренний рынок фиксированный процент от выпуска данной продукции, является обеспечение внутреннего рынка, на котором из-за форсированного экспорта нефтепродуктов возникает их дефицит и рост цен (из России экспортируется примерно половина производимого дизельного топлива). Балансовые задания наряду с экспортными пошлинами на нефть и нефтепродукты, а также регулятивными возможностями "Транснефти" и "Транснефтепродукта" рассматриваются как основные методы насыщения внутреннего рынка России дизельным топливом. Приоритет государственным регулятивным методам в этом вопросе отдается в связи с неразвитостью на данном рынке механизмов конкурентного саморегулирования. Дизельное топливо, как и другие нефтепродукты, в России реализуются в рамках картельного сговора нефтяных компаний. Правительство пока не может справиться с нефтяным лобби, чтобы разрушить систему подобного ценообразования. 

Особенно негативно дефицит дизельного топлива сказывается на сельхозпроизводителях во время посевной, когда возникает повышенный спрос на этот вид топлива. При этом платежеспособность сельхозпроизводителей традиционно низка. Поэтому Министерство сельского хозяйства и губернаторы областей и республик сельскохозяйственной специализации активно выступают за практику балансовых заданий. Последний раз балансовые задания на поставку основных нефтепродуктов в размере 95% от их производства вводились весной 2000 г., на период посевной. Однако в последующие годы, как и в ближайшем будущем, введение балансовых заданий осложнено противодействием мощного нефтяного лобби. Кроме того, нефтяники указывают, что спрос на дизельное топливо в большинстве районов страны, на их взгляд, удовлетворяется и без вмешательства государства. Одновременно регионы Крайнего Севера и приравненные к ним в последние годы обеспечиваются дизельным топливом более стабильно, так как финансирование Северного Завоза стабилизовалось вследствие улучшения макроэкономической ситуации в России.

2. Налоговая политика. Дизельное топливо в России является подакцизным товаром. В последнее время увеличение акцизных ставок для бензина и дизельного топлива проводится с целью компенсации "выпадающих" доходов региональных бюджетов в рамках все большего перераспределения налоговых поступлений с уровня субъектов федерации в центральную казну. В этой связи можно ожидать периодического повышения акцизных ставок в ближайшие годы, что увеличит цену дизельного топлива и негативно скажется на объемах его потребления. 

С 1 января 2003 г. акцизы на нефтепродукты начисляются на каждом посредническом этапе, начиная с отгрузки производителя, а уплачиваются на последней стадии – в случае бензина и дизеля при продаже топлива АЗС. Новая система обложения акцизами уже приводит к росту цен на дизельное топливо, и в Центральном, Северо-Западном и Приволжском федеральных округах, где существует угроза монополизации рынков нефтепродуктов, они растут очень высокими темпами. Таким образом, возникают дополнительные стимулы к сокращению потребления дизельного топлива.

Экспортные пошлины на дизельное топливо, как и на другие нефтепродукты, в 2002 г. были жестко привязаны к экспортным пошлинам на нефть (они, в свою очередь, рассчитываются на основании цены на нефть на мировом рынке), и правительство не может влиять на их размер по своему усмотрению, как ранее. Тем самым нефтяники получили дополнительные инструменты для создания дефицита дизельного топлива и повышения цен на него на внутреннем рынке, особенно в период посевной, когда на дизельное топливо сезонно возрастает спрос со стороны сельхозпроизводителей.

3. Регулирование поставок дизельного топлива по системе государственного ОАО "Транснефтепродукт". Дизельное топливо является важнейшим нефтепродуктом, экспортируемым по системе "Транснефтепродукта", так как именно дизельное топливо в наибольших объемах поставляется на экспорт (мазут, также в больших объемах вывозимый из России, не транспортируется по трубам). В целом проблемы, присущие транспортировке бензина по данной системе, присущи и прокачке дизеля. 

4. Меры по реализации Концепции развития автомобильной промышленности России до 2010 года. Концепция была одобрена правительством в 2002 г. под сильным давлением автопромышленного лобби. Повышение ввозных пошлин на иномарки, предусмотренное Концепцией, дает отечественным производителям легковых и грузовых автомобилей возможность дополнительного повышения цен на свою продукцию. Таким образом, создаются ценовые препятствия для быстрого роста российского парка грузовиков иностранного и отечественного производства, что не способствует увеличению потребления дизельного топлива.

5. Экологическая политика и программы повышения энергоэффективности автотранспорта. Концепция развития автомобильной промышленности России предусматривает более активное использование автотранспортом альтернативных видов топлива (водород, метанол, этанол, диметиловый эфир, биотопливо). Однако из-за отсутствия в стране разработанной и последовательной экологической политики на общефедеральном уровне экологическое регулирование в основном осуществляется региональными и местными властями. Большинство заявленных экологических программ осуществляется в крупных городах, но их эффективность очень низка и мало затрагивает объемы потребления дизельного топлива.

В частности, в Москве существует программа перевода грузового автотранспорта на более экологичные виды топлива, в частности, диметиловый эфир. Программу поддерживают потенциальные производители диметилового эфира, но издержки предлагаемого перевода техники на данный вид топлива, даже частичного, очень высоки. Помимо дороговизны проекта, дополнительным препятствием к его осуществлению является низкая, с энергетической точки зрения, эффективность использования диметилового эфира и топлива на базе природного газа по сравнению с дизелем. Последний остается наиболее приемлемым и экономичным топливом для грузовиков и автобусов. Переход данных видов автотранспорта на альтернативные виды топлива вряд ли будет осуществляться даже при поддержке местных властей.

Концепция развития автомобильной промышленности предусматривает переход грузовых автомобилей и автобусов (как и легковых машин) на новые стандарты двигателей. В 2002 году в России были запрещены продажи автомобилей с двигателями "Евро-0". Постепенный отказ должен произойти и от двигателей стандарта "Евро-1". В соответствие с Концепцией развития автомобильной промышленности России, а также мерами по реализации Концепции, ввозные пошлины на импортные автомобили резко повышаются с целью защиты внутреннего производителя, но одновременно к нему предъявляются требования перехода на новые двигатели. В 2004 году все автозаводы России должны будут в 2004 году полностью освоить производство автомобилей с двигателями, удовлетворяющих нормам Комитета по внутреннему транспорту Европейской экономической комиссии ООН «Евро-2» и перейти на выпуск автомобилей с двигателями по стандарту «Евро-3». Начиная с 2006 года на территории РФ нельзя будет зарегистрировать транспортное средство, не отвечающее нормам "Евро-3". Концепция также предусматривает, что до конца 2008 г. следует обеспечить соответствие выпускаемых в России автомобилей нормам "Евро-4". 

Ряд документов правительства также предусматривает меры по снижению содержания серы в дизельном топливе. Это может вылиться в замену относительно дешевого дизельного топлива на рынке более дорогим, однако вряд ли существенно скажется на общих объемах потребления дизеля.

Эффективность прочих программ, направленных на повышение энергоэффективности российских предприятий и снижение удельного потребления дизеля техникой, очень невысока. Во-первых, им сопротивляются производители топлива. Во-вторых, повышение энергоэффективности многих компаний затруднено в связи с недостатком средств для инвестирования в программы модернизации.

2.1.2. Рыночные факторы

1. Развитие макроэкономической ситуации и рост промышленного выпуска. В период с 1999 по 2002 гг. макроэкономическая ситуация в России стабилизировалась, что вылилось в увеличение объемов транспортировки грузов. Однако в 2002 году рост промышленного выпуска в России замедлился, а в некоторых отраслях, например, машиностроении, проявились тенденции к существенному спаду. Ряд предприятий по-прежнему имеет ограниченную платежеспособность. В результате в связи с ростом цен на нефтепродукты грузооборот автотранспорта и железных дорог, являющихся потребителями дизельного топлива, в ряде регионов России сократился, то есть в отдельные годы спрос на дизтопливо на данных сегментах также снижался. 

Только на некоторых предприятиях, в частности, на отдельных металлургических заводах, инвестиционные программы предусматривают внедрение программ повышения энергоэффективности. В сфере потребления дизеля подобные инвестиционные решения выражаются, в частности, в покупке более экономичных автотранспортных средств различной грузоподъемности. В 2003-3006 гг. макроэкономическая стабилизация в России, скорее всего, сохранится, рост промышленного выпуска в экспортно-ориентированных отраслях продолжится. Вместе с тем в связи с ростом реальных доходов граждан, особенно в Центральном, Северо-Западном, Приволжском и Уральском ФО, спрос на транспортировку грузов потребительского назначения будет расти. Таким образом, в целом грузооборот транспорта будет увеличиваться, хотя в зависимости от вида транспорта различия в тенденциях развития могут быть существенными.

2. Динамика цены на дизельное топливо на внешнем и внутреннем рынке. Из всех экспортируемых нефтепродуктов именно дизтопливо приносит российским нефтяникам наибольшую выручку. Поэтому отечественные ВИНКи будут стремиться нарастить экспорт дизеля вне существенной зависимости от ситуации на мировом рынке нефтепродуктов. Не исключено, что эта тенденция может привести к дефициту дизельного топлива на внутреннем рынке России и росту цен на него. Вместе с тем, чем больше уровень внутрироссийских цен на нефтепродукты приближается к западноевропейскому, тем меньше оснований у производителей моторного топлива для создания его дефицита внутри страны. Однако наметившиеся тенденции на рынке дизельного топлива в любом случае приведут к сокращению физических объемов потребления этого нефтепродукта.

2.2. Потребление дизельного топлива 

по федеральным округам РФ в 1999-2002 годах

2.2.1. Основные тенденции

В течение 1999-2002 гг. потреблением дизельного топлива в России постоянно сокращалось главным образом по причине роста цен на этот энергоресурс. Одновременно грузооборот автотранспорта за рассматриваемый период вырос, хотя в некоторых регионах России этот тренд был преломлен в 2001-2002 гг. Падение потребление топлива при росте грузооборота автотранспорта свидетельствует о том, что наметилась тенденция к повышению энергоэффективности грузового автотранспорта. Действительно, в парке грузовых автомобилей машины малой и большой грузоподъемности постепенно вытесняют технику средней грузоподъемности. 

В соответствии с Энергетической стратегией России на период до 2020 года, разрабатываемой правительством РФ (проект от 30 окт. 2002 г., Стратегия должна быть одобрена кабинетом весной-летом 2003 г.) потребление дизельного топлива в России в ближайшие годы будет возрастать. Согласно благоприятному сценарию развития ТЭК, приведенному в данном документе, в 2003-2006 потребление дизеля в стране будет ежегодно увеличиваться на 5-6% и в 2005 г. составит 29,6 млн. тонн. Согласно неблагоприятному сценарию развития спроса потребление бензина в стране будет в 2003-2006 г. каждый год возрастать на 3-4% и в 2005 г. составит 28,6 млн. тонн (сюда входят как поставки дизельного топлива с НПЗ, регистрирующиеся Минэнерго, так и досчет поставок с малых предприятий). В целом более вероятным представляется умеренный рост спроса на дизельное топливо в рамках второго сценария, так как ценовая политика российских нефтяников будет сдерживать существенное увеличение объемов потребления.
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2.2.2. Потребление дизельного топлива по федеральным округам России в 1999-2002 годах

2.2.2.1. Центральный федеральный округ

За период с 1999 по 2002 гг. потребление дизельного топлива в Центральном федеральном округе существенно сократилось. Спрос на этот вид топлива в регионе в целом удовлетворен, хотя, как и в целом по России, правительству в отдельные месяцы (например, весной 2000 года) приходилось прибегать к балансовым заданиям, то есть обязывать НПЗ поставлять фиксированный процент от своего производства на внутренний рынок из-за угрозы дефицита, вызванного наращиванием экспорта нефтепродуктов. Поставки дизельного топлива потребителям ЦФО по данным Минэнерго в 1999 году составили 7,6 млн. тонн, в 2000 - 5,3 млн. тонн, в 2001 – 5,3 млн. тонн, в 2002 - 4,8 млн. тонн. Причиной существенного спада поставок дизтоплива в регион в 2000 г. стал скачок цен на данный вид топлива, который заставил предприятия переключать грузопотоки с автомобильного на более дешевые виды транспорта, преимущественно железнодорожный, а также развивать логистическое планирование и оптимизировать транспортные маршруты.

Конечными потребителями дизельного топлива в регионе являются: грузовые автомобили (около 27-32% потребления), сельское хозяйство (17-19%), автобусы (около 23-27%) и железнодорожный транспорт (9-12%). Оценить долю техники, генерирующей электроэнергию и тепло, в структуре конечного потребления дизтоплива достаточно сложно, так как большинство таких объектов "малой энергетики" рассредоточено в небольших населенных пунктах. Оценочно на этот сегмент в Центральном ФО приходится 4-6% от общего потребления дизеля (дизель является основой так называемого топлива печного бытового, используемого также в ЖКХ). Около 1-2% дизельного топлива в регионе потребляется в секторе бункеровки судов (водный транспорт относительно мало развит в ЦФО). Остальное дизельное топливо потребляется в отраслях промышленности, а также оборонной техникой, легковыми автомобилями и специализированными машинами (снегоуборочная и строительная техника и т.д.). 

· Хотя в округе отслеживается тенденция к значительному сокращению потребления дизтоплива, на некоторых сегментах спрос на данный нефтепродукт возрастал в 1999-2002 гг. Факторами, тормозившими падение потребления дизельного топлива в Центральном федеральном округе, являются:

· Стабильный спрос со стороны сельского хозяйства. Сельское хозяйство является специализацией нескольких областей ЦФО. Инвестиционные возможности сельского хозяйства медленно увеличиваются с приходом в данный сектор крупного бизнеса. В связи с дальнейшим ростом цен на нефтепродукты происходит дальнейший переход сельскохозяйственной техники с бензина на более дешевый дизель.

· Стабильный спрос со стороны железнодорожного хозяйства.

· Стабильный спрос со стороны внутреннего водного транспорта.

· Очевидный, но количественно неопределенный (в силу секретности) рост потребления топлива военной техникой. Спрос на дизельное топливо со стороны вооруженных сил остается неудовлетворенным в смысле масштабов простаивающей техники, но из-за роста оборонного заказа в последние годы армия становится важным потребителем ГСМ.

Факторами сокращения спроса на дизельное топливо, которые и определили общую картину потребления в регионе, стали:

· Ощутимое сокращение грузовых автомобильных перевозок. Во-первых, оно определено целенаправленной экономией топлива в связи с ростом цен на него, оптимизацией транспортных потоков, переключением на более близко расположенных поставщиков. Во-вторых, замедление роста промышленного производства в регионе определила сокращение соответствующих перевозок. В ряде отраслей реального сектора экономики округа наметилась стагнация и даже спад, поскольку эффект от девальвации рубля в 1998 году для экономики региона исчерпан. По этой же причине спрос на дизельное топливо для промышленных нужд также может проявлять отрицательную динамику. В то же время необходимо отметить, что в регионе, как и в целом по стране, наблюдается тенденция к переходу с грузовиков с бензиновым двигателем на автомобили с дизельными и, пока в гораздо меньшей степени, газовыми двигателями, так как данные виды топлива дешевле. 

· Небольшое сокращение пассажирооборота, в том числе автобусных перевозок. Вместе с тем по округу существуют серьезные отличия в динамике пассажирооборота в зависимости от финансовых возможностей администрации тех или иных областей. Москва располагает наибольшими возможностями для обновления парка своего общественного транспорта, хотя и здесь это происходит главным образом за счет закупки подержанных моделей европейского производства, что способствует дальнейшему переходу автобусного парка с бензина на дизель. В остальных районах округа, особенно в малых населенных пунктах, списываемая автобусная техника зачастую не заменятся, поэтому количество маршрутов и потребление дизеля на данном сегменте сокращается.

· Сокращение потребления дизельного топлива в электроэнергетике и ЖКХ. Однако в связи с дороговизной этого вида топлива дизельные мини-станции заменяются на угольные. Одновременно продолжается газификация округа. 

2.2.2.2. Северо-Западный федеральный округ

Поставки дизельного топлива потребителям СЗФО в 1999 году составили 3,2 млн. тонн, в 2000 - 3,2 млн. тонн, в 2001 – 3,2 млн. тонн, в 2002- 3,6 млн. тонн. Существенный прирост потребления дизтоплива в регионе в 2002 г. объясняется возросшим спросом на дизельное топливо со стороны транспорта и промышленности. Вместе с тем необходимо отметить, что данные официальной статистики поставок дизельного топлива в регион могут быть существенно скорректированы, поскольку в приграничных районах, в частности, в Калининградской области, развиты разнообразные схемы "серого" экспорта дизельного топлива, являющего наиболее "ходовым" российским нефтепродуктом за рубежом.

Конечными потребителями дизельного топлива в регионе являются: грузовые автомобили (около 24-28% потребления), сельское хозяйство (10-12%), автобусы (около 19-20%) и железнодорожный транспорт (6-7%). Оценочно на долю техники, генерирующей электроэнергию и тепло, в структуре конечного потребления дизтоплива в округе приходится 6-8%. Еще 7-8% дизельного топлива в регионе потребляется в секторе бункеровки судов (дизель является одним из компонентов судового топлива, смешиваемого бункеровщиками либо непосредственно на самих кораблях). Остальное дизельное топливо потребляется в отраслях промышленности, а также оборонной техникой, легковыми автомобилями и специализированными машинами (снегоуборочная, лесозаготовительная, строительная техника и т.п.). 

В настоящее время факторами, способствующими увеличению потребления дизельного топлива в Северо-Западном федеральном округе, являются:

· Рост грузооборота автотранспорта. СЗФО граничит со странами Северной Европы и Балтии, и трансграничная перевозка грузов является главным фактором роста грузооборота в округе (4-5% в год). Одновременно происходит дальнейший переход грузового автотранспорта округа на дизельное топливо как более дешевое по сравнению с бензином. 

· Стабильный спрос со стороны железных дорог и морского транспорта.

· Стабильный спрос со стороны военного сектора.

· Стабильный спрос со стороны промышленности и "малой" энергетики. В связи с суровыми климатическими условиями дизельное топливо является неотъемлемой частью топливно-энергетического баланса ряда областей округа. 

Напротив, факторы сокращения спроса на дизельное топливо в регионе проявились не столь сильно. К ним следует отнести:

· Сокращение автобусных перевозок. Автобусный парк относительно регулярно обновляется только в некоторых областях округа, а также Санкт-Петербурге. В целом по региону наблюдается сокращение автобусного парка общественного пользования. Вместе с тем коммерческие автобусы, за исключением маршрутных такси, потребляют преимущественно дизельное топливо, а не бензин.

· Неплатежеспособность сельского хозяйства. Северо-Западный округ не является развитым в сельскохозяйственном отношении, а производители сельхозпродукции испытывают сложности с финансированием закупок техники и топлива. 

2.2.2.3. Южный федеральный округ

Потребление дизельного топлива в Южном федеральном округе в 1999-2002 гг. было очень нестабильным. По данным Минэнерго, поставки дизельного топлива потребителям Южного федерального округа в 1999 году составили 2,3 млн. тонн, в 2000 - 4,1 млн. тонн, в 2001 – 3,6 млн. тонн, в 2002- 3,7 млн. тонн. Такая динамика объясняется главным образом скачками спроса на дизтопливо со стороны грузового автотранспорта, военной техники, а также сельского хозяйства. Кроме того, приведенная статистика не отражает поставок дизельного топлива, производимого малыми предприятиями, а также "серого" экспорта дизеля из кавказских республики и Украины. 

Конечными потребителями дизельного топлива в регионе являются: грузовые автомобили (около 23-25% потребления), сельское хозяйство (21-243%), автобусы (около 15-18%) и железнодорожный транспорт (6-7%). На долю техники, генерирующей электроэнергию и тепло в структуре конечного потребления дизтоплива в регионе оценочно приходится около 10-12%. Около 7-8% дизельного топлива в регионе потребляется в секторе бункеровки судов (дизель является одним из компонентов судового топлива, смешиваемого бункеровщиками либо непосредственно на самих кораблях). Остальное дизельное топливо потребляется в отраслях промышленности, а также оборонной техникой, легковыми автомобилями и специализированными машинами (снегоуборочная и строительная техника и т.д.). 

В настоящее время факторами, способствующими увеличению потребления дизельного топлива в федеральном округе являются:

· Рост сельскохозяйственного производства. По сравнению с другими федеральными округами Южный ФО очень развит в сельскохозяйственном отношении, чему способствует прежде всего благоприятный климат. В последние годы в регионе наблюдался рост сельскохозяйственного выпуска. Вместе с тем коллективные формы хозяйствования и нестабильное финансирование закупок техники и топлива за счет региональных и федерального бюджетов препятствуют развитию сельского хозяйства и увеличению потребления дизеля в данном секторе. Стабилизация финансирования сельского хозяйства наметилась только в 2001-2002 гг. в связи с улучшением макроэкономической ситуации в России в целом. Другой позитивной тенденцией является приход в сельское хозяйство крупного бизнеса, формирующего на Юге России крупные агрохолдинги. Тем самым возникают дополнительные возможности для замены старой сельхозтехники, потребляющей бензин, на новую дизельнотопливную.

· Стабильный спрос на дизтопливо со стороны железных дорог.

· Стабильный спрос со стороны морского и внутреннего водного транспорта.

· Очевидный, но количественно неопределенный (в силу секретности) рост потребления топлива военной техникой. Спрос на дизельное топливо со стороны вооруженных сил остается неудовлетворенным в смысле масштабов простаивающей техники, но из-за роста оборонного заказа в последние годы армия становится важным потребителем ГСМ. Кроме того, ситуация на Северном Кавказе остается нестабильной, поэтому в округе размещен и действует значительный военный контингент.

Факторами сокращения спроса на дизельное топливо в ЮФО выступили:

· Сокращение грузовых автомобильных перевозок. В 2001-2002 гг. грузооборот автотранспорта в округе ежегодно сокращался на 3-4% главным образом в связи с ростом цен на топливо и замедлением роста промышленного выпуска. На Юге России действие этих двух факторов усиливается по причине низкой платежеспособности большинства предприятий. Вместе с тем в округе, как и в целом по стране, наблюдается дальнейший переход грузового автопарка с бензина на дизель в качестве топлива.

· Некоторый спад автобусных перевозок. Одновременно доля дизельнотопливных моделей в автобусном парке округе постепенно увеличивается.

· Падение спроса на дизтопливо со стороны промышленности, "малой" энергетики и ЖКХ, прежде всего, из-за роста цен на нефтепродукты. Главной альтернативной дизельному топливу в регионе остается уголь.

2.2.2.4. Приволжский федеральный округ

За период с 1999 года потребление дизельного топлива в Приволжском федеральном округе стабильно оставалось на высоком уровне. Спрос на этот вид топлива в регионе в целом удовлетворен, хотя, как и в целом по России, правительству в отдельные месяцы (например, весной 2000 года) приходилось прибегать к балансовым заданиям, то есть обязывать НПЗ поставлять фиксированный процент от своего производства на внутренний рынок из-за угрозы дефицита, вызванного наращиванием экспорта нефтепродуктов. 

Поставки дизельного топлива потребителям Приволжского федерального округа по данным официальной статистики в 1999 году составили 6,4 млн. тонн, в 2000 - 6,4 млн. тонн, в 2001 – 6,0 млн. тонн, в 2002- 5,9 млн. тонн. Такая динамика отражает взаимодействие факторов роста потребления дизельного топлива на одних сегментах рынка, и факторов его сокращения – на других.

Конечными потребителями дизельного топлива в регионе являются: грузовые автомобили (около 30-35% потребления), сельское хозяйство (20-23%), автобусы (около 8-10%) и железнодорожный транспорт (6-7%). Оценить долю техники, генерирующей электроэнергию и тепло, в структуре конечного потребления достаточно сложно, так как большинство таких объектов "малой энергетики" рассредоточено в небольших населенных пунктах. Оценочно на этот сегмент в ПФО приходится 7-8% от общего потребления дизеля (дизель является основой так называемого топлива печного бытового, используемого также в ЖКХ). Около 3-4% дизельного топлива в регионе потребляется в секторе бункеровки судов (дизель является одним из компонентов судового топлива, смешиваемого бункеровщиками либо непосредственно на самих кораблях). Остальное дизельное топливо потребляется в отраслях промышленности, а также оборонной техникой, легковыми автомобилями и специализированными машинами (снегоуборочная и строительная техника и т.д.). 

В настоящее время факторами, способствующими увеличению потребления дизельного топлива в федеральном округе, являются:

· Существенный рост сельскохозяйственного производства. По сравнению с другими федеральными округами Приволжский ФО очень развит в сельскохозяйственном отношении и дает наибольшую долю выпуска продукции сельского хозяйства (26-27% от производства по отрасли в целом по России). В последние годы кризисные явления в ряде подотраслей сельского хозяйства в регионе были преломлены, наметился рост объемов производства и увеличение выручки сельских хозяйств. Соответственно, несколько увеличился парк сельскохозяйственной техники и коэффициент ее эксплуатации. Рост потребления дизельного топлива сельским хозяйством в Приволжском ФО за последние четыре года оценивается в 5-6% в год.

· Умеренный рост потребления дизельного топлива железнодорожным транспортом.

· Очевидный, но количественно неопределенный (в силу секретности) рост потребления топлива военной техникой. Спрос на дизельное топливо со стороны вооруженных сил остается неудовлетворенным в смысле масштабов простаивающей техники, но из-за роста оборонного заказа в последние годы армия становится важным потребителем ГСМ.

Напротив, факторами сокращения спроса на дизельное топливо, которые и определили общую картину потребления в регионе, стали:

· Ощутимое сокращение грузовых автомобильных перевозок. Во-первых, оно определено целенаправленной экономией топлива в связи с ростом цен на него, оптимизацией транспортных потоков, переключением на более близко расположенных поставщиков. Во-вторых, замедление темпов роста промышленного производства в регионе определила сокращение соответствующих перевозок. В большинстве отраслей реального сектора экономики округа (за очевидным исключением нефтедобычи и нефтепереработки, пользующихся в основном трубопроводным и железнодорожным, а не автомобильным транспортом) наметилась стагнация и даже спад. По этой же причине спрос на дизельное топливо для промышленных нужд также может проявлять отрицательную динамику. В то же время необходимо отметить, что в регионе, как и в целом по стране, наблюдается тенденция к переходу с грузовиков с бензиновым двигателем на автомобили с дизельными и, пока в гораздо меньшей степени, газовыми двигателями, так как данные виды топлива дешевле. 

· Небольшое сокращение пассажирооборота, в том числе автобусных перевозок. 

· Сокращение потребления дизельного топлива в электроэнергетике и ЖКХ. Однако в связи с дороговизной этого вида топлива дизельные мини-станции заменяются на угольные (газификация районов, где работают дизельные станции, пока идет очень медленно, к тому же тарифы на газ на внутреннем рынке постоянно растут).

2.2.2.5. Уральский федеральный округ

В период с 1999 по 2002 гг. потребление дизельного топлива в УФО существенно сократилось. В регионе слабо развита нефтепереработка, нефтепродукты завозятся в основном из Приволжского федерального округа и, отчасти, из Казахстана, что увеличивает стоимость дизтоплива для конечных потребителей и вынуждает их искать способы его экономии. По данным Минэнерго, поставки дизельного топлива потребителям УФО в 1999 году составили 3,4 млн. тонн, в 2000 - 2,8 млн. тонн, в 2001 – 2,9 млн. тонн, в 2002- 2,5 млн. тонн. Причиной существенного спада поставок дизтоплива в регион в 2000 г. стал скачок цен на данный вид топлива, который заставил предприятия переключать грузопотоки с автомобильного на более дешевые виды транспорта, преимущественно железнодорожный, а также развивать логистическое планирование и оптимизировать транспортные маршруты.

Конечными потребителями дизельного топлива в регионе являются: грузовые автомобили (около 20-24% потребления), сельское хозяйство (8-11%), автобусы (около 8-10%) и железнодорожный транспорт (6-7%). Оценочно на долю техники, генерирующей электроэнергию и тепло, в структуре конечного потребления дизтоплива в округе приходится 6-8%. 1-2% дизельного топлива в регионе потребляется в секторе бункеровки судов (внутренний водный транспорт относительно слабо развит в УФО). Большие объемы дизельного топлива в округе потребляются в промышленном секторе (в регионе особенно развита черная металлургия). Дизельное топливо потребляется оборонной техникой, легковыми автомобилями и специализированными машинами (снегоуборочная, строительная техника и т.п.). 

В настоящее время факторами, тормозящими падение потребления дизельного топлива в Уральском федеральном округе, являются:

· Рост грузооборота автотранспорта и стабильный спрос со стороны промышленности и "малой" энергетики. УФО развит в промышленном отношении, причем производимая здесь продукция идет преимущественно на экспорт (особенно развита металлургия, а также нефтедобыча в Тюменской области). Таким образом, платежеспособность ряда предприятий региона достаточно высока, что способствует общему росту грузооборота в округе. При закупке новой техники предпочтение отдается дизельнотопливным грузовикам.

· Стабильный спрос со стороны железных дорог.

· Стабильный спрос ос стороны военного сектора.

На протяжении рассматриваемого периода в регионе возобладали факторы сокращения спроса на дизельное топливо:

· Сокращение автобусных перевозок. В целом по региону наблюдается сокращение автобусного парка общественного пользования, сокращение маршрутов и падение потребления дизеля на данном сегменте.

· Неплатежеспособность сельского хозяйства. Уральский федеральный округ не является развитым в сельскохозяйственном отношении, а производители сельхозпродукции испытывают сложности с финансированием закупок техники и топлива. 

· Газификация региона способствует вытеснению дизеля и других нефтепродуктов в топливно-энергетических балансах предприятий и ЖКХ.

2.2.2.6. Сибирский федеральный округ

В период 1999-2002 гг. потребление дизельного топлива в СФО оставалось стабильным или несколько возрастало в отдельные годы. По данным Минэнерго, поставки дизельного топлива потребителям Сибири в 1999 году составили 4 млн. тонн, в 2000 - 4,1 млн. тонн, в 2001 – 4,3 млн. тонн, в 2002- 4,1 млн. тонн.

Конечными потребителями дизельного топлива в регионе являются: грузовые автомобили (около 24-27% потребления), сельское хозяйство (16-20%), автобусы (около 8-10%) и железнодорожный транспорт (13-15%). Оценочно на долю техники, генерирующей электроэнергию и тепло, в структуре конечного потребления дизтоплива в округе приходится 8-10%. 3-4% дизельного топлива в регионе потребляется в секторе бункеровки судов (в частности, навигация активно осуществляется по рекам Сибири). Большие объемы дизельного топлива в округе потребляются в секторе добывающей промышленности (нефтедобыча, добыча угля, в том числе открытым способом), где используется специальная техника. Дизельное топливо также потребляется оборонной техникой, легковыми автомобилями, снегоуборочной, строительной и пр. техникой. 

В настоящее время факторами роста спроса на дизельное топливо в Сибирском федеральном округе являются:

· Рост грузооборота автотранспорта. Сибирский федеральный округ активно восстанавливает платежеспособный спрос на грузовые перевозки благодаря притоку средств от экспорта своих минеральных ресурсов. На этом фоне грузооборот автотранспорта возрастает, тем более, что железнодорожная сеть покрывает только часть округа. Кроме того, большой вклад в рост потребления дизеля на данном сегменте вносят "челночные" перевозки грузов через границу с Китаем. Кроме того, парк грузовых автомобилей округа все больше меняет свою структуру в пользу дизельнотопливных моделей.

· Стабильный спрос со стороны железных дорог.

· Стабильный спрос ос стороны военного сектора.

· Стабильный спрос со стороны водного транспорта.

· Стабильный спрос со стороны сельского хозяйства. Сибирский федеральный округ производит около 16% от общего сельскохозяйственного выпуска России. В сельскохозяйственном отношении развиты в основном южные области региона. Приход в отрасль крупного бизнеса сделал возможным относительное обновление парка сельхозтехники в основном за счет дизельнотопливных моделей. 

Вместе с тем на некоторых сегментах проявились факторы сокращения спроса на дизельное топливо:

· Продолжающийся переход "малой энергетики" и промышленности на уголь, который в больших объемах добывается в регионе.

· Сокращение автобусных перевозок. В целом по региону наблюдается сокращение автобусного парка общественного пользования, сокращение маршрутов и падение потребления дизеля на данном сегменте.

2.2.2.7. Дальневосточный федеральный округ

В период с 1999 по 2002 гг. потребление дизельного топлива в Дальневосточном федеральном округе сократилось. По данным Минэнерго, поставки дизельного топлива потребителям УФО в 1999 году составили 2,5 млн. тонн, в 2000 - 2,1 млн. тонн, в 2001 – 2,1 млн. тонн, в 2002 - 1,9 млн. тонн. Причиной существенного спада поставок дизтоплива в регион в 2000 г. стал скачок цен на данный вид топлива, который заставил предприятия переключать грузопотоки с автомобильного на более дешевые виды транспорта.

Конечными потребителями дизельного топлива в регионе являются: грузовые автомобили (около 17-22% потребления), сельское хозяйство (5-7%), автобусы (около 4-5%) и железнодорожный транспорт (5-8%). Оценочно на долю техники, генерирующей электроэнергию и тепло, в структуре конечного потребления дизтоплива в округе приходится 14-17% (дизель является основным компонентом так называемого топлива печного бытового). 10-12% дизельного топлива в регионе потребляется в секторе бункеровки судов. Большие объемы дизельного топлива в округе потребляются в секторе добывающей промышленности (в частности, добыча угля, драгметаллов и алмазов, в том числе открытым способом), где используется специальная техника. Дизельное топливо также потребляется оборонной техникой, легковыми автомобилями, снегоуборочной, строительной и пр. техникой. Доля дизельнотопливных легковых автомобилей в регионе относительно высока, так как большинство моделей в округе – японского либо южнокорейского производства. 

В настоящее время факторами, тормозящими падение потребления дизельного топлива в Дальневосточном федеральном округе, являются:

· Рост грузооборота автотранспорта. В последние годы Дальневосточный федеральный округ демонстрирует самые высокие по стране темпы роста грузооборота автотранспорта (до 10% в год). Частично это объясняется нормализацией поставок в рамках Северного Завоза, частично, - развитием перевозок товаров через границу с Китаем и Кореей, а также в Японию. Растет роль округа в транзитных перевозках Азиатско-Тихоокеанского региона. Кроме того, парк грузовых автомобилей округа все больше меняет свою структуру в пользу дизельнотопливных моделей.

· Стабильный спрос со стороны железных дорог.

· Стабильный спрос ос стороны военного сектора.

· Стабильный спрос со стороны водного транспорта.

Вместе с тем в рассматриваемый период в округе возобладали факторы сокращения спроса на дизельное топливо:

· Отрицательные тенденции в развитии сельского хозяйства. Дальневосточный федеральный округ не является развитым в сельскохозяйственном отношении, и данная отрасль испытывает сложности с закупкой техники и топлива для своих нужд.

· Продолжающийся переход "малой энергетики" и промышленности на уголь, который в больших объемах добывается в регионе.

· Сокращение автобусных перевозок. В целом по региону наблюдается сокращение автобусного парка общественного пользования, сокращение маршрутов и падение потребления дизеля на данном сегменте.

2.3. Прогноз потребления дизельного топлива 

в 2003-2006 годах

2.3.1. Основные тенденции и общефедеральный прогноз развития спроса на дизельное топливо со стороны конечных потребителей на 2003-3006 годы

1. Спрос на дизтопливо со стороны легковых автомобилей в ближайшие годы может увеличиться, хотя дизельнотопливные модели останутся в "абсолютном меньшинстве" среди легковых машин. Небольшой рост их доли может произойти, во-первых, за счет продолжающегося ввоза в России иностранных дизельнотопливных легковых автомобилей. Во-вторых, некоторые российские автозаводы, в т.ч. ВАЗ и ГАЗ также начали выпуск дизельнотопливных "разновидностей" своих популярных марок. Спрос на них стимулирует дальнейший рост цен на бензин, поэтому доля легковых машин, работающих на дизельных двигателях, среди выпускаемых российскими производителями, может увеличиться. Если в 2001-2002 гг. дизельнотопивные автомобили составляли около 2-3% от общего парка легковых машин, то к 2006 г. их доля может возрасти до 5% (1,2-1,4 млн. штук). Поэтому потребление дизельного топлива легковыми автомобилями также вырастет.

2. Спрос на дизельное топливо со стороны автобусов останется стабильным либо незначительно сократится. Число автобусов в секторе общественно транспорта будет уменьшаться, прежде всего из-за недостаточного финансирования со стороны местных властей. В то же время доля дизельнотопливных моделей в общей структуре парка автобусов будет увеличиваться, так как именно их закупают как муниципалитеты, так и коммерческие организации. Предпочтение отдается дешевым подержанным моделям европейского производства. Если в 2001 г. только 40% автобусов имело дизельные моторы, то к 2006 году их доля может превысить 50%.

3. Спрос на дизтопливо со стороны грузовых автомобилей в ближайшие годы несколько увеличится. Рост цен на бензин стимулирует потребителей больше использовать дизельнотопливную технику, хотя рост цен на дизельное топливо также выступает ограничителем роста грузовых перевозок автотранспорта. В 2001 году около 65-70% грузовиков в России имело дизельные двигатели, причем на них приходилось более 95% всего грузооборота автотранспорта. В ближайшие годы данные показатели будут увеличиваться. Обновление грузового автопарка происходит медленнее, чем замена легковых автомобилей, поэтому общая его численность также растет более медленными темпами. Согласно Концепции развития автомобильной промышленности России число грузовых автомобилей в России в 2010 г. увеличится до 5,1-5,4 млн. штук против 4,5 млн. штук в 2001 г. 

В последние годы наметилась тенденция к сокращению числа грузовых автомобилей средней грузоподъемности и росту доли машин малой и большой грузоподъемности. Таким образом, повышается эффективность использования топлива грузовым автотранспортом, и эта тенденция в ближайшие годы, скорее всего, сохранится. 

В то же время, несмотря на рост парка грузовой техники в целом по стране в ряде регионов России грузооборот автотранспорта будет сокращаться. Наметившееся замедление промышленного роста и продолжающееся повышение цен на топливо не способствуют росту транспортировки грузов автомобилями. Одновременно предприятия получают дополнительный стимул для развития более эффективных логистических систем. Главным конкурентом автотранспорта в этой связи остаются железные дороги.

4. Спрос на дизтопливо со стороны сельского хозяйства останется на прежнем уровне либо незначительно возрастет. Ежегодно потребляемые сельхозтехникой объемы дизеля зависят в основном только от объемов сельхозработ, которые умеренно возрастают, особенно в климатически благоприятных районах страны. Обновление парка сельхозтехники в большинстве регионов происходит недостаточно быстрыми темпами, что негативно сказывается на объемах потребления топлива. Вместе с тем замена старой сельскохозяйственной техники на новую в ближайшие годы может несколько ускориться в связи с предлагаемым правительством развитием программ лизинга. Но роль этого фактора нельзя переоценивать, так как эффективность подобных программ обычно невысока.

Одновременно в ряде регионов России, особенно Южном, Центральном и Приволжском ФО, в сельском хозяйстве идет процесс формирования агрохолдингов, зачастую связанных с крупнейшими российскими финансово-промышленными группами. Поэтому инвестиционный процесс в этих регионах может оживиться. При этом на фоне роста цен на нефтепродукты закупки новой техники будут ориентированы в первую очередь на машины, потребляющие дизель.

5. Спрос на дизтопливо со стороны промышленности, энергетики и жилищно-коммунального хозяйства будет сокращаться, поскольку дизтопливо является наиболее дорогим видом топлива, используемого для выработки энергии. Этой тенденции будет способствовать также продолжающаяся газификация России. Тем не менее, тенденция к отказу от дизельного топлива на данном сегменте потребления обратима, так как начиная с 2005 года цены на электроэнергию в России будут либерализованы и могут существенно возрасти. Поэтому производство "собственной" электроэнергии на дизель-генераторах может оказаться оправданным с точки зрения издержек.

6. Спрос на дизтопливо со стороны водного транспорта будет постепенно возрастать. Это связано как с развитием международной транспортировки грузов морским путем, так и с увеличением грузооборота внутреннего водного транспорта, являющегося самым дешевым в России. 

7. Спрос на дизельное топливо со стороны железных дорог останется стабильным и в некоторых регионах может возрасти. На данном сегменте потребления не предвидится существенных изменений, несмотря на реформу МПС, так как в ближайшие годы она вряд ли приведет к существенному притоку в отрасль инвестиций, направленных на обновление собственно парка локомотивов и подвижного состава.

8. Спрос на дизтопливо со стороны военной техники будет возрастать в связи с увеличением оборонного заказа, которое в ближайшие годы продолжится по политическим причинам. 

2.3.2. Прогноз развития спроса на дизельное топливо со стороны конечных потребителей по федеральным округам на 2003-2006 годы
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	4,9-5,2
	4,9-5,2
	4,9-5,2
	4,9-5,2

	Потребитель
	Пассажирские автобусы
	Грузовой автотранспорт
	Сельское хозяйство
	Промышленность, энергетика и ЖКХ
	Водный транспорт
	Железные дороги
	Военный сектор
	Прогноз спроса на 2003 г., млн. т
	Прогноз спроса на 2004 г., млн. т
	Прогноз спроса на 2005 г., млн. т
	Прогноз спроса на 2006 г., млн. т

	Северо-Западный федеральный округ
	Парк автобусов изнашивается быстрее, чем осуществляется его обновление. Потребление дизтоплива может сохраниться на стабильном уровне только благодаря дальнейшему росту доли дизельнотопливных моделей. 
	Географическое положение региона стимулирует поддержание грузовых автоперевозок на стабильном уровне и их рост в отдельные годы. По этой причине, а также в связи с дальнейшим переходом техники на дизельные двигатели общее потребление дизтоплива грузовым транспортом будет увеличиваться.
	Климатические условия и слабые инвестиционные возможности местных хозяйств не предполагают интенсивного развития сельского хозяйства и замены его технической базы. Потребление дизтоплива на данном сегменте будет сокращаться. 
	В ближайшие годы потребление дизтоплива снизится из-за перехода потребителей на более дешевые виды топлива.
	Потребление дизтоплива останется на прежнем уровне либо несколько увеличится за счет роста морских перевозок.
	Стабилизация либо небольшой рост потребления дизтоплива.
	Существенный рост потребления дизтоплива в связи с увеличением оборонного заказа.
	3,6-3,8 
	3,6- 3,9 
	3,7-3,9 
	3,7- 4

	Приволжский федеральный округ
	Следствием недофинснсирования автобусного парка округа является закрытие части пассажирских маршрутов, медленное и недостаточное обновление технической базы. Продолжится переход на дизельнотопливные модели, однако в целом потребление дизеля на данном сегменте будет медленно сокращаться.
	В ближайшие годы будет наблюдаться падение грузооборота автотранспорта в регионе. Однако в связи с заменой грузового автотранспорта с бензиновыми двигателями на дизельнотопливную технику общие объемы потребления дизеля в округе будут сокращаться медленными темпами. 
	Приволжский ФО обладает развитой с/х базой, продукция которой отгружается и в другие регионы. Это стимулирует инвестирование в сектор, в том числе со стороны крупного бизнеса. В ближайшие годы возможен небольшой рост потребления дизельного топлива на данном сегменте.
	В ближайшие годы потребление дизтоплива снизится из-за перехода потребителей на более дешевые виды топлива.
	Потребление дизтоплива останется на прежнем уровне либо несколько увеличится.
	Стабилизация либо небольшой рост потребления дизтоплива.
	Существенный рост потребления дизтоплива в связи с увеличением оборонного заказа.
	5,9 - 6,2
	5,9 - 6,2
	5,9 - 6,2
	5,9 - 6,2

	Потребитель
	Пассажирские автобусы
	Грузовой автотранспорт
	Сельское хозяйство
	Промышленность, энергетика и ЖКХ
	Водный транспорт
	Железные дороги
	Военный сектор
	Прогноз спроса на 2003 г., млн. т
	Прогноз спроса на 2004 г., млн. т
	Прогноз спроса на 2005 г., млн. т
	Прогноз спроса на 2006 г., млн. т

	Южный федеральный округ
	Поступления средств в региональные бюджеты явно недостаточны для своевременного обновления парка автобусов. В ближайшие годы будет наблюдаться спад потребления дизтоплива автобусами.
	Тенденция падения грузооборота автотранспорта в округе сохранится. В связи с дальнейшим переходом грузового транспорта на дизельное топливо общий объем дизтоплива, потребляемого грузовиками, останется стабильным. 
	Южный ФО обладает развитой с/х базой, продукция которой отгружается и в другие регионы. Это стимулирует инвестирование в сектор, в том числе со стороны крупного бизнеса. В ближайшие годы возможен небольшой рост потребления дизельного топлива на данном сегменте.
	В ближайшие годы потребление дизтоплива снизится из-за перехода потребителей на более дешевые виды топлива.
	Потребление дизтоплива несколько увеличится, прежде всего, за счет роста морских перевозок.
	Стабилизация либо небольшой рост потребления дизтоплива.
	Существенный рост потребления дизтоплива в связи с увеличением оборонного заказа.
	3,6 - 4
	3,6 - 4
	3,6 - 4
	3,6 - 4

	Уральский федеральный округ
	Поступления средств в региональные бюджеты явно недостаточны для своевременного обновления парка автобусов. В ближайшие годы будет наблюдаться спад потребления дизтоплива автобусами.
	Стабилизация объемов грузовых перевозок и потребления дизтоплива на данном сегменте. 


	Ограниченные инвестиционные возможности сельского хозяйства Урала негативно скажутся на общих объемах потребления дизтоплива сельхозтехникой округа. 


	В ближайшие годы потребление дизтоплива снизится из-за перехода потребителей на более дешевые виды топлива.
	Потребление дизтоплива останется на прежнем уровне.
	Стабилизация либо небольшой рост потребления дизтоплива.
	Существенный рост потребления дизтоплива в связи с увеличением оборонного заказа.
	2,4-2,7
	2,4-2,7
	2,4-2,7
	2,4-2,7

	Потребитель
	Пассажирские автобусы
	Грузовой автотранспорт
	Сельское хозяйство
	Промышленность, энергетика и ЖКХ
	Водный транспорт
	Железные дороги
	Военный сектор
	Прогноз спроса на 2003 г., млн. т
	Прогноз спроса на 2004 г., млн. т
	Прогноз спроса на 2005 г., млн. т
	Прогноз спроса на 2006 г., млн. т

	Сибирский федеральный округ
	Поступления средств в региональные бюджеты явно недостаточны для своевременного обновления парка автобусов. В ближайшие годы будет наблюдаться спад потребления дизтоплива автобусами.
	В регионе будет продолжаться рост грузовых перевозок, особенно трансграничных. Кроме того, продолжится переход на дизельнотопливную грузовую технику. Таким образом, потребления дизельного топлива на данном сегменте будет расти. 


	Южные районы Сибири обладают развитой с/х базой, продукция которой отгружается и в другие регионы. Это стимулирует инвестирование в сектор, в том числе со стороны крупного бизнеса. В ближайшие годы возможен небольшой рост потребления дизельного топлива на данном сегменте.
	В ближайшие годы потребление дизтоплива снизится из-за перехода потребителей на более дешевые виды топлива.
	Потребление дизтоплива останется на прежнем уровне, либо несколько увеличится за счет форсированной навигации рек.
	Стабилизация либо небольшой рост потребления дизтоплива.
	Существенный рост потребления дизтоплива в связи с увеличением оборонного заказа.
	4,1-4,5
	4,1-4,5
	4,1-4,5
	4,1-4,5

	Дальневосточный федеральный округ
	Поступления средств в региональные бюджеты явно недостаточны для своевременного обновления парка автобусов. В ближайшие годы будет наблюдаться спад потребления дизтоплива автобусами.
	В регионе будет продолжаться рост грузовых перевозок, особенно трансграничных. Кроме того, продолжится переход на дизельнотопливную грузовую технику. Таким образом, потребления дизельного топлива на данном сегменте будет расти. 
	Ограниченные инвестиционные возможности сельского хозяйства ДВФО негативно скажутся на общих объемах потребления дизтоплива сельхозтехникой округа.
	В ближайшие годы потребление дизтоплива снизится из-за перехода потребителей на более дешевые виды топлива.
	Потребление дизтоплива несколько увеличится, прежде всего, за счет роста морских перевозок.
	Стабилизация либо небольшой рост потребления дизтоплива.
	Существенный рост потребления дизтоплива в связи с увеличением оборонного заказа.
	1,9-2,4
	1,9-2,4
	1,9-2,4
	1,9-2,4


3.                              ПОТРЕБЛЕНИЕ ТОПОЧНОГО МАЗУТА 

3.1. Основные факторы спроса на топочный мазут и прогноз их развития

3.1.1. Государственное регулирование

1. Балансовые задания и поставки мазута в рамках Северного завоза. Целью балансовых заданий на нефтепродукты, в т.ч. мазут, то есть правительственных предписания нефтяникам поставлять на внутренний рынок фиксированный процент от выпуска данной продукции, является обеспечение внутреннего рынка, на котором из-за форсированного экспорта нефтепродуктов возникает их дефицит и рост цен. Соответственно, мощное нефтяное лобби пытается противостоять вводу балансовых заданий, что ему достаточно успешно удается. Последний раз балансовые задания на поставку основных нефтепродуктов в размере 95% от их производства вводились весной 2000 г.. Летом 2002 г. инициатива ввода балансовых заданий была успешно заблокирована нефтяниками, которые указывали на ее противоречие рыночным принципам хозяйствования. Нефтяники указывают, что регионы Крайнего Севера и приравненные к ним обеспечиваются нефтепродуктами в рамках Северного завоза, а растущая рентабельность продаж топлива на рынках большинства регионов делает их привлекательными для поставок и без предписаний правительства. 

Очевидно, в последующие годы произойдет полный отказ от балансовых заданий на нефтепродукты (на газ они могут сохраниться), что может несколько ограничить удовлетворение спроса на них на внутреннем рынке России. Одновременно система обеспечения территорий Крайнего Севера и приравненных к ним в рамках Северного завода начинает работать все более отлажено. На фоне макроэкономической и политической стабилизации финансирование закупок топлива для северных регионов России из федерального бюджета осуществляется и контролируется более эффективно, и эта тенденция будет сохраняться на фоне дальнейшей централизации России. Дополнительным фактором увеличения поставок и потребления нефтепродуктов в рамках Северного завоза служит тот факт, что главным подрядчиком в этом вопросе выступает государственная "Роснефть", которая в последнее время интенсивно расширяет свое присутствие в отрасли. Кроме того, мощное лобби частных нефтяных компаний также может добиться некоторого увеличения поставок нефтепродуктов в рамках Северного завоза, что может отразиться на общей структуре потребления мазута в соответствующих регионах (Северо-Западный, Дальневосточный, Сибирский федеральные округа). 

2. Налоговая политика. В отличие от бензина, дизельного топлива и масел в России мазут не является подакцизным товаром. Экспортные пошлины на мазут, как и на другие нефтепродукты, в 2002 г. были жестко привязаны к экспортным пошлинам на нефть (они, в свою очередь, рассчитываются на основании цены на нефть на мировом рынке), и правительство не может влиять на их размер по своему усмотрению, как ранее. Влияние экспортных пошлин как ограничителей дефицита мазута на внутреннем рынке теперь снижено, хотя и сохраняется как в кратко-, так и среднесрочной перспективе.

3. Реализация программы энергосбережения. Энергетическая стратегия России до 2020 года (проект от 30 окт. 2002 г., Стратегия должна быть одобрена кабинетом весной-летом 2003 г.) и Федеральная целевая программа «Энергосбережение России» (1998-2005 гг.) говорят о том, что современная экономика России энергорасточительна. Существующий потенциал энергосбережения составляет 40-45% текущего объема энергопотребления в стране, или 360-430 млн. т у.т., причем треть этого потенциала сосредоточена в отраслях ТЭК, другая треть - в энергоемких отраслях промышленности и строительстве, свыше четверти - в жилищно-коммунальном хозяйстве, 6-7% - на транспорте, 4-5% - в бюджетной сфере и 3% в сельском хозяйстве. К 2020 году прогнозируется двукратное снижение удельной энергоемкости экономики страны. Таким образом, потребление мазута является одним из главных объектов энергосбережения в рамках данной стратегии. Однако реализация энергосберегающих программ во многих федеральных округах сдерживается высокой стоимостью внедрения энергосберегающих технологий и значительной нехваткой финансовых ресурсов, поэтому вряд ли абсолютные показатели потребления мазута будут сокращаться под воздействием регулирующих факторов. 

В стадии разработки находится также ряд региональных программ развития энергетики и энергосбережения, которые выдержаны в том же ключе, что и общефедеральные программные документы, но учитывают особенности ресурсной базы регионов и существующей энергетической инфраструктуры. Так, Энергетическая стратегия Дальнего Востока до 2020 г. предполагает увеличение энергоэффективности экономики региона и сокращение потребления как угля, так и мазута. Разработан проект Энергетической стратегии Сибири, предполагающий увеличение потребления угля и сокращение использования мазута.

4. Совершенствование экологического регулирования Проект Энергетической стратегии России предусматривает переход на использование экологически чистых технологий для выработки тепловой и электроэнергии. С этой целью планируется в максимальной степени отказаться от использования мазута электростанциями и котельными, т. к. мазут считается наиболее неблагоприятным с экологической точки зрения видом топлива. В результате, можно говорить о вероятности некоторого снижения объемов потребления мазута. В то же время практика экологического регулирования в России показывает, что эффективность внедрения новых стандартов очень низкая, главным образом из-за недостаточного финансирования.

3.1.2. Рыночные факторы

1. Развитие макроэкономической ситуации и рост промышленного выпуска. Последствия экономического кризиса 1998 г. были успешно преодолены за счет высоких (до 9% в 2000 г.) темпов роста ВВП. В результате достигнутой макроэкономической стабилизации спрос на мазут со стороны предприятий, электростанций и ЖКХ несколько увеличился и стал более платежеспособным. Вместе с тем в 2002-2003 гг. в России наметилось замедление темпов роста выпуска отдельных отраслей и даже спад по отдельным сегментам промышленного производства. Оно может сказаться на объемах потребления мазута машиностроением, металлообработкой и другими отраслями промышленности, но вряд ли отразится на потреблении мазута энергетикой и ЖКХ из-за низкой эластичности спроса на тепловую и электрическую энергию. Что касается черной и цветной металлургии, снижение потребления мазута данными сегментами рынка будет незначительным, поскольку в силу экспортной направленности развитие этих отраслей определяется конъюнктурой мирового рынка металлов. В случае экономического роста, прогнозируемого как российским правительством, так и экспертами МВФ, потребление мазута в различных отраслях промышленности (например, в черной и цветной металлургии, машиностроении, строительстве) возрастет в таких регионах, как Сибирский, Центральный, Северо-Западный, Приволжский ФО. Однако рост потребления мазута данными сегментами рынка вряд ли будет значительным, поскольку на фоне роста цен на энергоносители будет нивелироваться мероприятиями по энергосбережению.

2. Платежеспособность предприятий энергетики, черной и цветной металлургии, других отраслей промышленности и транспорта по-прежнему будет определять ситуацию с поставками мазута. Низкая платежеспособность потребителей мазута в Дальневосточном, Северо-Западном, Южном и Сибирском округах является причиной нерегулярных поставок мазута на предприятия регионов и не способствует увеличению потребления мазута.

3. Конъюнктура мирового рынка нефти. Рост цен на нефть на мировом рынке в последние годы способствует тому, что российские нефтяные компании форсируют экспорт сырой нефти в ущерб ее переработке внутри России. Напротив, в случае падения цен на нефть на мировом рынке нефтяные компании, скорее всего, будут наращивать переработку нефти внутри страны, чтобы экспортировать более дорогую продукцию нефтепереработки в возрастающих объемах. Однако для этого российским нефтяникам необходимо будет повышать качество своей продукции, поэтому в среднесрочной перспективе они, скорее всего, смогут поставлять более качественную продукцию и на внутренний рынок, но повышение качества мазута позволит производителям еще больше поднять на него цены, что может привести к сокращению внутреннего спроса на мазут. 

4. Рост внутренних цен на мазут как следствие картельной ценовой политики российских производителей. Наиболее вероятно, что в ближайшие годы внутренние цены на мазут будут расти, поскольку российский рынок нефтепродуктов отличается высокой степенью монополизации, и ведущие нефтяные компании будут стремиться установить на свою продукцию более высокие цены. Эта тенденция может усилиться в случае падения мировых цен на нефть, поскольку нефтяные компании попытаются компенсировать потери от экспорта за счет повышения внутренних цен на нефтепродукты. Удорожание мазута может привести к некоторому сокращению потребления мазута в регионах, отличающихся относительно низкой платежеспособностью (Северо-Западный, Дальневосточный, Сибирский, Южный федеральные округа). 

5. Рост внутренних цен на газ. В последние годы на внутреннем рынке России наблюдается существенный рост регулируемых государством цен на газ, монопольным производителем которого является "Газпром". "Газпром" активно лоббирует рост тарифов, так как это путь является для него пока единственным способом решения собственной инвестиционной проблемы. В 2002 году тарифы на газ на внутреннем рынке были повышены на 35%, в проекте Энергетической стратегии развития РФ предусмотрено ежегодное повышение цен на газ в 2003-2008 гг. на 15-22%. Кроме того, повышение цен на энергоносители на внутреннем рынке РФ является одним из требований партнеров РФ по переговорному процессу о присоединении РФ к ВТО. 

В рамках планируемой реформы российского газового рынка планируется провести либерализацию цен на газ, которая может привести к некоторому увеличению потребления мазута, особенно в тех федеральных округах, где велика доля газа в топливном балансе электростанций (Северо-Западный, Центральный, Приволжский, Южный федеральные округа). В то же время в основном газ в качестве топлива для электростанций будет замещаться более дешевым углем, а не дорогим мазутом. Реформа газового рынка призвана также дать независимым производителям газа, в первую очередь нефтяникам, доступ к транспортной инфраструктуре "Газпрома" и сделать для них привлекательными продажи газа на внутреннем рынке. Тем не менее, реализация реформы газового рынка пока сталкивается с большими сложностями. Кроме того, одновременный рост внутренних цен на мазут может свести на нет влияние роста цен на газ, изменив динамику потребления мазута только внутри тех российских нефтяных компаний, которые сами производят газ – для них более выгодным может оказаться продавать попутный газ, который они сегодня используют для собственных нужд, в том числе как топливо, и замещать его мазутом.

6. Сокращение поставок газа на внутренний рынок со стороны «Газпрома». «Газпром» придерживается политики сокращения поставок газа на внутренний рынок, так как даже несмотря на их постепенный рост внутренние цены на газ значительно занижены (не покрывают себестоимости), а экспортировать газ по мировым ценам гораздо выгоднее. В 2000 году "Газпром" выступил с предложением сократить газовую составляющую в топливном балансе страны с 51% до 40%. В результате будут сокращаться поставки газа "Газпромом" в Приволжский, Уральский и Центральный ФО. Вместе с тем в рамках реформы газового рынка России на него должны быть увеличены поставки газа независимых производителей. Так, в настоящее время основным поставщиком газа в Свердловскую область является не контролируемый государством "Газпром", а коммерческая "Итера". Также рассматриваются варианты замещения российского газа более дешевым туркменским, однако очевидно, что в силу невыгодности поставок газа на внутренний рынок России, особенно по сравнению с экспортными, в среднесрочной перспективе следует ожидать уменьшения объемов поставок газа на внутренний рынок и, следовательно, роста спроса на уголь и мазут.

7. Развитие сети газопроводов. Энергетическая стратегия России предполагает дальнейшее развитие сети газопроводов, особенно в Дальневосточном, Сибирском и Южном федеральных округах. Таким образом, на фоне сокращения поставок газа на внутренний рынок России структура его потребления в регионах может измениться. Создание инфраструктуры для транспортировки газа в данные регионы позволит диверсифицировать топливный баланс электростанций и снизить риски нерегулярных поставок топлива (что крайне актуально для Дальневосточного региона). Данный фактор приведет к сокращению потребления мазута ввиду увеличения доли газа в топливном балансе котельных и электростанций. Однако реализация проекта строительства газопроводов на Дальнем Востоке сопряжена с техническими трудностями и потребует значительных капиталовложений. Вероятно, что она станет возможной только после либерализации цен на газ, то есть не ранее 2005-2006 гг.

3.2. Региональное потребление топочного мазута 

в 1999-2002 годах

3.2.1. Общие тенденции

В 1999-2002 гг. потребление топочного мазута в России сокращалось главным образом из дальнейшего перехода мощностей по производству электрической и тепловой энергии на другие виды топлива, поскольку рост цен на нефтепродукты стимулирует потребителе более активно использовать относительно дешевый уголь и особенно газ. Вместе с тем точная оценка объемов спроса на топочный мазут в России осложнена отсутствием полных статистических данных по потреблению этого вида топлива «внутри» вертикально-интегрированных нефтяных компаний. Ниже приводится статистика поставок мазута с российских НПЗ на внутренний рынок. При расчете показателя общего потребления топочного мазута по России к этим данным необходимо прибавить еще 3-5 млн. тонн мазута, потребляемого нефтепереработкой в качестве топлива и сырья для производства различной продукции.

Основным потребителем топочного мазута в России является РАО «Единые энергетические системы России» (РАО «ЕЭС»), на которое приходится подавляющее большинство генерируемой в стране электроэнергии и большинство – генерируемой теплоэнергии. В большинстве случаев технологический процесс на электростанциях России предусматривает одновременное производство тепла и электричества, хотя тепловую энергию также отдельно генерируют котельные и предприятия жилищно-коммунального хозяйства. 

В соответствии с Энергетической стратегией России на период до 2020 года, разрабатываемой правительством РФ (проект от 30 окт. 2002 г., Стратегия должна быть одобрена кабинетом весной-летом 2003 г.) потребление мазута в России будет оставаться относительно стабильным. Согласно обоим сценариям развития ТЭК (благоприятному и неблагоприятному), приведенным в данном документе, в 2003-2005 потребление мазута в стране будет находиться на уровне 33-34 млн. тонн (сюда входят как поставки мазута с НПЗ, регистрирующиеся Минэнерго, так и досчет поставок с малых предприятий). При этом в 2003 г., согласно обоим сценариям, общероссийское потребление топочного мазута по сравнению с 2002 г. возрастет на 13%, в 2004 г. по сравнению с 2003 г. – на 3%, в 2005г. по сравнению с 2004 г. останется на прежнем уровне, а затем начнет постепенно сокращаться на 1-2% в год. Тем не менее, данные официальные оценки требуют некоторой корректировки, особенно если подробнее рассмотреть региональные отличия в структуре потребления энергоресурсов. На динамику потребления мазута в регионах РФ будет оказывать влияние целый ряд факторов, в том числе внешнеэкономическая конъюнктура, реформа электроэнергетики и реформа газового рынка. Развитие этих факторов, в свою очередь, может идти по нескольким сценариям. Ниже представлен наиболее вероятный прогноз развития спроса на мазут со стороны конечных потребителей.
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3.2.2. Потребление топочного мазута по федеральным округам РФ в 1999-2002 годах

3.2.2.1. Центральный федеральный округ

За 1999-2002 годы потребление топочного мазута в Центральном федеральном округе существенно сократилось. В 1999 г. поставки мазута с российских НПЗ в рассматриваемый ФО составили 6,3 млн. тонн мазута, в 2000 г. – 3,9 млн. тонн, в 2001 – 2,9 млн. тонн, а в 2002 – 2,6 млн. тонн. В округ также осуществляются поставки с НПЗ Белоруссии, однако им присуща та же динамика. Резкое снижение потребления мазута (почти в два раза), зарегистрированное в 2000 году, можно объяснить интенсификацией энергосберегающих программ в регионе и замещением мазута в топливно-энергетическом балансе региона другими видами топлива, прежде всего газом в результате газификации регионов, а также атомной энергией. 

Конечными потребителями мазута в ЦФО являются: 

· электростанции и котельные, использующие мазут в качестве резервного топлива для выработки электрической и тепловой энергии (33-35%); 

· промышленность (35-37%), в том числе нефтепереработка; 

· транспорт (9-10%). При этом железнодорожный транспорт потребляет 4-5% от общего объема поставок мазута в регион. 5-6% потребляет морской и внутренний водный транспорт; 

· прочие отрасли. 

В качестве основного конечного потребителя мазута в Северо-Западном федеральном округе выступает энергетика. Большинство электростанций и котельных использует в качестве основного топлива газ и в качестве резервного – мазут и уголь. В топливном балансе электростанций Центрального федерального округа мазут составляет около 3%; остальные 97% приходятся на газ и уголь при абсолютном преобладании газа. Мазут на электростанциях региона используется в крайних случаях: при значительных перебоях с поставками газа или при резком похолодании. В связи с этим закупки мазута осуществляются с целью накопления и резервных запасов на электростанциях и котельных и поддержания их на должном уровне (в целом по округу на уровне 1,3-1,4 млн. тонн в зависимости от времени года). Резервный запас мазута Центрального ФО в несколько раз превышает средний уровень по России. Это объясняется стратегической значимостью этого региона, его столичным статусом, концентрацией в округе ряда важных военных объектов и высокой плотностью населения. Кроме того, поставки газа на электростанции и котельные в отдельных областях осуществляются нерегулярно. Тем не менее, объемы потребления мазута электростанциями округа ниже среднего уровня по России, поскольку газ абсолютно преобладает в топливном балансе ТЭС и котельных, а газификация региона продолжается. Кроме того, 25% энергии, потребляемой в округе, вырабатывается на АЭС (Калининская, Курская, Нововоронежская и Смоленская АЭС), что является наибольшим показателем по России.

Абсолютное большинство электростанций Центрального округа входят в состав РАО «ЕЭС России». В 1999 году электростанции и котельные РАО "ЕЭС" потребили 2,49 млн. тонн мазута, в 2000 году –1,42 млн. тонн, в 2001 году – 0,87 млн. тонн. 
В 2002 году потребление мазута в рамках РАО оценивается в 0,73 млн. тонн. 

Потребление мазута на флоте (речные суда и военный флот, в ЦФО находится верховье Волги) является достаточно стабильным. Большая часть топочного мазута потребляется в качестве составной части судового топлива, производимого на базе смешивания мазута и дизеля либо бункеровщиками, либо на самих судах.

В 1999-2002 гг. проявились следующие факторы, тормозящие сокращение потребления мазута в Центральном федеральном округе:

· Перебои с поставками газа в зимний период, особенно на фоне резких похолоданий.

· Нормализация финансирования отраслей ЖКХ и некоторый рост их платежеспособности в Москве.

· Стабилизация промышленного производства, увеличение спроса на мазут со стороны нефтепереработки. 

· Рост внутренних водных перевозок. 

Вместе с тем доминирующими в 1999-2002 гг. стали факторы снижения спроса на мазут, а именно:

· Высокие цены на мазут (мазут в 3-4 раза дороже газа, тарифы на который пока индексируются умеренными темпами), которые стимулируют дальнейший переход электростанций, котельных и промышленных предприятий на газ и уголь.

· Продолжающаяся газификация региона.

· Приоритетное развитие атомной энергетики.

3.2.2.2. Северо-Западный федеральный округ

В 1999-2002 годах динамика потребления топочного мазута в Северо-Западном федеральном округе была нестабильной. В 1999 г. поставки мазута с российских НПЗ в рассматриваемый ФО составили 7,3 млн. тонн мазута, в 2000 г. – 6,7 млн. тонн, в 2001 – 7,5 млн. тонн, а в 2002 – 7,5 млн. тонн. Такая ситуация была вызвана нерегулярными поставками газа на электростанции, различными темпами поставок топлива в рамках Северного завоза и климатическими условиями.

В целом Северо-Западный федеральный округ занимает одно из первых мест по потреблению мазута в России. Это объясняется климатическими условиями в регионе (холодный климат и соответственно, более высокий уровень потребления мазута в зимний период для производства тепловой энергии), значительной мощностью электростанций и интенсивными поставками мазута в рамках Северного завоза.

Конечными потребителями мазута в СЗФО являются: 

· электростанции и котельные, использующие мазут в качестве резервного топлива для выработки электрической и тепловой энергии (37 - 38%);

· промышленность (32-33%). В округе всего два НПЗ, потребление мазута которыми невелико; 

· транспорт (11-13%). При этом железнодорожный транспорт потребляет 2-3% от общего объема поставок мазута в регион. 8-11% потребляет морской и внутренний водный транспорт; 

· прочие отрасли. 

В качестве основного конечного потребителя мазута в Северо-Западном федеральном округе выступает энергетика. Большинство электростанций и котельных использует в качестве основного топлива газ и в качестве резервного – мазут и уголь. В топливном балансе электростанций Северо-Западного федерального округа мазут составляет около 8%; остальные 92% приходятся на газ и уголь при абсолютном преобладании газа. Мазут на электростанциях региона используется в крайних случаях: при значительных перебоях с поставками газа или при резком похолодании. В связи с этим закупки мазута осуществляются с целью накопления и резервных запасов на электростанциях и котельных и поддержания их на должном уровне (в целом по округу на уровне 250-260 тыс. тонн в зависимости от времени года). Объемы потребления мазута электростанциями округа превышают средний уровень по России. Это объясняется холодным климатом региона и значительными объемами поставок топлива в рамках Северного завоза.

Абсолютное большинство электростанций Северо-Западного федерального округа входят в состав РАО «ЕЭС России». В 1999 году электростанции и котельные РАО "ЕЭС" потребили 3,02 млн. тонн мазута, в 2000 году – 2,49 млн. тонн, в 2001 году – 2,24 млн. тонн.
В 2002 году потребление мазута в рамках РАО оценивается в 2,51 млн. тонн. 

Потребление мазута на флоте (морские торговые суда Балтийского и других северных морей, речные суда и военный Балтийский флот) является достаточно стабильным. Большая часть топочного мазута потребляется в качестве составной части судового топлива, производимого на базе смешивания мазута и дизеля либо бункеровщиками, либо на самих судах.

Следует выделить следующие факторы, способствовавшие увеличению потребления мазута в Северо-Западном федеральном округе  в рассматриваемый период:

· Перебои с поставками газа в зимний период. 

· Нормализация бюджетного финансирования Северного завоза и ужесточение контроля над расходованием средств на закупки топлива региональными и местными властями (ранее дефицит топлива в регионе в ряде случаев объяснялся недостатком бюджетных средств на закупки, с одной стороны, и "преференциальными" закупками топлива региональными и местными властями у нефтяников по завышенной цене, в результате чего электростанции и котельные получали меньший объем мазута).

· Рост промышленного производства и, как следствие, потребностей предприятий в топливе. 

· Небольшой рост морских и более существенный - внутренних водных перевозок, а также перевозок железнодорожным транспортом. 

· Жесткие климатические условия в целом и похолодания в отдельные зимы.

 Главным фактором сокращения спроса на мазут в Северо-Западном федеральном округе является продолжающийся рост цен на мазут на фоне сохранения относительно низких цен на газ и уголь (мазут в 3-4 раза дороже газа и в 2-3 раза дороже угля).

3.2.2.3. Приволжский федеральный округ

В 1999-2002 годах динамика потребления топочного мазута в Приволжском федеральном округе оставалась стабильной, хотя в 2001 и 2002 годах оно находилось на более низком уровне, чем в 1999-2000. В 2000-2002 году снижение потребления мазута объяснялось переходом на более дешевые виды топлива в условиях высоких внутренних цен на нефтепродукты при сохранении относительно низких тарифов на газ и реализацией программ газификации электростанций. В 1999 г. поставки с российских НПЗ в Приволжский ФО составили 8,71 млн. тонн мазута, в 2000 г. - 6,7 млн. тонн, в 2001 – 6,3 млн. тонн, а в 2002 – 6,2 млн. тонн. 

 В целом Приволжский федеральный округ занимает одно из первых мест по потреблению топочного мазута в России. Это объясняется прежде всего относительно высоким уровнем экономического развития данного региона (в частности, промышленного сектора), а также наличием крупных электростанций и значительных нефтеперерабатывающих мощностей (1 место по количеству НПЗ в России).

Конечными потребителями мазута в ФО являются: 

· электростанции и котельные, использующие мазут в качестве резервного топлива для выработки электрической и тепловой энергии (37-41%), 

· нефтепереработка и нефтехимия (5-7%). Приволжский федеральный округ является лидирующим регионом России по наличию нефтеперерабатывающих мощностей, но технологии переработки мазута, в том числе путем крекинга, здесь, как и в целом по стране весьма неразвиты. В полном масштабе оценить объемы использования мазута как топлива и как сырья на 14 НПЗ региона оценить сложно, так как они осуществляются в рамках вертикально-интегрированных компаний. 

· другие отрасли промышленности (33-34%), включая черную (13%) и цветную металлургию (5%), где мазут используют в качестве восстановителя в процессе выплавки металлов, машиностроение (11%), пищевую промышленность (1-2%), производство строительных материалов (1-2%).

· транспорт (10-13%). При этом железнодорожный транспорт потребляет 1-2% мазута, а внутренний водный – 8-12%. 

· прочие отрасли.

В качестве основного конечного потребителя мазута в Приволжском федеральном округе выступает энергетика. Большинство электростанций и котельных использует в качестве основного топлива газ и в качестве резервного – мазут. В топливном балансе электростанций Приволжского федерального округа доля мазута не превышает 2%; остальные 98% приходятся на газ и уголь при абсолютном преобладании газа. Это объясняется тем, что мазут является резервным топливом на электростанциях региона и используется в крайних случаях: при значительных перебоях с поставками газа или при резком похолодании. В связи с эти закупки мазута осуществляются с целью накопления и резервных запасов на электростанциях и котельных и поддержания их на должном уровне. Использование газа в качестве основного топлива для производства электрической и тепловой энергии объясняется наличием крупных месторождений газа в Оренбургской области, а также развитой сетью газопроводов.

Большинство электростанций Приволжского федерального округа входят в состав РАО «ЕЭС России». Независимыми производителями электроэнергии являются "Башкирэнерго" и "Татэнерго". В 1999-2002 годах потребление мазута электростанциями и котельными РАО «ЕЭС России» в целом оставалось стабильным, однако с 2000 по 2002 год наблюдалось постоянное сокращение как абсолютного потребления мазута, так и его доли в топливном балансе электростанций. В 1999 году электростанции и котельные РАО потребили 3,6 млн. тонн мазута, в 2000 году - 2,47 млн. тонн, в 2001 году -1,89 млн. тонн.
В 2002 году потребление мазута в рамках РАО "ЕЭС" оценивается в 1,56 млн. тонн. Отрицательная динамика потребления мазута электростанциями была обусловлена относительно высокими ценами на мазут и относительно более низкой ценой газа (включая расходы на транспортировку). При существующем соотношении цен мазут обходится в 3-4 раза дороже газа. Норматив уровня запасов на всех электростанциях РАО "ЕЭС" в Южном федеральном округе составляет 260-280 тыс. тонн в зависимости от времени года).

Потребление мазута на флоте (главным образом торговые речные суда и военный флот Приволжского военного округа на Волге и ее притоках), является достаточно стабильным. Большая часть топочного мазута потребляется в качестве составной части судового топлива, производимого на базе смешивания мазута и дизеля либо бункеровщиками, либо на самих судах.

Следует выделить следующие факторы, способствующие увеличению потребления мазута в Приволжском федеральном округе:
· Перебои с поставками газа в зимний период. Например, в феврале 2001 года после заявления «Межрегионгаза» о снижении поставок газа на электростанции Самарской области «Самарэнерго» перешло к использованию мазута из резервных запасов.

· Рост промышленного производства и, как следствие, потребностей предприятий в топливе.

· Небольшой рост морских и более существенный - внутренних водных перевозок, а также перевозок железнодорожным транспортом.

С другой стороны, факторами сокращения спроса на мазут в Приволжском федеральном округе являются:

· Высокие цены на мазут как топочное топливо (мазут в 3-4 раза дороже газа), продолжающийся переход электростанций, котельных и промышленных предприятий на газ и уголь.

· Продолжающаяся газификация региона.

3.2.2.4. Южный федеральный округ

В 2000-2002 годах динамика потребления топочного мазута в Южном федеральном округе была отрицательной, хотя в 1999 оно находилось на значительно более низком уровне, чем в 2000 - 2001 гг. Эта ситуация была вызвана увеличением темпов пополнения запасов электростанциями по сравнению с периодом, последовавшим за кризисом 1998 года и "второй чеченской войной". В 1999 г. в Южный ФО было поставлено 1,98 млн. тонн топочного мазута, в 2000 г. - 3,88 млн. тонн, в 2001 – 3,64 млн. тонн, а в 2002 – 3,39 млн. тонн. Снижение потребления мазута в 2001-2002 гг. объяснялось высокими внутренними ценами на мазут при сохранении относительно низких тарифов на газ и реализацией программ газификации региона. 

 В целом Южный федеральный округ занимает одно из последних мест по потреблению мазута в России. Это объясняется климатическими условиями в регионе (теплый климат и соответственно, более низкий уровень потребления мазута в зимний период для производства тепловой энергии), небольшой мощностью электростанций и традиционной сельскохозяйственной специализацией ФО.

Конечными потребителями мазута в ФО являются: 

· электростанции и котельные, использующие мазут в качестве резервного топлива для выработки электрической и тепловой энергии (38 - 42%).

· промышленность (28-30%), включая нефтепереработку. В Южном федеральном округе функционируют только 4 НПЗ, потребление ими мазута невелико.

· транспорт – (11-13%). При этом железнодорожный транспорт потребляет 3-4% топочного мазута, морской и внутренний водный транспорт – оставшиеся 7-12%.

· прочие отрасли. 

В качестве основного конечного потребителя мазута в Южном федеральном округе выступает энергетика. Большинство электростанций и котельных использует в качестве основного топлива газ и в качестве резервного – мазут и уголь. В топливном балансе электростанций Южного федерального округа колеблется от 2 до 6%; остальные 94-98% приходится на газ и уголь при абсолютном преобладании газа. Однако некоторые ТЭЦ региона до сих пор работают исключительно на мазуте (Волгодонская ТЭЦ-2), хотя их число сокращается. В основном электростанции Южного ФО переводятся на газ, так как в регионе имеется развитая сеть газопроводов.

Абсолютное большинство электростанций Южного федерального округа входят в состав РАО «ЕЭС России». В 1999-2002 годах потребление мазута электростанциями и котельными РАО «ЕЭС России» в целом оставалось стабильным, однако с 2000 по 2002 год наблюдалось постоянное сокращение потребления мазута. В 1999 году электростанции и котельные РАО потребили 0,82 млн. тонн мазута, в 2000 году – 1,43 млн. тонн, в 2001 году -1,13 млн. тонн.
В 2002 году потребление мазута в рамках РАО оценивается в 1,11 млн. тонн. Среди электростанций крупнейшими потребителями мазута являются: Ставропольская ГРЭС, Новочеркасская ГРЭС, Невинномысская ГРЭС, Волгодонская ТЭЦ-2. В совокупности на всех подразделениях РАО "ЕЭС" России норматив уровня запасов топочного мазута составляет 160-170 тыс. тонн в зависимости от времени года. 

Потребление мазута на флоте (морские торговые суда Черного моря, речные суда и военный Черноморский флот) в ЮФО является достаточно стабильным. Большая часть топочного мазута потребляется в качестве составной части судового топлива, производимого на базе смешивания мазута и дизеля либо бункеровщиками, либо на самих судах.

Факторами, способствовавшими увеличению потребления мазута в Южном федеральном округе, являются:

· Перебои с поставками газа, особенно в связи со стихийными бедствиями в регионе.

· Небольшой рост морских и более существенный - внутренних водных перевозок, а также перевозок железнодорожным транспортом. 

· Однако доминирующим фактором, определившем сокращение потребления мазута в регионе стал рост цен на это вид топлива (на фоне относительно низких цен на газ и уголь), поскольку данный регион России по-прежнему является одним из наименее благополучных. 

3.2.2.5. Уральский федеральный округ

 В 1999-2002 годах потребление топочного мазута в Уральском федеральном округе имело следующую динамику: в 1999 году потребителям Уральского округа было поставлено 1,7 млн. тонн мазута, в 2000 году – 1,1 млн. тонн и в 2001 г. – 1,2 млн. тонн. В 2002 году поставки мазута в Уральский федеральный округ составили 1,1 млн. тонн. Такая ситуация является следствием действия совокупности факторов роста и сокращения спроса на мазут со стороны основных сегментов регионального рынка топлива. 

В целом Уральский федеральный округ отличается самым низким уровнем потребления мазута по России. Это объясняется тем, что нефтепереработка в регионе не развита (4 небольших НПЗ) и мазут импортируется в регион с НПЗ Приволжского ФО, в результате чего транспортная составляющая в цене этого вида топлива существенно возрастает.

Отраслевая структура потребления мазута Уральского ФО выглядит следующим образом: 

· 32-35% мазута в совокупности потребляют различные отрасли промышленности, включая черную (14%) и цветную металлургию (6-7%), машиностроение (11-13%), пищевую промышленность (1-2%), производство строительных материалов (1-2%). 

· 38-41% используется в энергетике и ЖКХ. 

· 10-13% - в транспортном хозяйстве. В том числе на железнодорожный транспорт приходится 7-8%, на вводный транспорт – 4-6%. 

· остальные отрасли.

В качестве основного конечного потребителя мазута в Уральском федеральном округе выступает энергетика. Подавляющее большинство электростанций и котельных использует газ как основное топливо и в качестве резервного – мазут. В топливном балансе электростанций Уральского федерального округа доля мазута не превышает 2%; остальные 98% приходятся на газ. Это объясняется наличием развитой инфраструктуры для транспортировки газа и успешной реализацией программ газификации электростанций региона.

Абсолютное большинство электростанций Уральского федерального округа входят в состав РАО «ЕЭС России». В 1999 году электростанции и котельные РАО потребили 0,71 млн. тонн мазута, в 2000 году - 0,41 млн. тонн, в 2001 году -1,12 млн. тонн. В 2002 году потребление мазута в рамках РАО "ЕЭС" оценивается в 1,08 млн. тонн. Существенное увеличение потребления мазута электростанциями в 2001 году объясняется тем, что администрация области подписала контакт на покупку газа не с "Газпромом", продающим газ по регулируемым ценам, а с компанией "Итера", поставляющей топливо по более высоким тарифам. Этот пример достаточно показателен, так как подобная практика может воспроизвестись в целом ряде регионов России после планируемой либерализации газового рынка. 

Нормативы уровня запасов на электро- и теплостанциях РАО "ЕЭС" в целом по региону составляют 530 - 540 тыс. тонн в зависимости от времени года. Высокий уровень запасов мазута объясняется перебоями с поставками газа на электростанции округа (поскольку газ в регион поставляет не только "Газпром", но и "Итерой" по более высоким ценам, проблема задолженности электростанций перед поставщиками газа стоит более остро).

Потребление мазута на флоте (внутренний водный транспорт), является достаточно стабильным. Большая часть топочного мазута потребляется в качестве составной части судового топлива, производимого на базе смешивания мазута и дизеля либо бункеровщиками, либо на самих судах.

С одной стороны, факторами, способствовавшими увеличению потребления мазута на Урале в рассматриваемый период, являются:

· Перебои с поставками газа на электростанции и рост цен на газ, особенно в Свердловской области. 

· Рост промышленного производства и, как следствие, потребностей предприятий в топливе (особенно металлургической промышленности, чрезвычайно развитой в округе).

С другой стороны, факторами сокращения спроса на мазут в Уральском федеральном округе являются:

· Высокие цены на мазут как топочное топливо (мазут в 3-4 раза дороже газа), развитие программ более эффективного использования топлива.

· Продолжающаяся газификация региона.

3.2.2.6. Сибирский федеральный округ

В 1999-2002 годах потребление топочного мазута в Сибирском федеральном округе имело отрицательную динамику. Снижение потребления мазута объяснялось использованием более дешевых видов топлива в условиях высоких внутренних цен на нефтепродукты при сохранении относительно низких тарифов на уголь, добываемый в регионе в больших объемах. В 1999 г. поставки с российских НПЗ в Сибирский ФО составили 3,9 млн. тонн мазута, в 2000 г. - 3,3 млн. тонн, в 2001 – 3,1 млн. тонн, а в 2002 – 3,1 млн. тонн. Падение потребления в 2002 году явилось следствием существенного повышения цен на мазут.

Конечными потребителями мазута в ФО являются: 

· электростанции и котельные, использующие мазут в качестве резервного топлива для выработки электрической и тепловой энергии (39-42%).

· отрасли промышленности (35-37%), включая черную (16%) и цветную металлургию (9%), где мазут используют как топливо в процессе выплавки металлов, машиностроение (9%), пищевую промышленность (1-2%), производство строительных материалов (1-2%).

· транспорт (15-19%). При этом железнодорожный транспорт потребляет 7-9% мазута, а внутренний водный – 8-10%. 

· прочие отрасли.

В качестве основного конечного потребителя мазута в Сибирском федеральном округе выступает энергетика. Большинство электростанций и котельных использует в качестве основного топлива уголь и в качестве резервного – мазут. Это объясняется наличием в регионе крупнейших в России месторождений угля (Кузнецкий и Канско-Ачинский угольные бассейны) и относительно высокими ценами на мазут. В топливном балансе электростанций Сибирского федерального округа доля мазута не превышает 4%; остальные 96% приходятся на уголь. В то же время в округе пока еще не развита газопроводная сеть. Закупки мазута осуществляются как с целью покрытия текущих нужд, так и для формирования резервных запасов на электростанциях и котельных и поддержания их на должном уровне (115-118 тыс. тонн). 

Большинство электростанций Сибирского федерального округа входят в состав РАО «ЕЭС России». В 1999-2002 годах наблюдалось постоянное сокращение как абсолютного потребления мазута, так и его доли в топливном балансе электростанций. В 1999 году электростанции и котельные РАО потребили 1,6 млн. тонн мазута, в 2000 году -1,2 млн. тонн, в 2001 году – 0,9 млн. тонн. В 2002 году потребление мазута в рамках РАО "ЕЭС" оценивается в 0,7 млн. тонн. Отрицательная динамика потребления мазута электростанциями была обусловлена относительно высокими ценами на мазут, относительно более низкой ценой угля (включая расходы на транспортировку в силу наличия крупнейших месторождений угля в округе). 

Потребление мазута на флоте (главным образом торговые речные суда и военный флот Сибирского военного округа на реках Западной и Восточной Сибири), является достаточно стабильным. Большая часть топочного мазута потребляется в качестве составной части судового топлива, производимого на базе смешивания мазута и дизеля либо бункеровщиками, либо на самих судах.

В 1999-2002 гг. проявились следующие факторы, тормозящие сокращение потребления мазута в Сибирском федеральном округе:
· Перебои с поставками газа в зимний период, особенно на фоне резких похолоданий.

· Вялое развитие программ газификации региона.

· Стабилизация промышленного производства, увеличение спроса на мазут со стороны нефтепереработки. 

· Рост внутренних водных перевозок. 

Вместе с тем в округе доминирующими в 1999-2002 гг. стали факторы снижения спроса на мазут, а именно:

· Высокие цены на мазут (мазут в 3-4 раза дороже газа, тарифы на который пока индексируются умеренными темпами), которые стимулируют дальнейший переход электростанций, котельных и промышленных предприятий на газ и уголь.

· Традиционное использование угля в качестве основного топлива на котельных и электростанциях Сибирского региона.

3.2.2.7. Дальневосточный федеральный округ

 В 1999-2002 годах динамика потребления топочного мазута в Дальневосточном федеральном округе оставалась стабильной, хотя в 1999 и 2002 годах оно находилось на более низком уровне, чем в 2000 и 2001 годах. Если в 1999 году это объяснялось последствиями экономического кризиса 1998 года, то в 2002 году наметилась тенденция к сокращению потребления мазута. В соответствии со статистическими данными Министерства энергетики РФ в 1999 году потребителям Дальневосточного округа было поставлено 3,2 млн. тонн мазута, в 2000 году – 3,75 млн. тонн и в 2001 г. – 3,74 млн. тонн. В 2002 году поставки мазута в Дальневосточный федеральный округ составили 3,24 млн. тонн. Такая ситуация является следствием действия совокупности факторов роста и сокращения спроса на мазут со стороны основных сегментов регионального рынка топлива. 

Отраслевая структура потребления мазута в Дальневосточном ФО выглядит следующим образом: 

· 33-36% мазута в совокупности потребляют различные отрасли промышленности, включая черную (15-17%) и цветную металлургию (4-5%), машиностроение (10-12%), пищевую промышленность (1%), производство строительных материалов (1%), а также нефтепереработку. В округе только 3 сравнительно небольших НПЗ (причем третий был открыт только весной 2002 года), потребление мазута которыми невелико.

· 36-38% используется в энергетике и ЖКХ. 

· 16-19% - в транспортном хозяйстве. В том числе на железнодорожный транспорт приходится 1-2%, на внутренний водный и морской транспорт – 14-18%. 

· остальные отрасли.

В качестве основного конечного потребителя мазута в Дальневосточном федеральном округе выступает энергетика. Особенностью региональной энергетической системы является тот факт, что подавляющее большинство электростанций и котельных использует уголь как основное топливо и в качестве резервного – мазут. В топливном балансе электростанций Дальневосточного федерального округа доля мазута не превышает 1%; остальные 98% приходятся на уголь, а еще 1% - на газ. Это объясняется наличием крупных месторождений угля в рассматриваемом регионе, а также неразвитостью инфраструктуры для транспортировки газа.

97% электростанций Дальневосточного федерального округа входят в состав РАО «ЕЭС России». В 1999-2002 годах потребление мазута электростанциями и котельными РАО «ЕЭС России» в целом оставалось стабильным, однако с 2000 по 2002 год наблюдалось постоянное сокращение как абсолютного потребления мазута, так и его доли в топливном балансе электростанций. В 1999 году электростанции и котельные РАО потребили 1,32 млн. тонн мазута, в 2000 году - 1,38 млн. тонн, в 2001 году -1,12 млн. тонн. В 2002 году потребление мазута в рамках РАО оценивается в 1,08 млн. тонн. Отрицательная динамика потребления мазута электростанциями была обусловлена повышением цен на мазут в результате роста мировых цен на нефть и нефтепродукты и относительно более низкой ценой угля (включая расходы на транспортировку). Нормативы уровня запасов на электро- и теплостанциях РАО "ЕЭС" в целом по региону составляют 140-150 тыс. тонн в зависимости от времени года.

Потребление мазута на флоте (главным образом торговыми и военными судами Тихоокеанского бассейна), является достаточно стабильным. Большая часть топочного мазута потребляется в качестве составной части судового топлива, производимого на базе смешивания мазута и дизеля либо бункеровщиками, либо на самих судах.

Следует выделить следующие факторы, способствовавшие увеличению потребления мазута на Дальнем Востоке в рассматриваемый период:

· Перебои с поставками угля на электростанции. 

· Относительная нормализация бюджетного финансирования Северного завоза и ужесточение контроля над расходованием средств на закупки топлива региональными и местными властями (ранее дефицит топлива в регионе в ряде случаев объяснялся недостатком бюджетных средств на закупки, с одной стороной, и "преференциальными" закупками топлива региональными и местными властями у нефтяников по завышенной цене, в результате чего электростанции и котельные получали меньший объем мазута).

· Небольшой рост потребления мазута на гражданском и военном флоте. 

· Жесткие климатические условия, особенно в Якутии.

Главным фактором сокращения спроса на топочный мазут в Дальневосточном федеральном округе является продолжающийся рост цен на мазут на фоне сохранения относительно низких цен на газ и уголь (мазут в 3-4 раза дороже газа и в 2-3 раза дороже угля). Регион отличается низкой платежеспособностью. Кроме того, в округе продолжается освоение богатых месторождений угля (в Якутии и Хабаровском крае).

3.3. Прогноз потребления топочного мазута 

в 2003 – 2006 годах

3.3.1. Основные тенденции и общефедеральный прогноз развития спроса на мазут со стороны конечных потребителей на 2003-2006 годы

1. Спрос на мазут со стороны энергетики (производство электрической и тепловой энергии). Электроэнергетика будет оставаться основным потребителем мазута в кратко- и среднесрочной перспективе. Вместе с тем в ближайшие годы в данном секторе экономики будут происходить серьезные изменения, которые могут изменить некоторые особенности спроса на мазут со стороны электростанций и котельных. В целом эти изменения будут происходить под воздействием двух важнейших факторов:

· Переход ряда электростанций и котельных на уголь и газ. Энергетическая стратегия России предполагает ориентацию на газ и на уголь в качестве основных энергоресурсов и предусматривает дальнейшее снижение доли мазута в топливном балансе котельных и электростанций. При этом на уголь будут продолжать ориентироваться энергосистемы Дальнего Востока и Сибири, на газ – Поволжье, Урал и Юг. Однако при этом будет продолжаться использование мазута в качестве резервного топлива. 

· Реформа электроэнергетики. Весьма вероятно, что в ходе реформы электроэнергетики крупнейшие нефтяные компании будут приобретать энергетические подразделения РАО "ЕЭС" в том числе с целью обеспечения стабильного сбыта производимого мазута. В связи с этим, возможно увеличение потребления мазута электростанциями, собственниками которых станут нефтяные компании. Такая тенденция, например, может быть характерна для Приволжского федерального округа в силу высокой концентрации НПЗ в регионе ("ЛУКОЙЛ" уже приобрел блокирующий пакет акций "Волгоградэнерго"). Другая нефтяная компания - "ЮКОС" - консолидировала блокпакеты в нескольких энергосистемах (в частности, “Томскэнерго” (Сибирский ФО), “Кубаньэнерго” (Южный ФО), “Тамбовэнерго” и “Белгородэнерго” (Центральный ФО). Параллельно те электростанции, которые будут приобретены угольными компаниями (крупнейший производитель угля в России "Группа-МДМ" консолидировала крупные пакеты акций в РАО "ЕЭС" и ряде дальневосточных АО-энерго), будут особенно активно наращивать потребление угля, который будут вытеснять мазут в ТЭБ данных генерирующих мощностей. Реформа электроэнергетики предполагает либерализацию цен на электроэнергию, которая, скорее всего, будет осуществляться асинхронно в разных регионах России, начиная с 2005 г. При этом нефтяные компании получат дополнительную возможность перенесения стоимости мазута как более дорогого топлива на потребителей электроэнергии, закладывая соответствующие издержки в тариф. По всей вероятности, быстрее всего либерализация цен на электроэнергию произойдет в Центральном, Приволжском и Сибирском ФО, где крупный бизнес наиболее заинтересован в скорейшей скупке энергетических активов.

2. Спрос на мазут со стороны ЖКХ. Реформа ЖКХ, реализация которой постепенно начинается в России, призвана повысить платежеспособность предприятий коммунальной сферы, что должно привести к повышению потребления мазута. Однако осуществление энергосберегающих мероприятий в отрасли и переход на более дешевый уголь, скорее всего, сведет на нет эту тенденцию.

3. Спрос на мазут со стороны промышленности. Поскольку в ближайшие годы промышленное производство вряд ли будет расти высокими темпами и будут осуществляться программы энергосбережения, потребление мазута отраслями промышленности либо останется на прежнем уровне, либо сократится, но незначительно. Что касается отраслевой структуры потребления мазута, она также сохранится прежней как по России в целом, так и в региональном разрезе: черная и цветная металлургия, машиностроение, производство строительных материалов, пищевая промышленность и прочие отрасли.

4. Потребление мазута нефтеперерабатывающей промышленностью в качестве топлива может увеличиться в случае роста цен на другие виды топлива на внутреннем рынке России и либерализации продаж газа, в том числе попутного. Потребление мазута в качестве сырья для вторичных процессов переработки нефти будет увеличиваться, так как если российские нефтяники захотят компенсировать потери от падения цен на нефть на мировом рынке за счет экспорта нефтепродуктов, им придется повышать их качество, а это возможно только при применении вторичной переработки нефтепродуктов, включая мазут. 

5. Спрос на мазут со стороны транспорта. Развитие экспортного потенциала российской экономики и рост внешнеторгового оборота, в том числе и за счет планируемого роста танкерных поставок нефти в США и Японию, приведет к увеличению объема международных морских перевозок, что, в свою очередь, найдет выражение в более интенсивном потреблении как флотского мазута, так и топочного мазута, применяемого в качестве одного из компонентов при изготовлении судового топлива. В связи с удорожанием других видов транспорта в России будет расти и доля перевозок внутренним водным путем, что также будет способствовать увеличению потребления мазута. Потребление мазута ж/д транспортом будет оставаться стабильным.

3.3.2. Прогноз развития спроса на мазут со стороны конечных потребителей по федеральным округам на 2003-2006 годы 

	Потребитель
	Энергетика (производство электрической и тепловой энергии)
	ЖКХ
	Промышленность 

(за исключением нефтепереработки)
	Нефтеперерабатывающая промышленность
	Транспорт
	Прогноз потребления в 2003г. (млн. т)
	Прогноз потребления в 2004 г. (млн. т)
	Прогноз потребления в 2005 г. (млн. т)
	Прогноз потребления в 2006 г. (млн. т)

	Центральный федеральный округ
	Увеличение потребления мазута в связи с ростом цен на газ, а также с учетом дальнейшего перехода ряда энергических активов в собственность нефтяных компаний
	Небольшой рост потребления мазута в связи с увеличением платежеспособности предприятий ЖКХ, но вялым инвестированием в энергосбережение
	Постепенное снижение объемов потребления. Ряд предприятий региона может начать реализацию программы энергосбережения
	Возможен существенный рост потребления мазута НПЗ региона в связи с переходом на производство более качественного мазута в возрастающих объемах
	Сохранение объемов потребления мазута
	3,3-4,3
	3,4 -4
	3,4-4
	3,4-4

	Северо-Западный федеральный округ
	Незначительное увеличение потребления мазута в связи с улучшением платежеспособности электростанций и нормализацией поставок мазута в рамках Северного завоза 
	Стабильное потребление мазута в связи с нормализацией поставок в рамках Северного завоза
	Сохранение объемов потребления. Реализация программ энергосбережения ограничивается небольшими объемами инвестпрограмм предприятий
	Возможен рост потребления мазута НПЗ региона в связи с переходом на производство более качественного мазута в возрастающих объемах
	Рост потребления мазута в основном за счет спроса со стороны морского транспорта
	7,5-8
	7,7-8
	7,7-8
	7,7-7,8

	Приволжский федеральный округ
	Увеличение потребления мазута в связи с ростом цен на газ, а также с учетом дальнейшего перехода ряда энергических активов в собственность нефтяных компаний
	Стабильное потребление мазута в связи с увеличением платежеспособности предприятий ЖКХ, но вялым инвестированием в энергосбережение
	Постепенное снижение объемов потребления. Ряд предприятий региона может начать реализацию программы энергосбережения
	Возможен существенный рост потребления мазута НПЗ региона в связи с переходом на производство более качественного мазута в возрастающих объемах
	Рост потребления мазута в основном за счет спроса со стороны водного транспорта
	5,5-6
	5,7-6,2
	5,9-6,4
	6,2-6,7

	Потребитель
	Энергетика (производство электрической и тепловой энергии)
	ЖКХ
	Промышленность 

(за исключением нефтепереработки)
	Нефтеперерабатывающая промышленность
	Транспорт
	Прогноз потребления в 2003г. (млн. т)
	Прогноз потребления в 2004 г. (млн. т)
	Прогноз потребления в 2005 г. (млн. т)
	Прогноз потребления в 2006 г. (млн. т)

	Южный федеральный округ
	Незначительное увеличение потребления мазута в связи с улучшением платежеспособности электростанций
	Сохранение объемов потребления
	Сохранение объемов потребления. Реализация программ энергосбережения ограничивается небольшими объемами инвестпрограмм предприятий
	Возможен незначительный рост потребления мазута НПЗ региона
	Рост потребления мазута в основном за счет спроса со стороны морского транспорта
	3,5-3,7
	3,5-3,7
	3,5-3,7
	3,5-3,7

	Уральский федеральный округ
	Сохранение объемов потребления мазута 
	Стабильное потребление мазута в связи с увеличением платежеспособности предприятий ЖКХ, но вялым инвестированием в энергосбережение
	Постепенное снижение объемов потребления. Ряд предприятий региона может начать реализацию программы энергосбережения
	Возможен незначительный рост потребления мазута НПЗ региона в связи с переходом на производство более качественного мазута в возрастающих объемах
	Сохранение объемов потребления мазута
	1,2-1,7
	1,3-1,7
	1,3-1,7
	1,3-1,5

	Сибирский федеральный округ
	Снижение потребления мазута в результате интенсивного развития угольной энергетики и дальнейшей газификации региона
	Стабильное потребление мазута в связи с нормализацией поставок в рамках Северного завоза. Тенденция к постепенному сокращению потребления мазута в связи с переходом на более дешевый уголь
	Постепенное снижение объемов потребления. Ряд предприятий региона может начать реализацию программы энергосбережения.
	Возможен незначительный рост потребления мазута НПЗ региона в связи с переходом на производство более качественного мазута в возрастающих объемах
	Рост потребления мазута в основном за счет спроса со стороны водного транспорта
	3,5-4
	3,8-4
	3,8-4,1
	3,9-4,1

	Дальневосточный ФО
	Снижение потребления мазута в результате интенсивного развития угольной энергетики и возможного начала газификации региона 
	Стабильное потребление мазута в связи с нормализацией поставок в рамках Северного завоза. Тенденция к постепенному сокращению потребления мазута в связи с переходом на более дешевый уголь
	Сохранение объемов потребления. Реализация программ энергосбережения ограничивается небольшими объемами инвестпрограмм предприятий
	Сохранение текущих объемов потребления, так как немногочисленные НПЗ региона пока не имеют доступа на высокоплатежеспособные рынки сбыта нефтепродуктов, ради которых стоило бы модернизировать производство нефтепродуктов 
	Рост потребления мазута в основном за счет спроса со стороны морского транспорта 
	3,6-4
	3,7 - 4
	3,8 – 4
	3,9 –4,1 


4.               ПОТРЕБЛЕНИЕ АВИАЦИОННОГО КЕРОСИНА 

4.1. Основные факторы спроса на авиакеросин и прогноз их развития

4.1.1. Государственное регулирование

1. Балансовые задания и поставки керосина в рамках Северного Завоза. Государство уделяет большое внимание поставкам керосина на внутренний рынок, так как данному виду топлива придается статус стратегически важного. Тем не менее, под давлением нефтяного лобби балансовые задания на керосин в последнее время не возобновлялись, и возврат к их практике вряд ли может произойти в ближайшее время. Как и в случае с остальными нефтепродуктами, балансовые задания на керосин последний раз вводились весной 2000 года. Они имеют первоочередное значение для наименее платежеспособных потребителей этого вида топлива, то есть военной и прочей ведомственной авиации, которая из-за своей ограниченной платежеспособности наиболее уязвима при росте цен на керосин.

Тем не менее, в связи с ликвидацией дефицита федерального и большинства региональных бюджетов на нужды МЧС, Минобороны, а также других ведомств и органов общероссийского и местного значения выделяется все больше средств, в том числе и для закупки авиационного топлива. Расширение финансовых возможностей федеральной казны также затронуло и Северный Завоз, в рамках которого закупки топлива, включая авиакеросин, нормализуются. 

2. Налоговая политика. Авиакеросин не облагается в России акцизами, что тормозит рост цен на него и способствует расширению потребления этого вида топлива прежде всего ведомственной авиацией. Тем не менее, "льготное" налогообложение керосина не блокирует рост цен на него, который происходит параллельно увеличению цен на другие нефтепродукты – благодаря практике картельного ценообразования российских нефтяников и присутствию на рынке большого числа посредников, фактически монополизировавших поставки топлива для отдельных авиакомпаний. Экспортные пошлины на керосин индексируются аналогично пошлинам на другие нефтепродукты.

3. Регулирование поставок керосина по системе государственного ОАО "Транснефтепродукт". Система нефтепродуктопроводов, в России объединенная в ОАО "Транснефтепродукт", обеспечивает поступление керосина в ряд крупнейших российских аэропортов. Однако в последнее время руководство компании старается максимально привязать все проекты модернизации и расширения трубопроводов к проектам самих нефтяников или аэропортов с тем, чтобы они хотя бы частично финансировались за коммерческих счет, а не из государственных средств. Напротив, нефтяные компании более заинтересованы в развитии экспортно-ориентированных проектов строительства продуктопроводов. 

4. Меры государственной поддержки воздушного транспорта. В России государство имеет контрольный пакет в капитале большинства значимых авиакомпаний и аэропортов. Поэтому правительством разработан ряд программ по развитию данного вида транспорта, которые включают в себя и инвестиционную составляющую. 

В 2002 году началось осуществление федеральной целевой программы «Модернизация транспортной системы России» на 2002-2010 гг., которая распространяется в основном на виды транспорта, инфраструктура и подвижной состав которых находится в государственной или муниципальной собственности. Задачей ФЦП "Модернизация транспортной системы России", наряду с другими положениями, является поддержка и развитие сектора гражданской авиации: создание необходимой инфраструктуры, совершенствование законодательной базы, улучшение информационного обеспечения. Данная программа нацелена как на оживление потока на внутренних авиалиниях, так и активизацию международного воздушного сообщения. Программой предусматривается государственное финансирование, а также создание условий для привлечения дополнительных инвестиций со стороны российских и иностранных авиакомпаний. 

В случае успешной реализации программы, к 2010 году пассажирский и грузовой трафик должны увеличиться приблизительно на 70%. Однако данные оценки представляются существенно завышенными. 

Во-первых, реализация программы сталкивается с рядом существенных ограничителей. Выделяемые государством средства на модернизацию гражданского воздушного флота минимальны, по сравнению, например со средствами, отведенными на нужды автодорожного хозяйства и железнодорожного транспорта. Развитие лизинговых программ обставлено рядом дополнительных условий, так как направлено на лизинг в основном отечественных самолетов, в то время как менеджмента авиакомпаний всячески стремится получить в пользование технику зарубежного производства. Большую огласку получило намерение "Аэрофлота" осуществить масштабную модернизацию своего парка за счет аренды исключительно иностранных моделей.

Во-вторых, при постоянном росте стоимости авиакеросина, эксплуатационных расходов, тарифных ставок, недостаточно активном росте доходов предприятий и населения и в целом высокой насыщенности рынка вряд ли возможно увеличить пассажиропоток и грузооборот авиатранспорта на 70% в ближайшие 7-8 лет. Тем не менее, от программы "Модернизация транспортной системы России" можно ожидать позитивного эффекта для развития авиаперевозок. Опосредованно ее реализация будет способствовать росту потребления авиакеросина.

Другой инициативой государства явилось создание Евроазиатского транспортного союза (ЕАТС). ЕАТС учрежден Минтрансом, МПС, и рядом крупных транспортных и производственных компаний, его главной целью является поддержка и стимулирование роста пассажирских и грузовых перевозок, в том числе авиации, в целом контролируемой государством. От программы «Модернизация транспортной системы России» в части воздушного транспорта ЕАТС отличает ориентированность на международные перевозки, прежде всего страны азиатского региона. Понимая перспективность развития авиарынка стран азиатского региона, правительство России разработало программу, нацеленную на более глубокую интеграцию РФ в восточный рынок воздушных перевозок. 

ЕАТС предусматривает поддержку рынка коммерческого транспорта, а так же модернизацию инфраструктуры воздушного сообщения в регионах. Совершенствование технологической базы призвано увеличить пропускные способности пассажирских и грузовых терминалов, совершенствование взлетно-посадочных полос, системы безопасности и др. Таким образом, на государственном уровне получила поддержку идея переключения на Россию ряда транзитных перевозок в Азию и из Азии. На роль перспективных узлов евроазиатского транзита претендуют в первую очередь Москва, Новосибирск и Красноярск, где в настоящее время разрабатываются проекты создания новых воздушных терминалов мирового класса. Достижение целей развития транзитных перевозок в России является капиталоемким, поэтому в ближайшие три-четыре года эффект данных программ может проявиться только весьма ограниченно. Однако в дальнейшем авиатрафик в России и потребление авиационного керосина могут существенно увеличиться за счет развития транзитных воздушных перевозок. 

5. Экологическая политика и программы повышения энергоэффективности воздушного транспорта. Введение европейскими государствами новых стандартов по шумам авиадвигателей негативно отражается на темпах роста пассажирских и грузовых перевозок из России. Новому стандарту по шумам авиадвигателей не соответствует большинство российских самолетов - Ту-134, Ту-154Б, Ил-62 и ряд других самолетов. Чтобы не допустить захвата данной ниши иностранными перевозчиками, основные компании начали переоснащение своего парка самолетов, прежде всего за счет отказа от закупок отечественной техники в пользу более современных (начала 90-х годов) западных аналогов, двигатели которых отвечают европейским стандартам шумности, а кроме того, потребляют меньше топлива. 

В ближайшее время Россия вряд ли введет повышенные стандарты авиадвигателей, так как нынешние власти делают все возможное, чтобы продлить жизнь российской авиатехнике, в том числе эксплуатируемой в госсекторе. Однако в настоящее время возможность введения повышенных требований к авиадвигателям, которым не отвечают отечественные модели, рассматривают ряд стран Восточной Европы и Китай. Поэтому, чтобы не оказаться в "блокаде", российское правительство будет способствовать производству авиадвигателей нового типа и в России. Вместе с тем стоимость таких самолетов, как и цена подержанных западных моделей, достаточно высока, что вынуждает перевозчиков поднимать цены на свои услуги. Это несколько ограничивает спрос на пассажирские и грузовые воздушные перевозки. Таким образом, в целом диктуемый европейцами переход на новые авиадвигатели способствует снижению потребления авиакеросина. 

4.1.2. Рыночные факторы

1. Развитие макроэкономической ситуации и рост доходов предприятий и граждан. Улучшение макроэкономической ситуации ведет к увеличению пассажиропотока и грузовых перевозок, что выливается в рост потребления авиакеросина. Однако из-за роста цен на авиакеросин и прочих издержек растут и тарифы на авиаперевозки, что может снизить емкость данного рынка. 

2. Мировая конъюнктура. Российский экспорт керосина намного уступает объемам вывоза дизельного топлива и мазута как по объемам, так и по выручке. Тем не менее, производственная и ценовая политика российских производителей в отношении керосина в целом совпадает с их действиями в отношении других нефтепродуктов, что постепенно ведет к выравниванию мировых и внутрироссийских цен на керосин. 

Такие явления, как авиакатастрофы и воздушные теракты, существенно повлиявшие на мировой рынок авиаперевозок и авиакеросина, в России пока имеют меньшее воздействие. Примером может служить трагедия 11 сентября в Нью-Йорке, которая вызвала огромные убытки у многих западных авиакомпаний, но минимально сказалась на российском рынке пассажирских перевозок. 

«Горячие точки», в том числе за пределами РФ, являются дополнительным фактором увеличения грузооборота авиатранспорта. Во времена стихийных бедствий и катастроф возрастает потребность в оперативной доставке грузов, техники, припасов и пр., что невозможно без привлечения самолетов, в том числе воздушной техники российских служб и авиакомпаний. Хотя влияние данного фактора незначительно и носит ситуативный характер, следует отметить, что из-за периодического возникновения «горячих точек» как на территории России, так и в других странах мира, включая Ближний Восток и среднюю Азию, данный сегмент можно определить как "точку роста" потребления авиакеросина.

3. Ценовая и сбытовая политика производителей авиакеросина. Из всех российских рынков нефтепродуктов рынок авиакеросина менее всего контролируется российскими вертикально-интегрированными нефтяными компаниями. Частично это связано с тем, что в своем ассортименте они отводят керосину как не самому прибыльному товару второстепенное место. В результате на потребление керосина большое влияние оказывают значительное количество посредников, которым принадлежит большинство топливно-заправочных комплексов (ТЗК). Посредники, монополизируя поставки топлива на один конкретный авиаузел, имеют возможность неоправданно завышать розничные цены на керосин. Превышение отпускной цены над оптовой составляет в ряде регионов от 50 до 80%. Кроме того, посредники не обладают физическими возможностями для создания крупных запасов топлива и не гарантируют авиаторам ритмичный график поставок. Все это негативно сказывается на объемах потребления керосина. 

Вместе с тем в России в последние годы наметилась тенденция к ликвидации посредников при поставке керосина авиакомпаниям. ТЗК стараются поглотить как авиакомпании, так и нефтяные концерны. Кроме того, в последние годы между наиболее крупными перевозчиками и производителями керосина был заключен ряд договоров о прямых поставках топлива. В ближайшие годы эта тенденция, скорее всего, будет сохраняться, так как ключевые авиакомпании способны напрямую обеспечить нефтяникам стабильный сбыт керосина.

4.2. Региональное потребление авиакеросина 

в 1999-2002 годах

4.2.1. Основные тенденции

В последние годы официальные данные по потреблению керосина в России были засекречены из соображений стратегической безопасности. Сами производители и независимые эксперты дают различные оценки значений соответствующих показателей, причем разброс достаточно велик. Кроме того, статистика самих авиаперевозок оставляет желать лучшего – зачастую, например, данные компании о количестве совершенных рейсов и официальная статистика по той же компании сильно различаются, так как учет чартерных рейсов ведется различным способом. 

Вместе с тем большинство имеющихся данных и существующие программные документы правительства позволяют говорить, что начиная с 2001 года в России наметился рост авиаперевозок, который вылился в увеличение потребления авиакеросина. Негативные последствия экономического кризиса 1998 г. для российской экономики были в целом преодолены, наметился рост реальных доходов граждан и увеличение спроса на пассажирские авиаперевозки. Эти тенденции, вероятно, сохранятся в ближайшие годы. Соответственно в 2003-2006 гг. рост потребления керосина в РФ, скорее всего, продолжится, хотя темпы его могут замедлиться.

В соответствии с федеральной целевой программой "Модернизация транспортной системы России" пассажирооборот гражданской авиации в России в 2003-2005 гг. будет расти на 6% в год, грузооборот – на 4% в год. Данные показатели представляются немного завышенными, но в целом по России в ближайшие три-четыре года можно прогнозировать ежегодный рост потребления авиакеросина в гражданском секторе на 3-5%. 

[image: image31.wmf]График 2.3. Динамика потребления дизтоплива и промышленного и 

сельскохозяйственного выпуска в России в  1999-2002 гг. (в % от 

аналогичного показателя предыдущего года)

75

85

95

105

115

1999

2000

2001

2002

индекс потребления дизтоплива

индекс промышленного выпуска

индекс сельскохозяйственного выпуска

[image: image32.wmf]График 2.1. Структура конечного потребления дизтоплива в 

России (2001 г.)

14%

34%

6%

10%

1%

12%

7%

9%

7%

Грузовые автомобили

Автобусы

Железнодорожный транспорт

Легковые автомобили

Бункеровка судов

Промышленность

Производство электроэнергии и тепла

Сельское хозяйство

Другие сегменты потребления


[image: image33.wmf]График 3.2. Поставки топочного мазута с российских НПЗ на 

внутренний рынок и производство электроэнергии в России в  

1999-2002 гг.

32,9

29,3

28,4

24

889

891

878

846

0

5

10

15

20

25

30

35

1999

2000

2001

2002

поставки дизтоплива на 

внутренний рынок, млн. т

820

840

860

880

900

грузооборот 

автотранспорта, млрд. 

тонно-км

Отгрузка мазута с российских НПЗ на

внутренний рынок, млн. т

Производство электроэнергии, млрд. кВт*ч

[image: image34.png]



4.2.2. Потребление авиакеросина по федеральным округам РФ в 1999-2002 годах 

4.2.2.1. Центральный федеральный округ

В целом, в период с 1999 г. по 2002 г. наблюдается рост использования авиационного керосина. По данным агентства "ИнфоТЭК", в 1999 г. в ЦФО потребление составило 2,0 млн. тонн, в 2000 г. – 2,1, в 2001 г. - 2,3 млн. тонн (оценочно - основываясь на данных Министерства транспорта по грузообороту и пассажирообороту авиаперевозок), в 2002 г. – 2,5 (оценочно - основываясь на данных Министерства транспорта). Таким образом, в указанный период в округе отмечался стабильный рост потребления керосина на уровне 14-16% в год.

На пассажирские перевозки приходится около 65-67% от общего количества потребления керосина, большая часть которого приходится на Москву и Московскую область, так как именно в этом регионе находятся все крупнейшие аэропорты федерального округа, которые одновременно являются главными авиатранспортными терминалами России. Помимо увеличения внутреннего трафика, на долю данных аэропортов приходится большая часть международного авиасообщения. Так же ЦФО, и в особенности Москва и Московская область, лидирует по уровню дохода на душу населения и по его ежегодному росту, что также положительно влияет на увеличение пассажирских перевозок. Таким образом, потребление авиакеросина для пассажирских перевозок составило в 1999 г. – 1,1 млн. тонн, в 2000 г. – 1,3 млн. тонн, в 2001 г. – 1,7 млн. тонн (оценочно), в 2002 г. – 1,9 млн. тонн (оценочно). Динамика потребления показывает стабильный рост в 14-16% ежегодно.

Грузовые перевозки имеют тенденцию к некоторому уменьшению. ЦФО обладает развитой железнодорожной транспортной инфраструктурой, что на фоне растущих цен на авиакеросин уменьшает использование грузовых авиаперевозок и увеличивает использование железнодорожного транспорта. Часть транспортировки грузов в ЦФО приходится на международные перевозки, доля которых остается стабильной. На долю грузовых перевозок приходится около 15-17% от общей доли потребления авиакеросина в регионе.

Военный сектор, правительственные ведомства и организации в ЦФО потребляют около 9-11% авиакеросина. Данная доля остается относительно стабильной, так как в Центральном федеральном округе, прежде всего в Москве, расположены основные государственные учреждения и ведомства, использующие для своих целей авиаперевозки. Военный сектор в ЦФО округе представляет собой 3 кольца противоракетной обороны с развитой инфраструктурой, которая предполагает минимальное использование военной техники, поэтому доля военного использования авиакеросина является незначительной. Фактором, который влияет на ежегодною динамику потребления топлива, является использование авиатехники МЧС, которая начинает активно задействоваться в экстренных случаях, например, для ликвидации последствий выгорания значительных лесных и торфяных площадей в летний период.

4.2.2.2. Северо-Западный федеральный округ

По данным агентства "ИнфоТЭК", потребление авиакеросина в Северо-Западном федеральном округе с 1999 г. по 2002 г. в целом оставалось стабильным и составляло 0,4 млн. тонн в год. Главным стабилизирующим фактором являлся некоторый рост пассажирских перевозок в 2001-2002 гг., восполнил "выпадающий" спрос со стороны грузовых авиаперевозок, масштаб которых постепенно падал. 

Пассажирские перевозки в указанный период возрастали медленно, так как рост реальных доходов граждан не настолько значим, чтобы воздушный транспорт, учитывая постоянную индексацию тарифов на услуги авиаперевозчиков, мог существенно расширить круг своих клиентов. Абсолютное большинство граждан округа при поездках на дальние расстояния продолжает пользоваться более дешевым железнодорожным транспортом. На сектор пассажирских перевозок приходится около 55-60% от общего потребления керосина в регионе. 

Объем грузовых перевозок в СЗФО сокращается. В 2001-2002 гг. темпы падения данного показателя несколько замедлились, так как поставки грузов, в том числе воздушным транспортом и для воздушного транспорта, в рамках Северного Завоза несколько нормализовались. В то же время для транспортировки грузов в большинстве областей активно используется наземная транспортная инфраструктура, поэтому при постоянном росте тарифов на грузовые перевозки тенденция к отказу от использования грузовой авиацией усиливается. Кроме того, из-за недофинансирования воздушной авиации нерешенной остается проблема устаревания авиапарка округа. Число самолетов и вертолетов, пригодных к эксплуатации, сокращается. На потребление керосина грузовой авиацией приходится 29-32% общего объема расхода керосина в СЗФО. 

Суммарное потребление авиакеросина военно-воздушными силами и ведомственной авиацией на протяжении 1999-2002 гг. оставалось относительно стабильным и составляло 13-15% от общего объема используемого топлива.

4.2.2.3. Приволжский федеральный округ

Статистика Приволжского федерального округа показывает увеличение потребления авиационного керосина. В 1999 г. потребление этого вида топлива составило 0,4 млн. тонн, в 2000 г. – 0,5 млн. тонн, в 2001 г. – 0,6 млн. тонн (оценочно - основываясь на данных Министерства транспорта по пассажиро- и грузообороту воздушного транспорта), в 2002 г. – 0,7 млн. тонн (оценочно - основываясь на данных Министерства транспорта). Динамика показывает увеличение пассажирооборота и уменьшение грузооборота в регионе при сохраняющихся значениях использования топлива военным сектором и правительственными ведомствами. Рост потребления объясняется преимущественно увеличением пассажирского трафика.

Пассажирские перевозки. В ПФО наблюдается увеличение спроса на пассажирские авиаперевозки. Их ежегодный прирост (расчет исходя из числа пассажирских рейсов, вылетевших из аэропортов региона) составил 12-15% в 2001-2002 гг., доля потребления керосина пассажирскими самолетами от общего объема поставок этого топлива в регион колеблется в районе 47-50%. Одним из главных факторов роста потребления на данном сегменте является улучшение макроэкономической ситуации в регионе, что положительно отражается на покупательской способности населения. В то же время развитость наземной транспортной инфраструктуры, близость к ЦФО, СЗФО, ЮФО и УФО объясняет, что главным образом спрос растет на дальние авиаперевозки, в том числе за рубеж и в Сибирский федеральный округ.

Доля керосина, потребляемого в секторе грузовых перевозок, для данного региона сохраняется на уровне 33-35% от общего объема поставок в регион, при этом фиксируется незначительное – в пределах 2-3% в год - падение использования авиатранспорта для грузовых перевозок. Помимо развитого железнодорожного сектора в ПФО имеется одна из наиболее разветвленных сетей автодорог. Из-за резкого роста цен на топливо, особенно в 2000 году, привлекательность перевозки грузов авиатранспортом становится все более низкой по сравнению с другими видами транспортировки.

Военный сектор, правительственные ведомства и организации. В ПФО главным образом располагаются части сухопутного базирования, поэтому процент воздушной техники, потребляющей авиакеросин, является не очень большим. Вместе с другими государственными органами, доля использования авиационного керосина военной авиацией и силами МЧС от общего потребления этого вида топлива в регионе составляет 13-15%.

4.2.2.4. Южный федеральный округ

В Южном федеральном округе с 1999 г. по 2002 г. потребление авиакеросина оставалось приблизительно на одном уровне – 0,5 млн. тонн в год. C точки зрения объемов потребляемого авиационного топлива влияние такого фактора как незначительный рост пассажирооборота нивелируется падением грузоперевозок. Присутствие значительного военного контингента в приграничных областях и прежде всего в Чеченской республике является дополнительным фактором стабильного потребления авиакеросина силами обороны. 

Пассажирские перевозки в регионе не демонстрируют быстрых темпов роста, так как плотность населения в ЮФО является низкой относительно других регионов. Положение также осложняется низким доходом на душу населения, что также является препятствием для роста пассажирооборота. На пассажирские перевозки в регионе приходится 52-55% потребления керосина.

Грузовые перевозки в ЮФО имеют тенденцию к постепенному уменьшению. Главной причиной является удорожание самих грузовых авиаперевозок из-за существенного роста цен на топливо. Поэтому происходит оптимизация транспортировки грузов по железнодорожным путям, тем более что в регионе имеется развитая железнодорожная инфраструктура, а также автотранспортом. На грузовые перевозки приходится около 28-31% от общего потребления керосина в регионе, при этом наблюдается падение этого показателя на 2-4% ежегодно.

Наибольшая доля использования керосина военной и другой ведомственной авиацией приходится именно на ЮФО, так как южная часть округа представляет из себя регион наибольшей нестабильности и зону ведения постоянных боевых действий в Чеченской Республике. Более того, географические особенности региона во многих случаях не позволяют использовать иной военный транспорт, кроме воздушного. В период с 1999 года военный сектор, включая службы МЧС и правительственные ведомства, потреблял приблизительно 25-27% авиакеросина, поставляемого в округ.

4.2.2.5. Уральский федеральный округ

В Уральском федеральном округе с 1999 г. по 2002 г. потребление авиакеросина оставалось относительно стабильным и держалось в пределах 0,5 млн. тонн в год. Рост пассажирских перевозок нивелировался падением грузооборота, но при этом прослеживаются тенденции к уменьшению потребления авиакеросина.

Пассажирские перевозки являются единственным фактором роста потребления бензина, однако отрицательные тенденции, такие как рост тарифов на пассажирские перевозки, устаревание и медленное обновление парка воздушных судов отрицательно воздействуют на объемы потребляемого топлива. За три года расход топлива постепенно увеличивался. На данный сектор приходится 56-60% от общего количества потребляемого горючего.

Грузовые перевозки сокращаются, что негативно влияет на уровень потребления топлива грузовой авиацией. Главной причиной уменьшения объемов используемого топлива является проводимая транспортными компаниями тарифная политика – постоянное повышение транспортных расценок вынуждает искать альтернативные виды транспорта, из которых наиболее привлекательным является железнодорожный транспорт. Уменьшение объемов перевезенных грузов составляет 3-5% ежегодно, а доля грузоперевозок в общей структуре потребления авиакеросина не превышает 25%.

Военный сектор и другие ведомственные организации демонстрировали наибольшую стабильность потребления ГСМ на авиатранспорте в регионе. Нужды на использование керосина местной администрацией не предполагают значительных колебаний как в сторону уменьшения, так и в сторону увеличения. Военный комплекс также не предусматривает активного использования военной авиатехники. Доля военных сил и местной администрации от общего объема потребления составляет 12-15%.

4.2.2.6. Сибирский федеральный округ

Потребление авиакеросина в Сибирском федеральном округе в целом растет, но при этом происходит перераспределение долей в его структуре, приходящихся на различных конечных потребителей. Объемы поставок в 1999 г. составили – 1,3 млн. тонн, в 2000 г. – 1,1 млн. тонн, в 2001 г. – 1,2 млн. тонн (оценочно - основываясь на данных Министерства транспорта по грузообороту и пассажирообороту), в 2002 г. – 1,3 млн. тонн (оценочно - основываясь на данных Министерства транспорта). Значительное сокращение потребления авиакеросина в 2000 году связано с резким скачком цен на топливо, в результате чего изменилось соотношение между основными потребителями керосина в регионе – пассажирским и грузовым транспортом.

На пассажирские воздушные перевозки приходится 43-45% от общего потребления керосина в Сибирском федеральном округе. В регионе действуют такие крупные пассажирские авиаперевозчики, как компании "Сибирь" (по некоторым оценкам ее пассажирооборот в 2002 году достиг уровня "Аэрофлота" и "Красаэро"). Помимо роста внутренних перевозок, местная администрация активно развивает воздушные связи с дальним зарубежьем, прежде всего со странами Азиатско-тихоокеанского региона. В целом за 2001-2002 гг. можно констатировать стабильный рост пассажирооборота в СФО в среднем на 12-14% в год. Соответственно, растет потребление керосина на данном сегменте.

 В СФО доля грузовых перевозок от общего числа авиарейсов является одной из наиболее высоких по России. Однако из-за резкого скачка цен на топливо в 1999-2000 гг. грузооборот воздушного транспорта в СФО значительно сократился, ударив по общему объему потребления керосина именно в этом регионе. С 2000 года потребление керосина грузовыми перевозками упало приблизительно на 200.000 т и далее оставалось стабильным, но доля от общего потребления имеет тенденцию к уменьшению из-за относительного увеличения пассажирооборота, в настоящее время находясь на уровне 41-43%.

Военный сектор, федеральные и региональные ведомства и организации потребляют не более 12-15% от общего объема поставок керосина в регион. В СФО не имеется необходимого количества военной авиатехники, совершающей постоянные вылеты, кроме того, финансирование закупок топлива в регионе для целей обороны также ниже запрашиваемых военными объемов. Поэтому доля военного использования керосина остается незначительной, хотя в 2002 году и наметилась некоторая тенденция к ее увеличению в связи с ростом оборонного заказа. Потребление топлива местной администрацией и службами МЧС относительно стабильно.

4.2.2.7. Дальневосточный федеральный округ

После значительного падения объемов потребления авиакеросина авиацией Дальне-Восточного федерального округа в 2000 году с 0,6 до 0,3 млн. тонн, вызванного резким подорожанием топлива, в течение 2000-2002 годов ситуация существенно не изменялась – потребление оставалось на уровне 300.000 тон в год. Неблагоприятная экономическая ситуация, низкая плотность населения, отсутствие крупных транспортных терминалов делает регион малопривлекательным для сферы воздушных перевозок, что в условиях недостатка инвестиций ведет к сокращению потребления топлива. В период с 2000 г. по 2002 г. потребление авиакеросина держалось в рамках 0,3 млн. тонн и незначительно сокращалось.

Хотя интерес к пассажирским перевозкам со стороны населения возрастает вследствие увеличения его платежеспособности, увеличение тарифов транспортными компаниями быстро исчерпывает данный благоприятный эффект, что в итоге приводит к уменьшению пассажирооборота и потребления керосина. Низкая численность населения делает рынок ДВФО малопривлекательным для транспортных компаний, что мешает региону привлекать инвестиции и расширять транспортную сеть. Доля пассажирских перевозок составляет 49-53%, возможностей для ощутимого расширения рынок не имеет, вследствие чего рост потребления сохраняется на уровне 4-6%, а его темпы постоянно падают.

Грузовые перевозки в ДВФО сокращаются. География региона затрудняет использование наземного транспорта, а в некоторые области доставка грузов возможна только воздушным транспортом. Это позволяет выделить стабильный сегмент в структуре грузовых перевозок, однако при этом возрастающие транспортные тарифы делают грузовые перевозки все менее привлекательными, что приводит к уменьшению грузооборота. Также влияние на грузооборот оказывает Северный Завоз, в рамках которого транспортировка топлива для региона осуществляется грузовой авиацией. Доля грузовых перевозок не превышает 25% и постоянно уменьшается.

Вооруженные силы и государственный сектор потребляют относительно стабильное количество авиакеросина. В состав вооруженных сил ДВФО входят части военно-воздушных сил, дислоцированные на приграничных территориях. Однако в силу засекреченности информации объемы потребления оценить сложно. Областная администрация и различные ведомства используют для своих нужд приблизительно одинаковое количество топлива. Доля государства в структуре потребления составляет 17-20%.

4.3. Прогноз потребления авиакеросина

 в 2003 – 2006 годах

4.3.1. Основные тенденции и общефедеральный прогноз развития спроса на авиакеросин со стороны конечных потребителей на 2003-2006 годы

1. Пассажирские авиаперевозки. На фоне макроэкономической стабилизации и роста реальных доходов россиян, особенно в 2001-2002 гг. пассажирские авиаперевозки уверенно растут. Рост на данном сегменте происходит за счет увеличения как внутренних, так и международных рейсов. Но при этом происходит падение темпов роста, рынок пассажирских авиаперевозок в России близок к насыщению, так как ими пользуется в настоящее время не более 3-4% населения страны с наиболее высокими доходами. При этом авиакомпании стремятся увеличить свои доходы прежде всего за счет роста тарифов, что сокращает общий прирост рейсов и потребление керосина. В ближайшее время наиболее реалистичен прирост потребления авиакеросина воздушными пассажирскими перевозками в Центральном, Сибирском, Дальневосточном округах и стабилизация в остальных регионах России.

2. Грузовые авиаперевозки. Рост цен на авиакеросин и как следствие увеличение транспортных тарифов постепенно делает воздушные перевозки грузов все менее привлекательными. Исключением являются только те районы страны, через которые проходит международный воздушный трафик (главным образом, ЦФО и СФО), а также регионы, в которых плохо развиты иные транспортные системы (СФО и ДВФО). В этих регионах в ближайшие годы возможен рост потребления керосина грузовым авиатранспортом, в остальных федеральных округах на данном сегменте будет наблюдаться спад потребления авиационного топлива.

3. Силы обороны, государственные структуры и ведомства потребляют относительно стабильное количество авиатоплива, хотя из-за засекреченности данного сегмента оценить динамику очень сложно. Вместе с тем в последние годы произошло существенное увеличение оборонного заказа, и по политическим причинам его существенный рост будет происходить как минимум два-три ближайших года, что приведет к увеличению потребления керосина военной техникой, прежде всего в ходе учений и маневров. Также несколько увеличивается потребление керосина авиацией МЧС и других ведомств. В этой связи в ближайшие годы можно прогнозировать уверенный рост потребления керосина на данном сегменте.

4.3.2  Прогноз развития спроса на керосин со стороны конечных потребителей по федеральным округам на 2003-2006 гг 

	Потребитель
	Пассажирские перевозки
	Грузовые перевозки
	Силы обороны, госструктуры и ведомства
	Прогноз спроса на 2003 г., млн. т
	Прогноз спроса на 2004 г., млн. т
	Прогноз спроса на 2005 г., млн. т
	Прогноз спроса на 2006 г., млн. т

	Центральный федеральный округ
	На ЦФО приходится значительная часть внутреннего воздушного сообщения и подавляющая – международного, поэтому спрос на керосин на данном сегменте увеличивается и эта тенденция сохранится в ближайшие годы. ЦФО также лидирует по доходу на душу населения, что дает дополнительный стимул к некоторому увеличению пассажирооборота, а в итоге к росту потребления авиакеросина. Кроме того, московские аэропорты из всех российских авиатерминалов наиболее отвечают развитию международных транзитных перевозок, которые в результате запланированной модернизации этих мощностей в 2005-2008 гг. могут существенно возрасти. 
	В ЦФО расположены основные грузовые терминалы России – более 50% грузового трафика, включая почтовые перевозки, приходится на Москву и Московскую область. Дополнительно стимулирует рост развитие международного сообщения, так как на долю ЦФО приходится подавляющая часть грузооборота с Европой, частью стран Востока, а также США. Это дает возможность говорить об умеренном увеличении грузооборота, и, следовательно, потребления керосина в ближайшие годы.
	В округе дислоцированы части противоракетной обороны, в контингент которых входит военная авиация, потребляющая стабильное количество топлива. Потребление государственными структурами также остается относительно стабильным. В ближайшие годы ожидается небольшой рост потребления авиакеросина на данном сегменте.
	2,7-2,9
	2,8-2,9
	2,9-3,1
	3-3,2

	Северо-Западный федеральный округ
	Потребление авиационного керосина пассажирским авиатранспортом будет оставаться стабильным с возможностью роста в отдельные годы. Главным сдерживающим фактором развития авиаперевозок является низкая платежеспособность населения при значительных тарифах на воздушные перевозки в округе.
	Потребление керосина в секторе грузовых авиаперевозок в целом останется стабильным, в том числе по причине нормализации поставок грузов воздушным транспортом в рамках Северного Завоза. В ближайшие годы вероятнее всего дальнейшая стабилизация потребления керосина с последующим незначительным спадом на фоне медленного обновления авиапарка.
	 За счет роста оборонного заказа ожидается рост потребления авиакеросина в ближайшие годы.
	0,4-0,5
	0,4-0,5
	0,4-0,5
	0,4-0,5

	Приволжский федеральный округ
	Объемы использования авиакеросина на пассажирских авиаперевозках в ближайшие годы будут оставаться стабильными и могут сокращаться вследствие медленного обновления парка пассажирских самолетов. 
	В ближайшие годы вероятнее всего дальнейшая стабилизация потребления керосина с последующим незначительным спадом на фоне медленного обновления авиапарка.
	За счет роста оборонного заказа ожидается рост потребления авиакеросина в ближайшие годы.
	0,6-0,7
	0,6-0,7
	0,5-0,6
	0,5-0,6

	Потребитель
	Пассажирские перевозки
	Грузовые перевозки
	Силы обороны, госструктуры и ведомства
	Прогноз спроса на 2003 г., млн. т
	Прогноз спроса на 2004 г., млн. т
	Прогноз спроса на 2005 г., млн. т
	Прогноз спроса на 2006 г., млн. т

	Южный федеральный округ
	Низкие доходы населения делают пассажирские перевозки малопривлекательными. В настоящее время наблюдается уменьшение использования воздушного транспорта на пассажирских перевозках и, как следствие, уменьшение потребления авиакеросина. В ближайшее время данные тенденции будут сохраняться и могут быть усугублены недостаточным обновлением парка самолетов.
	Отсутствие крупных транзитных терминалов и производственных мощностей приводит к сокращению грузовых авиаперевозок. В ближайшие годы тенденция к спаду потребления керосина в данном секторе сохранится. Усугубить ее может и сокращение действующего парка авиатехники. 
	За счет роста оборонного заказа ожидается рост потребления авиакеросина в ближайшие годы.
	0,4-0,5
	0,4-0,5
	0,4-0,5
	0,4-0,5

	Уральский федеральный округ
	 Потребление авиационного керосина пассажирским авиатранспортом будет оставаться стабильным с возможностью роста в отдельные годы. Главным сдерживающим фактором развития авиаперевозок является низкая платежеспособность населения при значительных тарифах на воздушные перевозки в округе.
	Потребление керосина в секторе грузовых авиаперевозок в целом останется стабильным. В ближайшие годы вероятнее всего дальнейшая стабилизация потребления керосина с последующим незначительным спадом на фоне медленного обновления авиапарка.
	 За счет роста оборонного заказа ожидается рост потребления авиакеросина в ближайшие годы.
	0,5-0,6
	0,5-0,6
	0,5-0,6
	0,5-0,6

	Сибирский федеральный округ
	В настоящее время в СФО наблюдается рост пассажирских перевозок, но в ближайшей перспективе он может существенно замедлиться. Основным ограничителем спроса является повышение цены билетов, что ограничивает расширение числа клиентов авиалиний за рамки узкого круга лиц с высокими доходами. Тем не менее, в случае успешной реализации государственных программ по созданию в регионе транзитных авиаузлов международного класса можно ожидать существенного оживления на региональном рынке пассажирских перевозок, прежде всего за счет международного сообщения со странами АТР. Прежде всего, речь идет о Красноярске и Новосибирске, однако модернизация их существующих аэропортов и строительство новых терминалов может вызвать существенный рост потребления авиакеросина в регионе не ранее 2007 г.
	В ряде областей округа авиатранспорт является безальтернативным способом перевозки грузов, поэтому на фоне макроэкономической стабилизации увеличение потребления керосина на этом сегменте закономерно. Еще одним фактором, стимулирующим рост грузооборота, является приграничное положение региона по отношению к азиатским государствам, прежде всего Китаю. В случае если государственная программа развития транзитных перевозок в регионе окажется эффективной, объемы грузовых перевозок на международных авиалиниях возрастут, что положительно скажется на количестве потребляемого авиакеросина. Однако в среднесрочной перспективе возможно замедление темпов прироста авиаперевозок грузов из-за роста цен на них. 
	За счет роста оборонного заказа ожидается рост потребления авиакеросина в ближайшие годы.
	1,3-1,4
	1,4-1,5
	1,6-1,7
	1,6-1,8

	Потребитель
	Пассажирские перевозки
	Грузовые перевозки
	Силы обороны, госструктуры и ведомства
	Прогноз спроса на 2003 г., млн. т
	Прогноз спроса на 2004 г., млн. т
	Прогноз спроса на 2005 г., млн. т
	Прогноз спроса на 2006 г., млн. т

	Дальневосточный федеральный округ
	Потребление авиационного керосина пассажирским авиатранспортом будет оставаться стабильным с возможностью роста в отдельные годы. Главным сдерживающим фактором развития авиаперевозок является низкая платежеспособность населения при значительных тарифах на воздушные перевозки в округе.
	В большинстве областей округа дальнейший рост цен на керосин и устаревание авиапарка округа будут способствовать сокращению потребления керосина грузовым авиатранспортом, которое будет тормозиться только форсированием воздушных перевозок в рамках Северного Завоза. Активное развитие международного грузового транзита через округ маловероятно, так как оно требует значительных вложений в строительство новых терминалов. 
	За счет роста оборонного заказа ожидается рост потребления авиакеросина в ближайшие годы.
	0,4 – 0,5
	0,4 – 0,5
	0,4 – 0,5
	0,4 – 0,5


ПРИЛОЖЕНИЕ
СТАТИСТИЧЕСКИЕ ТАБЛИЦЫ

И

ТЕМАТИЧЕСКИЕ КАРТЫ

Таблица 1. Производство электроэнергии и сырой нефти

в России в 1993-2002 гг.

	

	Всего
за год
	Кварталы
	Январь
	Февраль
	Март
	Апрель
	Май
	Июнь
	Июль
	Август
	Сен-
тябрь
	Октябрь
	Ноябрь
	Декабрь

	
	
	I
	II
	III
	IV
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Электроэнергия, млрд. кВт·ч

	1993
	957
	277
	215
	198
	267
	96,0
	89,0
	92,3
	80,7
	70,1
	64,2
	64,0
	64,9
	69,4
	80,8
	91,7
	94,4

	1994
	876
	265
	191
	176
	244
	91,3
	86,6
	87,2
	71,6
	62,6
	56,8
	56,6
	58,3
	60,9
	71,9
	81,3
	91,2

	1995
	862
	251
	189
	180
	242
	90,0
	78,8
	82,6
	68,6
	62,7
	57,5
	58,3
	59,6
	61,8
	73,0
	79,6
	89,3

	1996
	848
	258
	185
	173
	232
	91,0
	84,5
	82,5
	70,3
	59,8
	55,0
	55,8
	56,2
	60,7
	71,8
	75,0
	84,7

	1997
	834
	243
	179
	173
	239
	88,1
	78,0
	76,5
	67,3
	58,2
	53,7
	55,4
	56,6
	60,9
	71,7
	78,6
	88,7

	1998
	827
	245
	184
	163
	235
	86,6
	79,0
	79,5
	70,0
	59,6
	54,2
	52,7
	52,9
	57,6
	70,5
	78,4
	85,7

	1999
	846
	243
	186
	177
	240
	84,7
	76,5
	81,3
	67,8
	62,3
	56,1
	55,8
	58,2
	63,3
	71,8
	80,8
	87,5

	2000
	878
	252
	191
	184
	251
	88,9
	81,6
	81,9
	68,4
	65,2
	57,7
	58,7
	60,4
	64,5
	76,9
	83,4
	90,2

	2001
	891
	256
	195
	186
	254
	90,6
	82,2
	83,3
	71,3
	64,7
	59,1
	60,1
	61,7
	64,4
	78,5
	82,5
	92,8

	2002
	889
	247
	196
	189
	257
	88,8
	77,7
	80,3
	72,4
	64,4
	59,2
	60,9
	62,7
	65,8
	79,1
	82,4
	95,7

	Нефть, млн. тонн

	1993
	333
	86,0
	85,4
	81,8
	79,8
	29,7
	26,8
	29,5
	28,6
	29,1
	27,7
	27,9
	27,5
	26,4
	27,2
	26,1
	26,5

	1994
	310
	76,5
	77,4
	78,8
	77,5
	27,9
	23,1
	25,5
	24,9
	26,5
	26,0
	26,7
	26,6
	25,5
	26,4
	25,3
	25,8

	1995
	298
	74,4
	74,4
	75,7
	74,2
	25,6
	23,4
	25,4
	24,3
	25,5
	24,6
	25,4
	25,3
	24,3
	25,2
	24,1
	24,9

	1996
	293
	72,7
	73,0
	73,8
	73,2
	24,8
	23,1
	24,8
	23,8
	25,0
	24,2
	24,8
	25,0
	24,0
	24,7
	24,0
	24,5

	1997
	297
	72,6
	74,4
	75,2
	74,7
	24,7
	22,7
	25,2
	24,7
	25,2
	24,5
	25,3
	25,5
	24,4
	25,3
	24,5
	24,9

	1998
	294
	73,1
	72,7
	73,9
	74,4
	25,1
	22,9
	25,1
	23,9
	24,5
	24,4
	25,0
	24,8
	24,0
	25,1
	24,3
	25,0

	1999
	295
	71,9
	73,3
	74,7
	75,0
	24,7
	22,4
	24,8
	24,1
	24,9
	24,3
	25,1
	25,2
	24,4
	25,2
	24,4
	25,4

	2000
	313
	75,0
	76,8
	79,9
	81,1
	25,3
	23,9
	25,8
	25,1
	26,1
	25,6
	26,6
	27,0
	26,3
	27,3
	26,5
	27,3

	2001
	337
	79,5
	82,9
	86,6
	87,6
	27,1
	24,8
	27,6
	26,9
	28,1
	27,9
	29,0
	29,2
	28,4
	29,5
	28,7
	29,4

	2002
	366
	86,5
	89,4
	94,3
	96,2
	29,5
	27,0
	30,0
	29,1
	30,4
	29,9
	31,4
	31,8
	31,1
	32,4
	31,5
	32,3


Источник: Госкомстат РФ. Начиная с 1997г. данные приводятся с учетом оценки объемов производства малых предприятий, 
а также промышленных подразделений при непромышленных организациях.

Таблица 2. Производство нефтепродуктов в России в 1993-2002 гг.

	
	Всего
за год
	Кварталы
	Январь
	Февраль
	Март
	Апрель
	Май
	Июнь
	Июль
	Август
	Сен-
тябрь
	Октябрь
	Ноябрь
	Декабрь

	
	
	I
	II
	III
	IV
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Бензин автомобильный, млн. тонн

	1998
	25,9
	6,4
	6,3
	6,8
	6,5
	2,2
	2,0
	2,2
	2,0
	2,2
	2,1
	2,3
	2,3
	2,2
	2,2
	2,0
	2,2

	1999
	26,2
	6,0
	6,4
	7,2
	6,6
	2,1
	1,9
	2,0
	1,9
	2,2
	2,3
	2,4
	2,5
	2,3
	2,2
	2,2
	2,2

	2000
	27,2
	6,4
	6,5
	7,3
	7,0
	2,2
	2,0
	2,2
	2,1
	2,2
	2,2
	2,4
	2,5
	2,4
	2,4
	2,2
	2,4

	2001
	27,6
	6,9
	6,7
	7,0
	7,0
	2,4
	2,1
	2,4
	2,2
	2,3
	2,2
	2,4
	2,3
	2,3
	2,3
	2,4
	2,3

	2002
	29,0
	7,0
	6,7
	7,5
	7,7
	2,4
	2,3
	2,3
	2,1
	2,2
	2,4
	2,5
	2,5
	2,5
	2,5
	2,6
	2,6

	Топливо дизельное, млн. тонн

	1998
	45,1
	10,9
	11,2
	11,7
	11,3
	3,8
	3,4
	3,7
	3,7
	3,8
	3,7
	4,0
	4,0
	3,7
	3,9
	3,6
	3,8

	1999
	46,8
	11,1
	11,4
	12,2
	12,1
	3,8
	3,5
	3,8
	3,7
	3,8
	3,9
	4,1
	4,2
	3,9
	4,1
	4,0
	4,0

	2000
	49,2
	12,0
	12,3
	12,4
	12,5
	3,9
	3,9
	4,2
	4,1
	4,2
	4,1
	4,2
	4,2
	4,0
	4,2
	4,0
	4,3

	2001
	50,2
	12,5
	12,53
	12,6
	12,6
	4,2
	4,0
	4,3
	4,2
	4,25
	4,06
	4,2
	4,2
	4,2
	4,1
	4,1
	4,4

	2002
	52,5
	13,1
	12,7
	13,1
	13,6
	4,4
	4,2
	4,5
	4,1
	4,3
	4,3
	4,3
	4,5
	4,3
	4,3
	4,6
	4,7

	Мазут топочный, млн. тонн

	1998
	52,8
	14,0
	12,6
	12,4
	13,8
	5,0
	4,6
	4,4
	4,4
	4,4
	3,8
	4,1
	4,2
	4,1
	4,5
	4,5
	4,8

	1999
	50,2
	12,4
	11,5
	12,6
	13,7
	4,4
	3,9
	4,1
	4,1
	3,8
	3,6
	4,1
	4,4
	4,1
	4,5
	4,7
	4,5

	2000
	48,2
	12,5
	11,7
	11,3
	12,7
	4,3
	4,0
	4,2
	3,9
	4,0
	3,8
	3,7
	3,8
	3,8
	4,2
	4,2
	4,3

	2001
	50,3
	12,8
	12,0
	12,4
	13,1
	4,3
	4,2
	4,3
	4,2
	4,0
	3,8
	4,0
	4,2
	4,2
	4,2
	4,3
	4,6

	2002
	53,8
	13,7
	12,6
	12,8
	14,7
	4,5
	4,5
	4,7
	4,4
	4,1
	4,1
	4,1
	4,4
	4,3
	4,8
	4,9
	5,0


Источник: Госкомстат РФ.

Таблица 3. Основные показатели переработки нефти

в 2000 г. по федеральным округам, млн. т

	Округ
	Мощность
	Объем переработки
	Автобензин
	Авиакеросин
	Дизельное топливо
	Мазут

	Северо-Западный
	23,6
	19,5
	2,1
	0,8
	4,4
	4,8

	Центральный
	44,7
	31,7
	5,6
	1,7
	8,4
	10,7

	Приволжский
	121,7
	71,3
	11,4
	1,7
	21,0
	20,9

	Уральский
	10,6
	3,9
	0,3
	0
	1,2
	0

	Южный
	20,2
	15,4
	2,3
	0,6
	4,8
	3,9

	Сибирский
	49,8
	25,8
	5,2
	1,3
	8,2
	6,8

	Дальневосточный
	10,8
	6,3
	0,4
	0,3
	1,3
	2,3

	Россия, всего
	281,3
	173,8
	27,2
	6,5
	49,2
	49,4


Источник: Независимый топливно-энергетический институт
Таблица 4. Основные показатели переработки нефти

в 2001 г. по федеральным округам, млн. т
	Округ
	Мощность
	Объем переработки
	Автобензин
	Авиакеросин
	Дизельное топливо
	Мазут

	Северо-Западный
	23,6
	19,3
	2,0
	1,0
	4,4
	7,9

	Центральный
	44,7
	31,8
	5,5
	1,6
	8,3
	11,2

	Приволжский
	120,5
	74,4
	11,9
	1,9
	21,6
	22,3

	Уральский
	10,2
	4,5
	0,3
	0
	1,5
	0

	Южный
	20,3
	15,5
	2,2
	0,7
	4,8
	4,0

	Сибирский
	49,6
	25,8
	5,1
	1,3
	8,3
	5,8

	Дальневосточный
	10,8
	6,7
	0,4
	0,4
	1,1
	2,4

	Россия, всего
	279,6
	178,0
	27,5
	6,9
	50,1
	53,6


Источник: Независимый топливно-энергетический институт


	
	1999
	2000
	2001
	2002

	Центральный
	6,2
	5,7
	6,1
	7,2

	Северо-Западный
	1,9
	1,9
	2,1
	2,4

	Приволжский
	5,7
	5,4
	5,6
	6

	Южный
	3
	3,4
	3,2
	3,2

	Уральский
	2
	2,1
	2,2
	2,4

	Сибирский
	3,8
	3,5
	3,5
	3,5

	Дальневосточный
	0,8
	0,8
	0,7
	0,7

	Россия
	23,4
	22,8
	23,4
	25,4


Источник: Министерство энергетики РФ

	
	1999
	2000
	2001
	2002

	Центральный
	7,6
	5,3
	5,3
	4,8

	Северо-Западный
	3,2
	3,2
	3,2
	3,6

	Приволжский
	6,4
	6,4
	6
	5,9

	Южный
	2,3
	4,1
	3,6
	3,7

	Уральский
	3,4
	2,8
	2,9
	2,5

	Сибирский
	4
	4,1
	4,3
	4,2

	Дальневосточный
	2,5
	2,1
	2,1
	1,9

	Россия
	29,4
	28
	27,4
	26,6


Источник: Министерство энергетики РФ


	
	1999
	2000
	2001
	2002

	Центральный
	6,0
	3,9
	2,9
	2,2

	Северо-Западный
	7,3
	6,7
	7,5
	7,6

	Приволжский
	8,7
	6,7
	6,3
	4,7

	Южный
	2,0
	3,9
	3,6
	3,4

	Уральский
	1,7
	1,1
	1,2
	0,7

	Сибирский
	4,0
	3,4
	3,2
	2,2

	Дальневосточный
	3,2
	3,8
	3,7
	3,2

	Россия
	32,9
	29,3
	28,4
	24,0


Источник: Министерство энергетики РФ


	
	1999
	2000
	2001
	2002

	Центральный
	2,1
	2,1
	2,3
	2,5

	Северо-Западный
	0,4
	0,4
	0,4
	0,4

	Приволжский
	0,4
	0,5
	0,6
	0,6

	Южный
	0,5
	0,5
	0,5
	0,5

	Уральский
	0,5
	0,5
	0,5
	0,5

	Сибирский
	1,3
	1,1
	1,2
	1,3

	Дальневосточный
	0,6
	0,3
	0,3
	0,4

	Россия
	5,7
	5,5
	5,8
	6,2


Источник: данные за 1999-2000 гг. – "ИнфоТЭК, за 2001-2002 – оценки ЦПКР

	 
	1999
	2000
	 
	1999
	2000

	Легковые автомобили - всего
	19717,8
	20353,0
	ГАЗ-2752 и модификации
	16,3
	22,6

	в том числе:
	 
	 
	ГАЗ-2310 и модификации
	9,2
	8,9

	ВАЗ-2101, 02-07 
	 
	 
	ГАЗ-2705 и модификации
	78,5
	96,9

	и модификации
	7010,2
	7136,7
	ГАЗ-3307 и модификации
	904,7
	309,3

	ВАЗ-2108, 09 и модификации
	1741,6
	1898,3
	ГАЗ-4301, 3309 
	 
	 

	ВАЗ-2110 и модификации
	158,1
	255,5
	и модификации
	22,4
	25,8

	«ОКА» ВАЗ-1111 
	 
	 
	ГАЗ-66 и модификации
	152,9
	144,3

	и модификации
	154,9
	171,0
	ЗИЛ-130 и модификации
	404,0
	366,1

	«НИВА» ВАЗ-2121 
	 
	 
	ЗИЛ-131 и модификации
	145,5
	143,3

	и модификации
	755,8
	795,8
	ЗИЛ-4331 и модификации
	156,1
	149,4

	«Москвич»-412, 2140
	 
	 
	ЗИЛ-5301 и модификации
	23,8
	29,7

	и модификации
	2349,2
	2259,6
	УРАЛ-375, 377 
	 
	 

	«Москвич»-2141 
	 
	 
	и модификации
	49,7
	46,6

	и модификации
	492,6
	511,4
	УРАЛ-4320 и модификации 
	78,9
	81,3

	ГАЗ-20, 24 и модификации
	577,5
	559,1
	КАМАЗ-5320 и модификации
	438,2
	432,7

	«Волга» ГАЗ-3102 и 
	 
	 
	КАМАЗ-4310 и модификации
	65,9
	65,2

	модификации
	161,7
	174,5
	Иномарки
	464,8
	477,1

	«Волга» ГАЗ-31029 и
	 
	 
	Прочие грузовые автомобили
	440,6
	461,8

	модификации
	392,0
	432,5
	Автобусы - всего
	633,2
	640,1

	«Волга» ГАЗ-3110 и
	 
	 
	в том числе:
	 
	 

	модификации
	203,3
	301,7
	УАЗ-2206-01 и модификации
	75,8
	76,4

	УАЗ-469, 3151 и модификации
	611,5
	635,4
	КАВЗ-3270, 685
	 
	 

	Иномарки
	4295,4
	4436,1
	и модификации
	103,6
	98,5

	Прочие легковые автомобили
	813,9
	785,5
	ГАЗ-3221 и модификации
	21,5
	29,8

	Грузовые автомобили - всего
	4387,8
	4400,6
	ГАЗ-2217 и модификации
	5,1
	9,6

	в том числе:
	 
	 
	ПАЗ-3102и модификации
	88,1
	91,1

	«ИЖ»-2715 и модификации
	236,3
	249,4
	ЛИАЗ-677 и модификации
	36,8
	34,6

	УАЗ-3101 и модификации
	302,6
	307,5
	ЛИАЗ-5256 и модификации
	4,9
	5,6

	ГАЗ-52, 53 и модификации
	817,0
	768,2
	Иномарки
	200,2
	198,9

	ГАЗ-3302 и модификации
	180,4
	214,5
	Прочие автобусы
	97,2
	95,5


  

	Федеральный округ
	1990
	1996
	1997
	1998
	1999
	2000

	Центральный
	
56,3
	
110,2
	
120,4
	
130,2
	
142,1
	
145,9

	Северо-Западный
	
50,5
	
112,7
	
119,4
	
131,7
	
131,1
	
144,6

	Южный
	70,7
	100,9
	111,6
	117,6
	126,7
	128,3

	Приволжский
	
51,7
	
84,8
	
95,0
	
103,7
	
109,3
	
113,4

	Уральский
	60,5
	104,9
	112,4
	118,9
	121,3
	125,9

	Сибирский
	
66,3
	
99,4
	
105,1
	
110,4
	
113,4
	
115,4

	Дальневосточный
	
57,1
	
135,7
	
150,9
	
158,2
	
159,6
	
154,4

	Россия
	58,6
	102,8
	113,7
	122,0
	128,1
	132,4


Источник: Госкомстат РФ

Таблица 11. Число автобусов общего пользования на 100000 населения по федеральным округам Российской Федерации(данные на конец года)

	Федеральный округ
	1970
	1975
	1980
	1985
	1990
	1991
	1992
	1993
	1994
	1995
	1996
	1997
	1998
	1999
	2000

	Центральный
	61
	77
	94
	100
	95
	92
	84
	81
	78
	76
	76
	77
	73
	71
	68

	Северо-Западный
	70
	86
	101
	107
	98
	95
	87
	84
	82
	79
	77
	75
	78
	75
	71

	Южный
	70
	95
	113
	118
	105
	99
	90
	85
	80
	84
	80
	79
	74
	70
	65

	Приволжский
	61
	88
	108
	122
	119
	115
	107
	101
	95
	99
	94
	93
	90
	90
	91

	Уральский
	61
	76
	88
	96
	108
	104
	89
	90
	88
	91
	97
	97
	91
	88
	86

	Сибирский
	57
	77
	95
	98
	97
	93
	82
	84
	85
	95
	88
	86
	80
	75
	74

	Дальневосточный
	68
	77
	97
	95
	91
	89
	80
	75
	77
	82
	75
	71
	68
	67
	62

	Россия
	65
	83
	100
	107
	103
	99
	90
	87
	84
	87
	85
	84
	80
	77
	75


Источник: Госкомстат РФ

	Федеральный округ
	2001
	2002


	Центральный
	15798665
	13934423

	Северо-Западный
	8116688
	8449473

	Южный
	6653032
	6646379

	Приволжский
	17777419
	16017455

	Уральский
	7453801
	7543247

	Сибирский
	9622255
	9256609

	Дальневосточный
	3114208
	3410057

	 Россия
	68547943
	65257642


Источник: Министерство транспорта РФ 

	 
	2002
	2002/2001, % 
	 2001/2000, %

	Железнодорожный
	1508,8
	105,2
	104,4

	Автомобильный
	167,2
	104,6
	104,7

	Морской
	104,9
	92,8
	92,5

	Внутренний водный
	79,9
	96,4
	116,8

	Воздушный (транспортная авиация)
	2,7
	101,3
	97,0

	Трубопроводный
	2099,7
	107,0
	102,4

	Всего 
	3963,2
	105,6
	103,2


 Источник: Госкомстат РФ 

	
	2002
	2002/2001, %
	2001/2000, %

	Железнодорожного
	153,0
	96,9
	94,5

	Автомобильного (автобусы)1)
	169,5
	100,2
	98,4

	Воздушного (транспортная 
авиация)
	64,6
	106,7
	113,4

	Всего
	388,1
	99,9
	98,8


Включая оценку пассажирооборота на маршрутах общего пользования, выполненного автобусами, находящимися в собственности физических лиц.

Источник: Госкомстат РФ

Таблица 15. Структура и динамика потребления топлива автотранспортом Москвы 

	По годам
	Жидкое топливо
	Газообразное топливо

	
	Всего
	Бензин
	Дизельное
	Пропан-бутан
	Метан

	
	тыс.т.
	тыс.т.
	тыс.т.
	тыс.т.
	экв.тыс.т.

	1987
	1682,5
	1425,0
	257,5
	71,6
	0,10

	1988
	1690,9
	1432,2
	258,7
	85,7
	0,20

	1989
	1686,2
	1449,7
	236,5
	100,7
	0,22

	1990
	1775,8
	1546,6
	229,2
	70,6
	0,21

	1991
	1860,1
	1628,0
	232,1
	64,0
	0,17

	1992
	1553,9
	1376,7
	177,2
	49,5
	0,10

	1993
	1816,0
	1606,0
	210,0
	46,8
	0,60

	1997
	3600,0
	2700,0
	900,0
	27,0
	0,82

	1998
	3783,0
	2754,0
	1029,0
	30,0
	0,90

	1999
	4150,0
	2800,0
	1350,0
	71,0
	1,04

	2000
	4150,0
	2850,0
	1300,0
	100,0
	2,48


Источник: Правительство Москвы
Таблица 16. Структура и динамика численности автомобильного парка города Москвы

(по состоянию на 01.01 каждого года без учета мото- и автотракторной техники)

	По годам
	Всего АТС
	Из них:

	
	
	грузовые
	автобусы
	легковые
	индивидуальные

	1
	2
	3
	4
	5
	6

	1985
	652735
	134603
	22195
	495937
	458972

	1988
	705060
	131211
	21718
	662131
	514022

	1991
	884292
	126637
	21750
	735905
	697411

	1993
	1087274
	137768
	31470
	918029
	832946

	1994
	1301137
	160804
	36120
	1104213
	1010411

	1995
	1549183
	180327
	39303
	1329553
	1235032

	1996
	1729419
	196062
	42271
	1491086
	1470462

	1997
	1888432
	201457
	43838
	1642137
	1672711

	1998
	2017637
	205191
	43720
	1766726
	1691920

	2001
	2318148
	207449
	39680
	2071019
	1907586


 Источник: Правительство Москвы
[image: image5.jpg]30 - M Bemsvn
20 - M [ m3ToTuimBO
10 - MasyT
0 - ’ * AByakepocuH

1999 2000 2001 2002

CeBepo-3amagusrit PO

HansueBoctounsiii @O

1999 2000

Cubupckuit PO

2001 2002

M FE2 11001640 g KOHBIOHKTYPbI POCCIM



[image: image6.jpg]= ot m,m:::ﬁapTa 2 Cxema ﬁzkclaTenponyKTonposonos Poccum
o o\ A%, - (B c06c1'Be|-|Hocru OAO "TpancHedTenpoaykT")

OCTOHNS . i

ypr
“PUS Mckos .
3 ° MeTpoaasoack A
Bennwnit ApXaHrenbCK
Hosropon
HapbsiH-Map
L]
MbIHNS o Bonoraa
Q&
@‘3} ® Kues cnaenk
S
Kwum:és ® Koctpoma R,
HaCyms ( ( 9 Canexapn
YKPANHA \ ~ Comueiap
= POCCUNCKAA dEOEPALINA
(s [}
& ® (vpos
.FIoLuKap-Ona
Kyabimkap
Cosercxuii

XaHTbi-Mancuiick
L]

TiomeHb.

Crposiumecs: HedTenpoayKTONpoBOAb!

‘Ham,-wu(
——— OyHKUMOHVMPpYOLWME HedTenpoBoAb!

Bnap&xaaxaa

® Marac
rPY3Ms N e
*TposHbii

Toumicn
]
-)axawkana

APMEHUS-, h A

TYPLMA

l:’psaau *

Asio

R g

- LIEHTP TIOAMTHYECKO/ g KOHBIOHKTYPbI POCCHM

ASEPBAVIXAH

lﬂﬁ

HoBocubupck




� EMBED Excel.Chart.8 \s ���








� EMBED Excel.Chart.8 \s ���





� EMBED Excel.Chart.8 \s ���





Источник: Министерство энергетики, Госкомстат РФ.
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Источник: Министерство транспорта РФ, "ИнфоТЭК", оценки ЦПКР
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Источник: 1999-2000 – "ИнфоТЭК", 2000-2001 – оценки ЦПКР 
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Источник: Данные Минэнерго России и Госкомстата России
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Поставки нефтепродуктов с российских НПЗ в федеральные округа РФ, млн. тонн
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Карта 1. Потребление основных видов топлива по ФО в 1999-2002 гг





Таблица 5. Поставки автомобильного бензина с российских НПЗ на внутренний рынок по федеральным округам России


в 1999-2002 гг., млн. т








Таблица 6. Поставки дизельного топлива с российских НПЗ на внутренний рынок по федеральным округам России 


в 1999-2002 гг., млн. т








Таблица 7. Поставки топочного мазута с российских НПЗ на внутренний рынок по федеральным округам России в 1999-2002 гг., млн. т








Таблица 8. Поставки авиационного керосина с российских НПЗ на внутренний рынок по федеральным округам России 


в 1999-2002 гг., млн. т





Таблица 9. Российский парк автотранспортных средств





Источник: Госкомстат РФ





Таблица 10. Наличие собственных легковых автомобилей на 1000 населения по федеральным округам Российской Федерации 


(данные на конец года) 








Таблица 12. Грузооборот грузовых автомобилей по федеральным округам России, тыс. тонно-км








Таблица 13. Перевозки грузов по видам транспорта общего пользования, млрд. тонно-км








Таблица 14. Пассажирооборот транспорта общего пользования, млрд. пассажиро-км.











1
Центр политической  конъюнктуры России

/+8 095/ 7751410 www.ancentr.ru mail@ancentr.ru

_1109676226.xls
Диаграмма4

		Центральный		Центральный		Центральный		Центральный

		Северо-Западный		Северо-Западный		Северо-Западный		Северо-Западный

		Приволжский		Приволжский		Приволжский		Приволжский

		Южный		Южный		Южный		Южный

		Уральский		Уральский		Уральский		Уральский

		Сибирский		Сибирский		Сибирский		Сибирский

		Дальневосточный		Дальневосточный		Дальневосточный		Дальневосточный



Автобензин

Дизтопливо

Топочный мазут

Авиакеросин

2002 год

7.2

4.8

2.2

2.5

2.4

3.6

7.6

0.4

6

5.9

4.7

0.7

3.2

3.7

3.4

0.5

2.4

2.5

0.7

0.5

3.5

4.2

2.2

1.3

0.7

1.9

3.2

0.4



Лист1

				1999

						Автобензин		Дизтопливо		Топочный мазут		Авиакеросин

				Центральный		6.2		7.6		6.0		2.1

				Северо-Западный		1.9		3.2		7.3		0.4

				Приволжский		5.7		6.4		8.7		0.4

				Южный		3		2.3		2.0		0.5

				Уральский		2		3.4		1.7		0.5

				Сибирский		3.8		4		4.0		1.3

				Дальневосточный		0.8		2.5		3.2		0.6

				2000

						Автобензин		Дизтопливо		Топочный мазут		Авиакеросин

				Центральный		5.7		5.3		3.9		2.1

				Северо-Западный		1.9		3.2		6.7		0.4

				Приволжский		5.4		6.4		6.7		0.5

				Южный		3.4		4.1		3.9		0.5

				Уральский		2.1		2.8		1.1		0.5

				Сибирский		3.5		4.1		3.4		1.1

				Дальневосточный		0.8		2.1		3.8		0.3

				2001

						Автобензин		Дизтопливо		Топочный мазут		Авиакеросин

				Центральный		6.1		5.3		2.9		2.3

				Северо-Западный		2.1		3.2		7.5		0.4

				Приволжский		5.6		6		6.3		0.6																Поставки нефтепродуктов с российских НПЗ в федеральные округа РФ в 2002 г., млн. тонн

				Южный		3.2		3.6		3.6		0.5

				Уральский		2.2		2.9		1.2		0.5

				Сибирский		3.5		4.3		3.2		1.2

				Дальневосточный		0.7		2.1		3.7		0.3

				2002

						Автобензин		Дизтопливо		Топочный мазут		Авиакеросин

				Центральный		7.2		4.8		2.2		2.5

				Северо-Западный		2.4		3.6		7.6		0.4

				Приволжский		6		5.9		4.7		0.7

				Южный		3.2		3.7		3.4		0.5

				Уральский		2.4		2.5		0.7		0.5

				Сибирский		3.5		4.2		2.2		1.3

				Дальневосточный		0.7		1.9		3.2		0.4								1999		2000		2001		2002

																		Central		7.6		5.3		5.3		4.8

																		North West		3.2		3.2		3.2		3.6

																		Privolzhsky (the Volga)		6.4		6.4		6		5.9

																		South		2.3		4.1		3.6		3.7

																		The Urals		3.4		2.8		2.9		2.5

																		Siberian		4		4.1		4.3		4.2

																		Far East		2.5		2.1		2.1		1.9





Лист1

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0



Автобензин

Дизтопливо

Топочный мазут

Авиакеросин

1999 год



Лист2

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0



Автобензин

Дизтопливо

Топочный мазут

Авиакеросин

2000 год



Лист3

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0



Автобензин

Дизтопливо

Топочный мазут

Авиакеросин

2001 год



		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0



Автобензин

Дизтопливо

Топочный мазут

Авиакеросин

2002 год



		





		






_1110014671.xls
Диаграмма2

		1999		1999

		2000		2000

		2001		2001

		2002		2002



Поставки дизтоплива на внутренний рынок, млн. т

Грузооборот автотранспорта, млрд. тонно-км

поставки дизтоплива на внутренний рынок, млн. т

грузооборот автотранспорта, млрд. тонно-км
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График 1.3. Динамика потребления бензина и реальных доходов населения в 1999-2002 гг. ( в % от аналогичного показателя предудущего года)
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Динамика потребления топочного мазута и производства электроэнергии в РФ в 1999-2002 гг., % к предудущему году



		1999		1999

		2000		2000

		2001		2001

		2002		2002



&A

Page &P

Поставки дизтоплива на внутренний рынок, млн. т

Грузооборот автотранспорта, млрд. тонно-км

поставки дизтоплива на внутренний рынок, млн. т

грузооборот автотранспорта, млрд. тонно-км

График 2.2. Поставки дизтоплива с российских НПЗ на внутренний рынок и оборот грузового автотранспорта в 1999-2002 гг.

29.3

130.3

28.1

138.6

27.4

159.9

26.6

167.2



		Грузовые автомобили

		Автобусы

		Железнодорожный транспорт

		Легковые автомобили

		Бункеровка судов

		Промышленность

		Производство электроэнергии и тепла

		Сельское хозяйство

		Другие сегменты потребления



График 1.1. Структура конечного потребления автобензина в России (2001 г.)
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График 1.4. Поставки автобензина с российских НПЗ на внутренний рынок по федеральным округам России в 1999-2002 гг., млн. т
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		Consumer		Central federal district		Northwest federal district		Privolzhsky (the Volga) federal district

		Buses		In the Central federal district only Moscow and the Moscow Oblast have funds to properly maintain their buses fleet in the coming years. Due to the shift to diesel-powered buses consumption of diesel fuel is likely to remain stable.		Bus fleet is depreciated faster than renewed, diesel consumption will remain stable only due to growing share of diesel-powered buses.		The region also suffers the problem underfunding and cannot renew bus fleet. As a result, more bus routes will be closed. Diesel consumption will remain stable only due to growing share of diesel-powered buses.

		Trucks		Goods turnover by trucks is reducing. but shift to diesel-powered trucks is in evidence. However, new trucks purchased are more energy-efficient. In the coming years the situation is likely to remain the same and diesel consumption by trucks will remain s		The geographical position of the region encourages stable trucks turnover of goods and their growth in certain years. New trucks purchased are mostly diesel-powered and more energy-efficient. In the coming years diesel consumption by these segment is like		In subsequent years goods turnover of trucks will slowly reduce. Meanwhile due to the shift to diesel powered vehicles the overall diesel fuel consumption by the segment will remain at the same level.

		Agriculture		For farmers  there are few opportunities to buy and maintain agricultural vehicles, but the preference is given to diesel-powered machinery. Agricultural production can be slowly growing and diesel consumption by the segment can go up step by step.		Severe climate and weak investment prospects of the agricultural sector do not contribute to the intensive development of agriculture. Diesel consumption by the segment will remain at the same level or even decrease.		The main problem of this agriculturally specialized region consists in the low profitability of the sector and the lack of investments. But due to the shift towards diesel consuming machinery diesel consumption by the segment can grow.

		Industry, energy sector and communal & housing services		In the coming years diesel consumption is likely to decrease due to the continuous shift to other type of fuel.		In some regions of the district diesel fuel has no alternatives and thus its consumption will remain more or less stable.		In the coming years diesel consumption is likely to decrease due to the continuous shift to other type of fuel.

		Water transport		Diesel consumption will remain at the same level.		Diesel consumption will grow, especially in the segment of sea transport.		Diesel consumption will grow due to the enhanced internal water transportation.
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График 1.3. Динамика потребления бензина и реальных доходов населения в 1999-2002 гг. ( в % от аналогичного показателя предудущего года)



Лист2

		



Индекс потребления бензина

Индекс реальных доходов населения

Динамика потребления автомобильного бензина и реальных доходов населения в РФ в 1999-2002 гг., % к предудущему году



Лист3

		



Динамика потребления топочного мазута и производства электроэнергии в РФ в 1999-2002 гг., % к предудущему году



		



&A

Page &P

Поставки мазута на внутренний рынок, млн. т

Грузооборот автотранспорта, млрд. тонно-км

поставки дизтоплива на внутренний рынок, млн. т

грузооборот автотранспорта, млрд. тонно-км

График 2.2. Поставки дизтоплива с российских НПЗ на внутренний рынок и оборот грузового автотранспорта в 1999-2002 гг.



		



График 1.1. Структура конечного потребления автобензина в России (2001 г.)
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График 1.4. Поставки автобензина с российских НПЗ на внутренний рынок по федеральным округам России в 1999-2002 гг., млн. т



		Consumer		Central federal district		Northwest federal district		Privolzhsky (the Volga) federal district

		Buses		In the Central federal district only Moscow and the Moscow Oblast have funds to properly maintain their buses fleet in the coming years. Due to the shift to diesel-powered buses consumption of diesel fuel is likely to remain stable.		Bus fleet is depreciated faster than renewed, diesel consumption will remain stable only due to growing share of diesel-powered buses.		The region also suffers the problem underfunding and cannot renew bus fleet. As a result, more bus routes will be closed. Diesel consumption will remain stable only due to growing share of diesel-powered buses.

		Trucks		Goods turnover by trucks is reducing. but shift to diesel-powered trucks is in evidence. However, new trucks purchased are more energy-efficient. In the coming years the situation is likely to remain the same and diesel consumption by trucks will remain s		The geographical position of the region encourages stable trucks turnover of goods and their growth in certain years. New trucks purchased are mostly diesel-powered and more energy-efficient. In the coming years diesel consumption by these segment is like		In subsequent years goods turnover of trucks will slowly reduce. Meanwhile due to the shift to diesel powered vehicles the overall diesel fuel consumption by the segment will remain at the same level.

		Agriculture		For farmers  there are few opportunities to buy and maintain agricultural vehicles, but the preference is given to diesel-powered machinery. Agricultural production can be slowly growing and diesel consumption by the segment can go up step by step.		Severe climate and weak investment prospects of the agricultural sector do not contribute to the intensive development of agriculture. Diesel consumption by the segment will remain at the same level or even decrease.		The main problem of this agriculturally specialized region consists in the low profitability of the sector and the lack of investments. But due to the shift towards diesel consuming machinery diesel consumption by the segment can grow.

		Industry, energy sector and communal & housing services		In the coming years diesel consumption is likely to decrease due to the continuous shift to other type of fuel.		In some regions of the district diesel fuel has no alternatives and thus its consumption will remain more or less stable.		In the coming years diesel consumption is likely to decrease due to the continuous shift to other type of fuel.

		Water transport		Diesel consumption will remain at the same level.		Diesel consumption will grow, especially in the segment of sea transport.		Diesel consumption will grow due to the enhanced internal water transportation.
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				1999		2000		2001		2002

		Число легковых автомобилей, млн. штук		19.7		20.4		21.2		22.5				Легковые автомобили		51

		Число грузовых автомобилей, млн. штук		4.4		4.4		4.5		4.7				Грузовые автомобили		15

		Поставки автобензина с российских НПЗ на внутренний рынок		23.4		22.8		23.4		25.4				Автобусы		21

														Сельское хозяйство		7

														Другие сегменты потребления		6

																100

				1999		2000		2001		2002

		Центральный		6.2		5.7		6.1		7.2

		Северо-Западный		1.9		1.9		2.1		2.4

		Приволжский		5.7		5.4		5.6		6

		Южный		3		3.4		3.2		3.2

		Уральский		2		2.1		2.2		2.4

		Сибирский		3.8		3.5		3.5		3.5

		Дальневосточный		0.8		0.8		0.7		0.7

				23.4		22.8		23.4		25.4

				1999		2000		2001		2002

		Индекс потребления автобензина		94		97.4		102.6		108.5

		Индекс реальных доходов населения		88		113.4		109.8		109.2





Лист1

		



Центральный

Северо-Западный

Приволжский

Южный

Уральский

Сибирский

Дальневосточный

График 1.4. Поставки автобензина с российских НПЗ на внутренний рынок по федеральным округам России в 1999-2002 гг., млн. т



Лист2

		



&A

Page &P

Число легковых автомобилей, млн. штук

Число грузовых автомобилей, млн. штук

Поставки автобензина с российских НПЗ на внутренний рынок

поставки бензина, млн. т

число автомобилей, млн. штук

График 1.2. Численность парка легковых и грузовых автомобилей и поставки бензина на внутренний рынок  в 1999-2002 гг.
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График 1.3. Динамика потребления бензина и реальных доходов населения в 1999-2002 гг. ( в % от аналогичного показателя предудущего года)



		

		Потребитель		ЦФО		СЗФО		ЮФО		ПФО		СФО		УФО		ДВФО				Потребитель		Легковые автомобили		Пассажирские автобусы				Грузовой автотраснпорт		Сельское хозяйство		Прогноз спроса на 2003 г., млн. т		Прогноз спроса на 2004 г., млн. т		Прогноз спроса на 2005 г., млн. т		Прогноз спроса на 2006 г., млн. т

		Легковые автомобили		Являясь наиболее экономически развитым регионом, ЦФО лидирует как по числу ежегодного роста автомобилей, так и по доле из потребления в общей структуре спроса на бензин. В ближайшие годы легковой автопарк ЦФО будет ежегодно увеличиваться на  6-9%, так как		Будучи относительно благополучным в экономическом плане, регион демонстрирует рост числа легковых автомобилей, который, следуя общефедеральной тенденции, может постепенно замедляться в 2003-2006 гг. Это соответственно обуславливает увеличение потребления		Южный округ обладает слабым потенциалом обновления парка легковых автомобилей, главным образом из-за низкой покупательской способности населения. Поскольку в регионе пока не создается прочной базы для роста доходов граждан в будущем, темпы прироста потреб		Потребление бензина в округе легковым транспортом будет возрастать в связи с улучшением платежеспособности населения.		Потребление бензина в округе увеличится. Главной причиной является увеличение реальных доходов населения, что дает дополнительные возможности для использования легкового автотранспорта и роста потребления бензина.		Следуя общефедеральной тенденции, УФО ожидает рост парка легковых автомобилей в следствие улучшающейся макроэкономической ситуации, что приведет к рост потребления бензина в регионе.		Рынок ДВФО в ближайшие годы ожидает незначительное увеличение потребления бензина. Можно выделить два основных стимулирующих рост фактора: увеличение доходов населения и близость к автомобильным промышленным центрам Японии, что дает возможность поставлять				ЦФО		Являясь наиболее экономически развитым регионом, ЦФО лидирует как по числу ежегодного роста автомобилей, так и по доле из потребления в общей структуре спроса на бензин. В ближайшие годы легковой автопарк ЦФО будет ежегодно увеличиваться на  6-9%, так как		Осуществляемое финансирование явно недостаточно для поддержания технической базы парка автобусов общего пользования на необходимом уровне, что ведет к сокращению числа исправных машин, количества рейсов и закрытию маршрутов. Поэтому автобусный парк округа		Так же следует отметить, что из-за сокращения числа пассажирских перевозок эту нишу активно заполняют коммерческие перевозчики, использующие микроавтобусы, потребляющие низкооктановый бензин.		Грузооборот автотранспорта, а следовательно, и потребление им бензина сокращается. Кроме того, Центральный регион обладает одной из наиболее развитых железнодорожных систем, поэтому даже при увеличении общего грузооборота в ЦФО основная часть грузов будет		Центральный округ обладает развитой с/х базой, продукция которой отгружается и в другие регионы. Это стимулирует инвестирование в сектор, в том числе со стороны крупного бизнеса. Тем не менее, в ближайшие годы возможности для закупки и обслуживания сельхо		7,6-7,8.		8,0 - 8,2		8,4 - 8,5.		8,7 – 8,9

		Пассажирские автобусы		Осуществляемое финансирование явно недостаточно для поддержания технической базы парка автобусов общего пользования на необходимом уровне, что ведет к сокращению числа исправных машин, количества рейсов и закрытию маршрутов. Поэтому автобусный парк округа		Финансирование сферы пассажирских перевозок не отвечает ее современным потребностям. Парк автобусов изнашивается быстрее, чем осуществляется его обновление, потребление бензина автобусами сокращается.		Поступления средств в региональные бюджеты явно недостаточно для своевременного обновления парка автобусов. В ближайшие годы будет наблюдаться существенный спад потребления бензина автобусами.		Для региона характерна проблема других округов – недостаток выделяемых местными бюджетами средств для поддержания необходимого количества автобусов и обслуживания маршрутных линий. Следствие такого положение стало закрытие части пассажирских маршрутов, ме		За последние пять лет использование бензина пассажирским транспортом сокращалось, и эта тенденция будет иметь место в ближайшем будущем. Причины сокращения являются аналогичными для других регионов: неудовлетворительное финансирование муниципальных трансп		Использование бензина пассажирским транспортом будет сокращаться. Причины: недостаточное финансирование региональных автобусных парков, неудовлетворительное состояние ремонтной базы, закупка автобусов с дизельными двигателями.		ДВФО во многом повторяет тенденции других регионов: слабо развитая инфраструктура пассажирского транспорта, изношенность технической базы, недостаточно регулярно обновляемый парк автобусов, отсутствие финансирования на эксплуатационные и  ремонтные нужды.				СЗФО		Будучи относительно благополучным в экономическом плане, регион демонстрирует рост числа легковых автомобилей, который, следуя общефедеральной тенденции, может постепенно замедляться в 2003-2006 гг. Это соответственно обуславливает увеличение потребления		Финансирование сферы пассажирских перевозок не отвечает ее современным потребностям. Парк автобусов изнашивается быстрее, чем осуществляется его обновление, потребление бензина автобусами сокращается.				Географическое положение региона стимулирует поддержание грузовых автоперевозок на стабильном уровне и их рост в отдельные годы. Тем не менее, в связи с дальнейшим переходом техники на дизельные двигатели  общее потребление бензина грузовым транспортом ув		Климатические условия и слабые инвестиционные возможности местных хозяйств не предполагают интенсивного развития сельского хозяйства. Производимая продукция отгружается преимущественно на местный рынок. Вызванная этим низкая рентабельность сельского хозяй		2,4 - 2,6		2,7 - 2,9		2,9 - 3,1		3,2 - 3,3

				Так же следует отметить, что из-за сокращения числа пассажирских перевозок эту нишу активно заполняют коммерческие перевозчики, использующие микроавтобусы, потребляющие низкооктановый бензин.																ЮФО		Южный округ обладает слабым потенциалом обновления парка легковых автомобилей, главным образом из-за низкой покупательской способности населения. Поскольку в регионе пока не создается прочной базы для роста доходов граждан в будущем, темпы прироста потреб		Поступления средств в региональные бюджеты явно недостаточно для своевременного обновления парка автобусов. В ближайшие годы будет наблюдаться существенный спад потребления бензина автобусами.				Тенденция падения грузооборота автотранспорта в округе будет сохраняться. В отдельные годы возможно ее преломление, но в связи с дальнейшим переходом грузового транспорта на дизельное топливо общий объем бензина, потребляемого грузовиками, будет сокращать		Округ является одним из наиболее развитых в сельскохозяйственном отношении регионов России, постепенно здесь все большую роль играют крупные агрохолдинги. В ближайшие годы можно ожидать существенного роста объемов сельхозвыпуска. Вместе с тем инвестиционн		3,4 - 3,5		3,4 - 3,5.		3,5 - 3,6.		3,5 - 3,6

		Грузовой автотраснпорт		Грузооборот автотранспорта, а следовательно, и потребление им бензина сокращается. Кроме того, Центральный регион обладает одной из наиболее развитых железнодорожных систем, поэтому даже при увеличении общего грузооборота в ЦФО основная часть грузов будет		Географическое положение региона стимулирует поддержание грузовых автоперевозок на стабильном уровне и их рост в отдельные годы. Тем не менее, в связи с дальнейшим переходом техники на дизельные двигатели  общее потребление бензина грузовым транспортом ув		Тенденция падения грузооборота автотранспорта в округе будет сохраняться. В отдельные годы возможно ее преломление, но в связи с дальнейшим переходом грузового транспорта на дизельное топливо общий объем бензина, потребляемого грузовиками, будет сокращать		В ближайшие годы будет наблюдаться падение грузооборота автотранспорта в регионе. В связи с заменой грузового автотранспорта с бензиновыми двигателями на дизельнотопливную технику общие объемы потребления бензина на данном сегменте будут сокращаться.		Для данного региона можно прогнозировать падение объемов грузоперевозок, что повлечет за собой уменьшение использование бензина. В силу его высокой стоимости переходит перераспределение грузов в сторону более активного использования водного и железнодорож		В регионе следует ожидать уменьшение потребления бензина грузовым транспортом. Главной причиной является высокая цена на бензин, которая стимулирует отказ от его использования в пользу других видов транспорта, прежде всего железнодорожного, а так же увели		Использование бензина на грузоперевозках в ближайшие три года будет падать. Это обуславливает постоянный рост цен на бензин, который стимулирует использование развитого водного сообщения, доля которого за последние 4 года значительно увеличилась. Так же п				ПФО		Потребление бензина в округе легковым транспортом будет возрастать в связи с улучшением платежеспособности населения.		Для региона характерна проблема других округов – недостаток выделяемых местными бюджетами средств для поддержания необходимого количества автобусов и обслуживания маршрутных линий. Следствие такого положение стало закрытие части пассажирских маршрутов, ме				В ближайшие годы будет наблюдаться падение грузооборота автотранспорта в регионе. В связи с заменой грузового автотранспорта с бензиновыми двигателями на дизельнотопливную технику общие объемы потребления бензина на данном сегменте будут сокращаться.		Главной проблемой с/х региона является, как и в других округах, пока что низкая рентабельность производства с/х продукции и недостаточное инвестирование. Уровень потребления бензина сельским хозяйством в ближайшие годы будет оставаться приблизительно стаб		5,7 - 5,9		6,0 - 6,2		6,3 - 6,5		6,4 - 6,7

		Сельское хозяйство		Центральный округ обладает развитой с/х базой, продукция которой отгружается и в другие регионы. Это стимулирует инвестирование в сектор, в том числе со стороны крупного бизнеса. Тем не менее, в ближайшие годы возможности для закупки и обслуживания сельхо		Климатические условия и слабые инвестиционные возможности местных хозяйств не предполагают интенсивного развития сельского хозяйства. Производимая продукция отгружается преимущественно на местный рынок. Вызванная этим низкая рентабельность сельского хозяй		Округ является одним из наиболее развитых в сельскохозяйственном отношении регионов России, постепенно здесь все большую роль играют крупные агрохолдинги. В ближайшие годы можно ожидать существенного роста объемов сельхозвыпуска. Вместе с тем инвестиционн		Главной проблемой с/х региона является, как и в других округах, пока что низкая рентабельность производства с/х продукции и недостаточное инвестирование. Уровень потребления бензина сельским хозяйством в ближайшие годы будет оставаться приблизительно стаб		Для агропромышленного комплекса СФО характерны общие для остальных регионов проблемы: низкая рентабельность продукции, недостаточное инвестирование, слабая государственная поддержка сельского хозяйства, изношенность и устаревание техники. Данные факторы н		Природная среда УФО не предполагает интенсивного ведения сельского хозяйства, что делает инвестирование в сектор малопривлекательным. Следствием данной этого является слабое финансирование местных хозяйств,  что делает для них использование бензина невыго		В силу климатических условий сельское хозяйство региона слабо развито, а производимая продукция предназначена прежде всего для реализации на внутреннем рынке. В силу низкой рентабельности сельского хозяйства производители проводят политику сокращения расх				СФО		Потребление бензина в округе увеличится. Главной причиной является увеличение реальных доходов населения, что дает дополнительные возможности для использования легкового автотранспорта и роста потребления бензина.		За последние пять лет использование бензина пассажирским транспортом сокращалось, и эта тенденция будет иметь место в ближайшем будущем. Причины сокращения являются аналогичными для других регионов: неудовлетворительное финансирование муниципальных трансп				Для данного региона можно прогнозировать падение объемов грузоперевозок, что повлечет за собой уменьшение использование бензина. В силу его высокой стоимости переходит перераспределение грузов в сторону более активного использования водного и железнодорож		Для агропромышленного комплекса СФО характерны общие для остальных регионов проблемы: низкая рентабельность продукции, недостаточное инвестирование, слабая государственная поддержка сельского хозяйства, изношенность и устаревание техники. Данные факторы н		3,6 - 3,7		3,7 – 3,9		3,8 – 3,9		3,9 - 1

		Прогноз спроса на 2003 г., млн. т		7,6-7,8.		2,4 - 2,6		3,4 - 3,5		5,7 - 5,9		3,6 - 3,7		2,3-2,4		0,7-0,8				УФО		Следуя общефедеральной тенденции, УФО ожидает рост парка легковых автомобилей в следствие улучшающейся макроэкономической ситуации, что приведет к рост потребления бензина в регионе.		Использование бензина пассажирским транспортом будет сокращаться. Причины: недостаточное финансирование региональных автобусных парков, неудовлетворительное состояние ремонтной базы, закупка автобусов с дизельными двигателями.				В регионе следует ожидать уменьшение потребления бензина грузовым транспортом. Главной причиной является высокая цена на бензин, которая стимулирует отказ от его использования в пользу других видов транспорта, прежде всего железнодорожного, а так же увели		Природная среда УФО не предполагает интенсивного ведения сельского хозяйства, что делает инвестирование в сектор малопривлекательным. Следствием данной этого является слабое финансирование местных хозяйств,  что делает для них использование бензина невыго		2,3-2,4		2,4-2,5		2,4-2,6		2,5-2,6

		Прогноз спроса на 2004 г., млн. т		8,0 - 8,2		2,7 - 2,9		3,4 - 3,5.		6,0 - 6,2		3,7 – 3,9		2,4-2,5		0.8				ДВФО		Рынок ДВФО в ближайшие годы ожидает незначительное увеличение потребления бензина. Можно выделить два основных стимулирующих рост фактора: увеличение доходов населения и близость к автомобильным промышленным центрам Японии, что дает возможность поставлять		ДВФО во многом повторяет тенденции других регионов: слабо развитая инфраструктура пассажирского транспорта, изношенность технической базы, недостаточно регулярно обновляемый парк автобусов, отсутствие финансирования на эксплуатационные и  ремонтные нужды.				Использование бензина на грузоперевозках в ближайшие три года будет падать. Это обуславливает постоянный рост цен на бензин, который стимулирует использование развитого водного сообщения, доля которого за последние 4 года значительно увеличилась. Так же п		В силу климатических условий сельское хозяйство региона слабо развито, а производимая продукция предназначена прежде всего для реализации на внутреннем рынке. В силу низкой рентабельности сельского хозяйства производители проводят политику сокращения расх		0,7-0,8		0.8		0,8-,09		0,8-0,9

		Прогноз спроса на 2005 г., млн. т		8,4 - 8,5.		2,9 - 3,1		3,5 - 3,6.		6,3 - 6,5		3,8 – 3,9		2,4-2,6		0,8-,09

		Прогноз спроса на 2006 г., млн. т		8,7 – 8,9		3,2 - 3,3		3,5 - 3,6		6,4 - 6,7		3,9 - 1		2,5-2,6		0,8-0,9

		Consumer		Central federal district		Northwest federal district		South federal district		Privolzhsky (the Volga) federal district				Consumer		Cars		Buses				Trucks				Agriculture		Demand forecast in 2003 (million tons)		Demand forecast in 2004(million tons)		Demand forecast in 2005 (million tons)		Demand forecast in 2006 (million tons)

		Cars		As the Central federal district is one of the most economically developed, it ranks first both by the annual growth in car fleet and in their share in total structure of the demand for gasoline. In subsequent years the car fleet of the Central federal dis		Due to the relative economic prosperity, the region demonstrates growth of the number of cars but there can be a trend towards this growth's certain deceleration in correspondence with the general federal dynamics. This results in the rising consumption o		The South district does not possess enough financial resources to modernize the car fleet owing to the low paying capacity of the population. As there is no solid basis for personal income increase in the region, the growth rates of gasoline consumption b		Gasoline consumption by cars is expected to grow due to the increasing paying capacity of the population.				Central federal district		As the Central federal district is one of the most economically developed, it ranks first both by the annual growth in car fleet and in their share in total structure of the demand for gasoline. In subsequent years the car fleet of the Central federal dis		The current funding is obviously not enough for the maintenance of the technical base of passengers’ bus fleet. This results in the reduction in the number of buses in good repair, number of trips and cut in routes. That is why the bus fleet and the volum		Furthermore, due to the drop in public buses passengers’ turnover, this niche is being occupied by commercial transport  firms using route taxis that consume low octane gasoline.		Goods turnover by trucks and gasoline consumption by this segment is reducing. Besides, the Central federal district possesses an extensive railway network and in spite of the general increase in turnover, the lion share of goods is transported by railway				The Central district possesses relatively strong base for the development of agricultural sector and exports agricultural products to other regions of Russia. This encourages investments to the sector, including those by large industrial companies. Nevert		7,6-7,8		8,0 - 8,2		8,4 - 8,5		8,7 – 8,9

		Buses		The current funding is obviously not enough for the maintenance of the technical base of passengers’ bus fleet. This results in the reduction in the number of buses in good repair, number of trips and cut in routes. That is why the bus fleet and the volum		Financing of passenger transportation  does not meet the present demands. Bus fleet is depreciated faster than renewed, gasoline consumption will be dropping.		Revenues of the regional budgets do not suffice for the timely renewal of the bus fleet. In subsequent years gasoline consumption will considerably decrease.		The region also suffers the problem of underfunding and can not renew bus fleet. As a result, more bus routes will be closed as the technical base is modernized at low rates. All these factors affect the volume of gasoline consumption in the region, which				Northwest federal district		Due to the relative economic prosperity, the region demonstrates growth of the number of cars but there can be a trend towards this growth's certain deceleration in correspondence with the general federal dynamics. This results in the rising consumption o		Financing of passenger transportation  does not meet the present demands. Bus fleet is depreciated faster than renewed, gasoline consumption will be dropping.				The geographical position of the region encourages stable trucks turnover of goods and their growth in certain years. Nevertheless, due to the turn to diesel consuming vehicles the overall gasoline consumption is unlikely to increase in the coming years.				Severe climate and weak investment prospects of the agricultural sector do not contribute to the intensive development of agriculture. The agriculture focuses on the regional market. Low profitability of the sector impedes the modernization of technical b		2,4 - 2,6		2,7 - 2,9		2,9 - 3,1		3,2 - 3,3

				Furthermore, due to the drop in public buses passengers’ turnover, this niche is being occupied by commercial transport  firms using route taxis that consume low octane gasoline.										South federal district		The South district does not possess enough financial resources to modernize the car fleet owing to the low paying capacity of the population. As there is no solid basis for personal income increase in the region, the growth rates of gasoline consumption b		Revenues of the regional budgets do not suffice for the timely renewal of the bus fleet. In subsequent years gasoline consumption will considerably decrease.				The reduction in goods turnover  by trucks will keep its pace. In certain years it can be changed but due to the further shift to diesel gasoline consumption will drop.				Agriculture is the specialization of the region and agricultural holdings are becoming very powerful there. In subsequent years the substantial growth in agricultural production can be expected. At the same time, the investments in the sector focus on die		3,4 - 3,5		3,4 - 3,5		3,5 - 3,6		3,5 - 3,6

		Trucks		Goods turnover by trucks and gasoline consumption by this segment is reducing. Besides, the Central federal district possesses an extensive railway network and in spite of the general increase in turnover, the lion share of goods is transported by railway		The geographical position of the region encourages stable trucks turnover of goods and their growth in certain years. Nevertheless, due to the turn to diesel consuming vehicles the overall gasoline consumption is unlikely to increase in the coming years.		The reduction in goods turnover  by trucks will keep its pace. In certain years it can be changed but due to the further shift to diesel gasoline consumption will drop.		In subsequent years goods turnover of trucks will reduce. Due to the shift to diesel powered vehicles the overall gasoline consumption by the segment will drop.				Privolzhsky (the Volga) federal district		Gasoline consumption by cars is expected to grow due to the increasing paying capacity of the population.		The region also suffers the problem of underfunding and can not renew bus fleet. As a result, more bus routes will be closed as the technical base is modernized at low rates. All these factors affect the volume of gasoline consumption in the region, which				In subsequent years goods turnover of trucks will reduce. Due to the shift to diesel powered vehicles the overall gasoline consumption by the segment will drop.				The main problem of this agriculturally specialized region consists in the low profitability of the sector and the lack of investments. Gasoline consumption in agriculture will remain relatively stable but there is a shift towards diesel consuming vehicle		5,7 - 5,9		6,0 - 6,2		6,3 - 6,5		6,4 - 6,7

		Agriculture		The Central district possesses relatively strong base for the development of agricultural sector and exports agricultural products to other regions of Russia. This encourages investments to the sector, including those by large industrial companies. Nevert		Severe climate and weak investment prospects of the agricultural sector do not contribute to the intensive development of agriculture. The agriculture focuses on the regional market. Low profitability of the sector impedes the modernization of technical b		Agriculture is the specialization of the region and agricultural holdings are becoming very powerful there. In subsequent years the substantial growth in agricultural production can be expected. At the same time, the investments in the sector focus on die		The main problem of this agriculturally specialized region consists in the low profitability of the sector and the lack of investments. Gasoline consumption in agriculture will remain relatively stable but there is a shift towards diesel consuming vehicle

		Demand forecast in 2003 (million tons)		7,6-7,8		2,4 - 2,6		3,4 - 3,5		5,7 - 5,9

		Demand forecast in 2004(million tons)		8,0 - 8,2		2,7 - 2,9		3,4 - 3,5		6,0 - 6,2

		Demand forecast in 2005 (million tons)		8,4 - 8,5		2,9 - 3,1		3,5 - 3,6		6,3 - 6,5

		Demand forecast in 2006 (million tons)		8,7 – 8,9		3,2 - 3,3		3,5 - 3,6		6,4 - 6,7





		






_1119343194.xls
Диаграмма2

		1999		1999		1999		1999		1999		1999		1999

		2000		2000		2000		2000		2000		2000		2000

		2001		2001		2001		2001		2001		2001		2001

		2002		2002		2002		2002		2002		2002		2002



Центральный

Северо-Западный

Приволжский

Южный

Уральский

Сибирский

Дальневосточный

График 3.3. Поставки топочного мазута с российских НПЗ на внутренний рынок по федеральным округам России в 1999-2002 гг., млн. т

6.0347

7.3155

8.7145

1.9856

1.7133

3.9645

3.2034

3.8562

6.7332

6.657

3.8806

1.1133

3.352

3.7509

2.9229

7.4703

6.2692

3.6483

1.2211

3.1569

3.7448

2.2

7.6

4.7

3.4

0.7

2.2

3.2



Лист1

				1999		2000		2001		2002

		Индекс потребления мазута		87.3		89.1		96.9		86.6

		Индекс производства электроэнергии		102.5		103.8		101.5		99.8

		Отгрузка мазута с российских НПЗ на внутренний рынок, млн. т		32.9		29.3		28.4		24

		Производство электроэнергии, млрд. кВт*ч		846		878		891		889

		РАО "ЕЭС"		28

		Электростанции и котельные, не входящие в структуру РАО "ЕЭС"		10

		Промышленность (кроме нефтепереработки)		27

		Нефтепереработка		9

		Железнодорожный транспорт		3

		Бункеровка судов		10

		Другие сегменты потребления		13

				100

				1999		2000		2001		2002						1999		2000		2001		2002

		Центральный		6034.7		3856.2		2922.9						Центральный		6.0		3.9		2.9		2.2

		Северо-Западный		7315.5		6733.2		7470.3						Северо-Западный		7.3		6.7		7.5		7.6

		Приволжский		8714.5		6657		6269.2						Приволжский		8.7		6.7		6.3		4.7

		Южный		1985.6		3880.6		3648.3						Южный		2.0		3.9		3.6		3.4

		Уральский		1713.3		1113.3		1221.1						Уральский		1.7		1.1		1.2		0.7

		Сибирский		3964.5		3352		3156.9						Сибирский		4.0		3.4		3.2		2.2

		Дальневосточный		3203.4		3750.9		3744.8						Дальневосточный		3.2		3.8		3.7		3.2

				32931.5		29343.2		28433.5								32.9		29343.2		28433.5		24.0
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График 3.1. Структура конечного потребления топочного мазута в России (2001 г.)
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		Consumer		Central federal district		Northwest federal district		South federal district		Privolzhsky federal district		The Urals federal district		Siberian federal district		Far East federal district

																				Consumer				Energy sector (electricity & heat generation)		Communal & Housing Services		Industrial sector (excluding oil refining)				Refinery sector		Тransport		Demand forecast in 2003 (mln. tons)		Demand forecast in 2004(mln. tons)		Demand forecast in 2005 (mln. tons)				Demand forecast in 2006 (mln. tons)

		Energy sector (electricity & heat generation)		Increase in furnace mazut consumption due to the growth in gas prices, as well as the further acquisition of energy assets by the oil companies		Insignificant increase in furnace mazut consumption due to the growing paying capacity of power plants and normalization of state deliveries to the Northern regions		Insignificant increase in furnace mazut consumption due to the growing paying capacity of power plants		Increase in furnace mazut consumption due to the growth in gas prices, as well as the further acquisition of energy assets by the oil companies		The same volume of furnace mazut consumption		Reduction in furnace mazut consumption as a result of intensive development of coal energy and further gasification of the region		Reduction in furnace mazut consumption as a result of intensive development of coal energy and the possible launch of gasification program in the region				Central federal district				Increase in furnace mazut consumption due to the growth in gas prices, as well as the further acquisition of energy assets by the oil companies		A certain growth in furnace mazut consumption as a result of the increasing paying capacity of the sector and low spending on energy saving measures		Gradual reduction of consumption. Some  enterprises can launch energy saving programs				Substantial growth in mazut consumption by the refineries is possible due to the increasing production of high quality oil products		The same level of consumption		3,3-4,3		3,4 -4		3,4-4				3,4-4

		Communal & Housing Services		A certain growth in furnace mazut consumption as a result of the increasing paying capacity of the sector and low spending on energy saving measures		The same level of mazut consumption due to the normalization of state deliveries to the Northern regions		The same level of furnace mazut consumption		The same level of mazut consumption due to the increasing paying capacity of the sector and low spending on energy saving measures		The same level of mazut consumption due to the increasing paying capacity of the sector and low spending on energy saving measures		The same level of mazut consumption due to the normalization of state deliveries to the northern regions Trend towards gradual reduction of mazut consumption owing to growing use of cheaper coal		The same level of mazut consumption. Stable consumption due to the normalization of state deliveries to the Northern regions Trend towards gradual reduction of mazut consumption owing to growing use of cheaper coal				Northwest federal district				Insignificant increase in furnace mazut consumption due to the growing paying capacity of power plants and normalization of state deliveries to the Northern regions		The same level of mazut consumption due to the normalization of state deliveries to the Northern regions		The same level of consumption.		Energy conservation programs are hampered by lack of investments		Growth in mazut consumption by the refineries is possible due to the increasing production of high quality oil products		Growth of furnace mazut consumption by sea transport		7,5-8		7,7-8		7,7-8				7,7-7,8

		Industrial sector (excluding oil refining)		Gradual reduction of consumption. Some  enterprises can launch energy saving programs		The same level of consumption.		The same level of consumption.		Gradual reduction of consumption. Some enterprises can launch energy saving programs		Gradual reduction of consumption. Some enterprises can launch energy saving programs		Gradual reduction of consumption. Some enterprises can launch energy saving programs		The same level of consumption.				South federal district				Insignificant increase in furnace mazut consumption due to the growing paying capacity of power plants		The same level of furnace mazut consumption		The same level of consumption.		Energy conservation programs are hampered by lack of investments		Insignificant growth in furnace mazut consumption by the refineries of the region		Growth of furnace mazut consumption by sea transport		3,5-3,7		3,5-3,7		3,5-3,7				3,5-3,7

						Energy conservation programs are hampered by lack of investments		Energy conservation programs are hampered by lack of investments								Energy conservation programs are hampered by lack of investments				Privolzhsky federal district				Increase in furnace mazut consumption due to the growth in gas prices, as well as the further acquisition of energy assets by the oil companies		The same level of mazut consumption due to the increasing paying capacity of the sector and low spending on energy saving measures		Gradual reduction of consumption. Some enterprises can launch energy saving programs				Substantial growth in furnace mazut consumption by the refineries is possible due to the increasing production of high quality oil products		Growth of furnace mazut consumption by inland waterway transport		5,5-6		5,7-6,2		5,9-6,4				6,2-6,7

		Refinery sector		Substantial growth in mazut consumption by the refineries is possible due to the increasing production of high quality oil products		Growth in mazut consumption by the refineries is possible due to the increasing production of high quality oil products		Insignificant growth in furnace mazut consumption by the refineries of the region		Substantial growth in furnace mazut consumption by the refineries is possible due to the increasing production of high quality oil products		Insignificant growth in furnace mazut consumption by the refineries of the region due to the increasing production of oil products		Insignificant growth in furnace mazut consumption by the refineries of the region due to the increasing production of high quality oil products		The same level of consumption/ The refineries of the region (their number is rather small) can not so far  enter the fuel markets with high paying capacity  and should modernize fuel production				The Urals federal district				The same volume of furnace mazut consumption		The same level of mazut consumption due to the increasing paying capacity of the sector and low spending on energy saving measures		Gradual reduction of consumption. Some enterprises can launch energy saving programs				Insignificant growth in furnace mazut consumption by the refineries of the region due to the increasing production of oil products		The same level of consumption		1,2-1,7		1,3-1,7		1,3-1,7				1,3-1,5

		Тransport		The same level of consumption		Growth of furnace mazut consumption by sea transport		Growth of furnace mazut consumption by sea transport		Growth of furnace mazut consumption by inland waterway transport		The same level of consumption		Growth of furnace mazut consumption by inland waterway transport		Growth of furnace mazut consumption by sea transport				Siberian federal district				Reduction in furnace mazut consumption as a result of intensive development of coal energy and further gasification of the region		The same level of mazut consumption due to the normalization of state deliveries to the northern regions Trend towards gradual reduction of mazut consumption owing to growing use of cheaper coal		Gradual reduction of consumption. Some enterprises can launch energy saving programs				Insignificant growth in furnace mazut consumption by the refineries of the region due to the increasing production of high quality oil products		Growth of furnace mazut consumption by inland waterway transport		3,5-4		3,8-4		3,8-4,1				3,9-4,1

		Demand forecast in 2003 (mln. tons)		3,3-4,3		7,5-8		3,5-3,7		5,5-6		1,2-1,7		3,5-4		3,6-4				Far East federal district				Reduction in furnace mazut consumption as a result of intensive development of coal energy and the possible launch of gasification program in the region		The same level of mazut consumption. Stable consumption due to the normalization of state deliveries to the Northern regions Trend towards gradual reduction of mazut consumption owing to growing use of cheaper coal		The same level of consumption.		Energy conservation programs are hampered by lack of investments		The same level of consumption/ The refineries of the region (their number is rather small) can not so far  enter the fuel markets with high paying capacity  and should modernize fuel production		Growth of furnace mazut consumption by sea transport		3,6-4		3,7 - 4		3,8 – 4				3,9 –4,1

		Demand forecast in 2004(mln. tons)		3,4 -4		7,7-8		3,5-3,7		5,7-6,2		1,3-1,7		3,8-4		3,7 - 4

		Demand forecast in 2005 (mln. tons)		3,4-4		7,7-8		3,5-3,7		5,9-6,4		1,3-1,7		3,8-4,1		3,8 – 4

		Demand forecast in 2006 (mln. tons)		3,4-4		7,7-7,8		3,5-3,7		6,2-6,7		1,3-1,5		3,9-4,1		3,9 –4,1
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																1999		2000		2001		2002

														Поставки авиакеросина на внутренний рынок, млн. т		5.7		5.5		5.8		6.2

														Пассажирооборот гражданской авиации, млрд. пассажиро-км		53.4		53.4		60.6		64.6

		Гражданские авиаперевозки пассажиров		58

		Гражданские авиаперевозки грузов		29

		Военный сектор и ведомственные авиаперевозки		13

						1999		2000		2001		2002

				Центральный		2.1		2.1		2.3		2.5

				Северо-Западный		0.4		0.4		0.4		0.4

				Приволжский		0.4		0.5		0.6		0.6

				Южный		0.5		0.5		0.5		0.5

				Уральский		0.5		0.5		0.5		0.5

				Сибирский		1.3		1.1		1.2		1.3

				Дальневосточный		0.6		0.3		0.3		0.4

				Russia		5.7		5.5		5.8		6.2
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График 4.2. Поставки авиакеросина с российских НПЗ на внутренний рынок и пассажирооборот гражданской авиации в 1999-2002 гг.
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		Consumer		Central federal district		СЗ		Privolzhsky (the Volga) federal district		South federal district		УФО		Siberian federal district		ДВО				Consumer		Passenger air transport		Cargo air transport		The military and federal and regional authorities		Demand forecast 2003  (million tons)		Demand forecast 2004  (million tons)		Demand forecast 2005  (million tons)		Demand forecast 2006  (million tons)

		Passenger air transport		In Russia the Central federal district accounts for a significant share of the internal air traffic and for overwhelming majority of international flights, therefore demand for jet kerosene on this segment has been growing and this trend will persist in t				In 2003-2006 amounts of kerosene used by passenger air transport will remain stable but at the end of period can decrease for the reason of slow renewal of the passenger aircraft.		Low incomes of the population make passenger flights not so popular. Nowadays  passenger air transport in the region is decreasing  and as a result of this kerosene consumption is dropping, too. In the subsequent years these trends will persist and can be				At present Siberia experiences growth of passenger  turnover caried by air transport, but in the coming years the growth can slow down. Demand for passenger flights is manly limited by climbing tariffs for it, which reduces the client base of the airlines						Central federal district		In Russia the Central federal district accounts for a significant share of the internal air traffic and for overwhelming majority of international flights, therefore demand for jet kerosene on this segment has been growing and this trend will persist in t		It is the Central federal district that has the main cargo air terminals of Russia. As a result of this Moscow and the Moscow Oblast account for over 50% of cargo air traffic. Development of international cargo flights to Europe, USA and Asia from Moscow		The aviation of the district accounts for almost the same level of jet kerosene consumption. The consumption of kerosene by authorities is stable, too. In the coming years jet kerosene consumption on this segment will remain stable and can grow at a slow		2,7-2,9		2,8-2,9		2,9-3,1		3-3,2

		Cargo air transport		It is the Central federal district that has the main cargo air terminals of Russia. As a result of this Moscow and the Moscow Oblast account for over 50% of cargo air traffic. Development of international cargo flights to Europe, USA and Asia from Moscow				Consumption of jet kerosene by the cargo aviation is stable. In the coming years the amounts of kerosene consumed will remain at the same level and can decrease against the background of slow renewal of the planes fleet.		There are no big transit terminals and industrial capacities in the region, which along with rising tariffs for air transport leads to decrease in the number of cargo flights.   This trend will persist in the coming years which will lead to decrease in ke				In a number of oblasts of the district air transport is the only possible way to transport goods and against the background of macroeconomic stabilization jet kerosene consumption on this segment is growing. Another factor of increase of goods turnover ca						СЗ

		The military and federal and regional authorities		The aviation of the district accounts for almost the same level of jet kerosene consumption. The consumption of kerosene by authorities is stable, too. In the coming years jet kerosene consumption on this segment will remain stable and can grow at a slow				For the reason of growth of the state orders for military purposes consumption of jet kerosene will increase in the coming years.		For the reason of growth of the state orders for military purposes consumption of jet kerosene will increase in the coming years.				For the reason of growth of the state orders for military purposes consumption of jet kerosene will increase in the coming years.						Privolzhsky (the Volga) federal district		In 2003-2006 amounts of kerosene used by passenger air transport will remain stable but at the end of period can decrease for the reason of slow renewal of the passenger aircraft.		Consumption of jet kerosene by the cargo aviation is stable. In the coming years the amounts of kerosene consumed will remain at the same level and can decrease against the background of slow renewal of the planes fleet.		For the reason of growth of the state orders for military purposes consumption of jet kerosene will increase in the coming years.		0,6-0,7		0,6-0,7		0,6-0,7		0,6-0,7

		Demand forecast 2003  (million tons)		2,7-2,9				0,6-0,7		0,4-0,5				1,3-1,4						South federal district		Low incomes of the population make passenger flights not so popular. Nowadays  passenger air transport in the region is decreasing  and as a result of this kerosene consumption is dropping, too. In the subsequent years these trends will persist and can be		There are no big transit terminals and industrial capacities in the region, which along with rising tariffs for air transport leads to decrease in the number of cargo flights.   This trend will persist in the coming years which will lead to decrease in ke		For the reason of growth of the state orders for military purposes consumption of jet kerosene will increase in the coming years.		0,4-0,5		0,4-0,5		0,4-0,5		0,4-0,5

		Demand forecast 2004  (million tons)		2,8-2,9				0,6-0,7		0,4-0,5				1,4-1,5						УФО

		Demand forecast 2005  (million tons)		2,9-3,1				0,6-0,7		0,4-0,5				1,6-1,7						Siberian federal district		At present Siberia experiences growth of passenger  turnover caried by air transport, but in the coming years the growth can slow down. Demand for passenger flights is manly limited by climbing tariffs for it, which reduces the client base of the airlines		In a number of oblasts of the district air transport is the only possible way to transport goods and against the background of macroeconomic stabilization jet kerosene consumption on this segment is growing. Another factor of increase of goods turnover ca		For the reason of growth of the state orders for military purposes consumption of jet kerosene will increase in the coming years.		1,3-1,4		1,4-1,5		1,6-1,7		1,6-1,8

		Demand forecast 2006  (million tons)		3-3,2				0,6-0,7		0,4-0,5				1,6-1,8						ДВО
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График 2.3. Динамика потребления дизтоплива и промышленного и сельскохозяйственного выпуска в России в  1999-2002 гг. (в % от аналогичного показателя предыдущего года)
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				1999		2000		2001		2002

		индекс потребления дизтоплива		106.4		95.9		97.5		97.1

		индекс промышленного выпуска		111		111.9		104.9		103.7

		индекс сельскохозяйственного выпуска		104.1		107.7		107.5		101.7

						95.9044368601		97.5088967972		97.0802919708

				29.3		28.1		27.4		26.6

		Грузовые автомобили		33

		Автобусы		14

		Железнодорожный транспорт		10

		Легковые автомобили		2

		Бункеровка судов		6

		Промышленность		9

		Производство электроэнергии и тепла		7

		Сельское хозяйство		7

		Другие сегменты потребления		12

				1999		2000		2001		2002

		Поставки мазута на внутренний рынок, млн. т		29.3		28.1		27.4		26.6

		Грузооборот автотранспорта, млрд. тонно-км		130.3		138.6		159.9		167.2

				1999		2000		2001		2002

		Центральный		7.6		5.3		5.3		4.8

		Северо-Западный		3.2		3.2		3.2		3.6

		Приволжский		6.4		6.4		6		5.9

		Южный		2.3		4.1		3.6		3.7

		Уральский		3.4		2.8		2.9		2.5

		Сибирский		4		4.1		4.3		4.2

		Дальневосточный		2.5		2.1		2.1		1.9

				1999		2000		2001		2002

		Индекс потребления бензина		94		96.9		103.2		109.2

		Индекс реальных доходов населения		88		113		110		108.8
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График 1.3. Динамика потребления бензина и реальных доходов населения в 1999-2002 гг. ( в % от аналогичного показателя предудущего года)
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График 1.1. Структура конечного потребления автобензина в России (2001 г.)
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График 1.4. Поставки автобензина с российских НПЗ на внутренний рынок по федеральным округам России в 1999-2002 гг., млн. т



		Consumer		Central federal district		Northwest federal district		Privolzhsky (the Volga) federal district

		Buses		In the Central federal district only Moscow and the Moscow Oblast have funds to properly maintain their buses fleet in the coming years. Due to the shift to diesel-powered buses consumption of diesel fuel is likely to remain stable.		Bus fleet is depreciated faster than renewed, diesel consumption will remain stable only due to growing share of diesel-powered buses.		The region also suffers the problem underfunding and cannot renew bus fleet. As a result, more bus routes will be closed. Diesel consumption will remain stable only due to growing share of diesel-powered buses.

		Trucks		Goods turnover by trucks is reducing. but shift to diesel-powered trucks is in evidence. However, new trucks purchased are more energy-efficient. In the coming years the situation is likely to remain the same and diesel consumption by trucks will remain s		The geographical position of the region encourages stable trucks turnover of goods and their growth in certain years. New trucks purchased are mostly diesel-powered and more energy-efficient. In the coming years diesel consumption by these segment is like		In subsequent years goods turnover of trucks will slowly reduce. Meanwhile due to the shift to diesel powered vehicles the overall diesel fuel consumption by the segment will remain at the same level.

		Agriculture		For farmers  there are few opportunities to buy and maintain agricultural vehicles, but the preference is given to diesel-powered machinery. Agricultural production can be slowly growing and diesel consumption by the segment can go up step by step.		Severe climate and weak investment prospects of the agricultural sector do not contribute to the intensive development of agriculture. Diesel consumption by the segment will remain at the same level or even decrease.		The main problem of this agriculturally specialized region consists in the low profitability of the sector and the lack of investments. But due to the shift towards diesel consuming machinery diesel consumption by the segment can grow.

		Industry, energy sector and communal & housing services		In the coming years diesel consumption is likely to decrease due to the continuous shift to other type of fuel.		In some regions of the district diesel fuel has no alternatives and thus its consumption will remain more or less stable.		In the coming years diesel consumption is likely to decrease due to the continuous shift to other type of fuel.

		Water transport		Diesel consumption will remain at the same level.		Diesel consumption will grow, especially in the segment of sea transport.		Diesel consumption will grow due to the enhanced internal water transportation.
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График 1.1. Структура конечного потребления автобензина в России (2001 г.)
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		Consumer		Central federal district		Northwest federal district		Privolzhsky (the Volga) federal district

		Buses		In the Central federal district only Moscow and the Moscow Oblast have funds to properly maintain their buses fleet in the coming years. Due to the shift to diesel-powered buses consumption of diesel fuel is likely to remain stable.		Bus fleet is depreciated faster than renewed, diesel consumption will remain stable only due to growing share of diesel-powered buses.		The region also suffers the problem underfunding and cannot renew bus fleet. As a result, more bus routes will be closed. Diesel consumption will remain stable only due to growing share of diesel-powered buses.

		Trucks		Goods turnover by trucks is reducing. but shift to diesel-powered trucks is in evidence. However, new trucks purchased are more energy-efficient. In the coming years the situation is likely to remain the same and diesel consumption by trucks will remain s		The geographical position of the region encourages stable trucks turnover of goods and their growth in certain years. New trucks purchased are mostly diesel-powered and more energy-efficient. In the coming years diesel consumption by these segment is like		In subsequent years goods turnover of trucks will slowly reduce. Meanwhile due to the shift to diesel powered vehicles the overall diesel fuel consumption by the segment will remain at the same level.

		Agriculture		For farmers  there are few opportunities to buy and maintain agricultural vehicles, but the preference is given to diesel-powered machinery. Agricultural production can be slowly growing and diesel consumption by the segment can go up step by step.		Severe climate and weak investment prospects of the agricultural sector do not contribute to the intensive development of agriculture. Diesel consumption by the segment will remain at the same level or even decrease.		The main problem of this agriculturally specialized region consists in the low profitability of the sector and the lack of investments. But due to the shift towards diesel consuming machinery diesel consumption by the segment can grow.

		Industry, energy sector and communal & housing services		In the coming years diesel consumption is likely to decrease due to the continuous shift to other type of fuel.		In some regions of the district diesel fuel has no alternatives and thus its consumption will remain more or less stable.		In the coming years diesel consumption is likely to decrease due to the continuous shift to other type of fuel.

		Water transport		Diesel consumption will remain at the same level.		Diesel consumption will grow, especially in the segment of sea transport.		Diesel consumption will grow due to the enhanced internal water transportation.
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График 1.3. Динамика потребления бензина и реальных доходов населения в 1999-2002 гг.        ( в % от аналогичного показателя предудущего года)
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График 1.4. Поставки автобензина с российских НПЗ на внутренний рынок по федеральным округам России в 1999-2002 гг., млн. т

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0



Лист2

		0		0		0

		0		0		0

		0		0		0

		0		0		0



&A

Page &P

Число легковых автомобилей, млн. штук

Число грузовых автомобилей, млн. штук

Поставки автобензина с российских НПЗ на внутренний рынок

поставки бензина, млн. т

число автомобилей, млн. штук

График 1.2. Численность парка легковых и грузовых автомобилей и поставки бензина на внутренний рынок  в 1999-2002 гг.
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График 1.1. Структура конечного потребления автобензина в России (2001 г.)
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График 1.3. Динамика потребления бензина и реальных доходов населения в 1999-2002 гг. ( в % от аналогичного показателя предудущего года)
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		Потребитель		ЦФО		СЗФО		ЮФО		ПФО		СФО		УФО		ДВФО				Потребитель		Легковые автомобили		Пассажирские автобусы				Грузовой автотраснпорт		Сельское хозяйство		Прогноз спроса на 2003 г., млн. т		Прогноз спроса на 2004 г., млн. т		Прогноз спроса на 2005 г., млн. т		Прогноз спроса на 2006 г., млн. т

		Легковые автомобили		Являясь наиболее экономически развитым регионом, ЦФО лидирует как по числу ежегодного роста автомобилей, так и по доле из потребления в общей структуре спроса на бензин. В ближайшие годы легковой автопарк ЦФО будет ежегодно увеличиваться на  6-9%, так как		Будучи относительно благополучным в экономическом плане, регион демонстрирует рост числа легковых автомобилей, который, следуя общефедеральной тенденции, может постепенно замедляться в 2003-2006 гг. Это соответственно обуславливает увеличение потребления		Южный округ обладает слабым потенциалом обновления парка легковых автомобилей, главным образом из-за низкой покупательской способности населения. Поскольку в регионе пока не создается прочной базы для роста доходов граждан в будущем, темпы прироста потреб		Потребление бензина в округе легковым транспортом будет возрастать в связи с улучшением платежеспособности населения.		Потребление бензина в округе увеличится. Главной причиной является увеличение реальных доходов населения, что дает дополнительные возможности для использования легкового автотранспорта и роста потребления бензина.		Следуя общефедеральной тенденции, УФО ожидает рост парка легковых автомобилей в следствие улучшающейся макроэкономической ситуации, что приведет к рост потребления бензина в регионе.		Рынок ДВФО в ближайшие годы ожидает незначительное увеличение потребления бензина. Можно выделить два основных стимулирующих рост фактора: увеличение доходов населения и близость к автомобильным промышленным центрам Японии, что дает возможность поставлять				ЦФО		Являясь наиболее экономически развитым регионом, ЦФО лидирует как по числу ежегодного роста автомобилей, так и по доле из потребления в общей структуре спроса на бензин. В ближайшие годы легковой автопарк ЦФО будет ежегодно увеличиваться на  6-9%, так как		Осуществляемое финансирование явно недостаточно для поддержания технической базы парка автобусов общего пользования на необходимом уровне, что ведет к сокращению числа исправных машин, количества рейсов и закрытию маршрутов. Поэтому автобусный парк округа		Так же следует отметить, что из-за сокращения числа пассажирских перевозок эту нишу активно заполняют коммерческие перевозчики, использующие микроавтобусы, потребляющие низкооктановый бензин.		Грузооборот автотранспорта, а следовательно, и потребление им бензина сокращается. Кроме того, Центральный регион обладает одной из наиболее развитых железнодорожных систем, поэтому даже при увеличении общего грузооборота в ЦФО основная часть грузов будет		Центральный округ обладает развитой с/х базой, продукция которой отгружается и в другие регионы. Это стимулирует инвестирование в сектор, в том числе со стороны крупного бизнеса. Тем не менее, в ближайшие годы возможности для закупки и обслуживания сельхо		7,6-7,8.		8,0 - 8,2		8,4 - 8,5.		8,7 – 8,9

		Пассажирские автобусы		Осуществляемое финансирование явно недостаточно для поддержания технической базы парка автобусов общего пользования на необходимом уровне, что ведет к сокращению числа исправных машин, количества рейсов и закрытию маршрутов. Поэтому автобусный парк округа		Финансирование сферы пассажирских перевозок не отвечает ее современным потребностям. Парк автобусов изнашивается быстрее, чем осуществляется его обновление, потребление бензина автобусами сокращается.		Поступления средств в региональные бюджеты явно недостаточно для своевременного обновления парка автобусов. В ближайшие годы будет наблюдаться существенный спад потребления бензина автобусами.		Для региона характерна проблема других округов – недостаток выделяемых местными бюджетами средств для поддержания необходимого количества автобусов и обслуживания маршрутных линий. Следствие такого положение стало закрытие части пассажирских маршрутов, ме		За последние пять лет использование бензина пассажирским транспортом сокращалось, и эта тенденция будет иметь место в ближайшем будущем. Причины сокращения являются аналогичными для других регионов: неудовлетворительное финансирование муниципальных трансп		Использование бензина пассажирским транспортом будет сокращаться. Причины: недостаточное финансирование региональных автобусных парков, неудовлетворительное состояние ремонтной базы, закупка автобусов с дизельными двигателями.		ДВФО во многом повторяет тенденции других регионов: слабо развитая инфраструктура пассажирского транспорта, изношенность технической базы, недостаточно регулярно обновляемый парк автобусов, отсутствие финансирования на эксплуатационные и  ремонтные нужды.				СЗФО		Будучи относительно благополучным в экономическом плане, регион демонстрирует рост числа легковых автомобилей, который, следуя общефедеральной тенденции, может постепенно замедляться в 2003-2006 гг. Это соответственно обуславливает увеличение потребления		Финансирование сферы пассажирских перевозок не отвечает ее современным потребностям. Парк автобусов изнашивается быстрее, чем осуществляется его обновление, потребление бензина автобусами сокращается.				Географическое положение региона стимулирует поддержание грузовых автоперевозок на стабильном уровне и их рост в отдельные годы. Тем не менее, в связи с дальнейшим переходом техники на дизельные двигатели  общее потребление бензина грузовым транспортом ув		Климатические условия и слабые инвестиционные возможности местных хозяйств не предполагают интенсивного развития сельского хозяйства. Производимая продукция отгружается преимущественно на местный рынок. Вызванная этим низкая рентабельность сельского хозяй		2,4 - 2,6		2,7 - 2,9		2,9 - 3,1		3,2 - 3,3

				Так же следует отметить, что из-за сокращения числа пассажирских перевозок эту нишу активно заполняют коммерческие перевозчики, использующие микроавтобусы, потребляющие низкооктановый бензин.																ЮФО		Южный округ обладает слабым потенциалом обновления парка легковых автомобилей, главным образом из-за низкой покупательской способности населения. Поскольку в регионе пока не создается прочной базы для роста доходов граждан в будущем, темпы прироста потреб		Поступления средств в региональные бюджеты явно недостаточно для своевременного обновления парка автобусов. В ближайшие годы будет наблюдаться существенный спад потребления бензина автобусами.				Тенденция падения грузооборота автотранспорта в округе будет сохраняться. В отдельные годы возможно ее преломление, но в связи с дальнейшим переходом грузового транспорта на дизельное топливо общий объем бензина, потребляемого грузовиками, будет сокращать		Округ является одним из наиболее развитых в сельскохозяйственном отношении регионов России, постепенно здесь все большую роль играют крупные агрохолдинги. В ближайшие годы можно ожидать существенного роста объемов сельхозвыпуска. Вместе с тем инвестиционн		3,4 - 3,5		3,4 - 3,5.		3,5 - 3,6.		3,5 - 3,6

		Грузовой автотраснпорт		Грузооборот автотранспорта, а следовательно, и потребление им бензина сокращается. Кроме того, Центральный регион обладает одной из наиболее развитых железнодорожных систем, поэтому даже при увеличении общего грузооборота в ЦФО основная часть грузов будет		Географическое положение региона стимулирует поддержание грузовых автоперевозок на стабильном уровне и их рост в отдельные годы. Тем не менее, в связи с дальнейшим переходом техники на дизельные двигатели  общее потребление бензина грузовым транспортом ув		Тенденция падения грузооборота автотранспорта в округе будет сохраняться. В отдельные годы возможно ее преломление, но в связи с дальнейшим переходом грузового транспорта на дизельное топливо общий объем бензина, потребляемого грузовиками, будет сокращать		В ближайшие годы будет наблюдаться падение грузооборота автотранспорта в регионе. В связи с заменой грузового автотранспорта с бензиновыми двигателями на дизельнотопливную технику общие объемы потребления бензина на данном сегменте будут сокращаться.		Для данного региона можно прогнозировать падение объемов грузоперевозок, что повлечет за собой уменьшение использование бензина. В силу его высокой стоимости переходит перераспределение грузов в сторону более активного использования водного и железнодорож		В регионе следует ожидать уменьшение потребления бензина грузовым транспортом. Главной причиной является высокая цена на бензин, которая стимулирует отказ от его использования в пользу других видов транспорта, прежде всего железнодорожного, а так же увели		Использование бензина на грузоперевозках в ближайшие три года будет падать. Это обуславливает постоянный рост цен на бензин, который стимулирует использование развитого водного сообщения, доля которого за последние 4 года значительно увеличилась. Так же п				ПФО		Потребление бензина в округе легковым транспортом будет возрастать в связи с улучшением платежеспособности населения.		Для региона характерна проблема других округов – недостаток выделяемых местными бюджетами средств для поддержания необходимого количества автобусов и обслуживания маршрутных линий. Следствие такого положение стало закрытие части пассажирских маршрутов, ме				В ближайшие годы будет наблюдаться падение грузооборота автотранспорта в регионе. В связи с заменой грузового автотранспорта с бензиновыми двигателями на дизельнотопливную технику общие объемы потребления бензина на данном сегменте будут сокращаться.		Главной проблемой с/х региона является, как и в других округах, пока что низкая рентабельность производства с/х продукции и недостаточное инвестирование. Уровень потребления бензина сельским хозяйством в ближайшие годы будет оставаться приблизительно стаб		5,7 - 5,9		6,0 - 6,2		6,3 - 6,5		6,4 - 6,7

		Сельское хозяйство		Центральный округ обладает развитой с/х базой, продукция которой отгружается и в другие регионы. Это стимулирует инвестирование в сектор, в том числе со стороны крупного бизнеса. Тем не менее, в ближайшие годы возможности для закупки и обслуживания сельхо		Климатические условия и слабые инвестиционные возможности местных хозяйств не предполагают интенсивного развития сельского хозяйства. Производимая продукция отгружается преимущественно на местный рынок. Вызванная этим низкая рентабельность сельского хозяй		Округ является одним из наиболее развитых в сельскохозяйственном отношении регионов России, постепенно здесь все большую роль играют крупные агрохолдинги. В ближайшие годы можно ожидать существенного роста объемов сельхозвыпуска. Вместе с тем инвестиционн		Главной проблемой с/х региона является, как и в других округах, пока что низкая рентабельность производства с/х продукции и недостаточное инвестирование. Уровень потребления бензина сельским хозяйством в ближайшие годы будет оставаться приблизительно стаб		Для агропромышленного комплекса СФО характерны общие для остальных регионов проблемы: низкая рентабельность продукции, недостаточное инвестирование, слабая государственная поддержка сельского хозяйства, изношенность и устаревание техники. Данные факторы н		Природная среда УФО не предполагает интенсивного ведения сельского хозяйства, что делает инвестирование в сектор малопривлекательным. Следствием данной этого является слабое финансирование местных хозяйств,  что делает для них использование бензина невыго		В силу климатических условий сельское хозяйство региона слабо развито, а производимая продукция предназначена прежде всего для реализации на внутреннем рынке. В силу низкой рентабельности сельского хозяйства производители проводят политику сокращения расх				СФО		Потребление бензина в округе увеличится. Главной причиной является увеличение реальных доходов населения, что дает дополнительные возможности для использования легкового автотранспорта и роста потребления бензина.		За последние пять лет использование бензина пассажирским транспортом сокращалось, и эта тенденция будет иметь место в ближайшем будущем. Причины сокращения являются аналогичными для других регионов: неудовлетворительное финансирование муниципальных трансп				Для данного региона можно прогнозировать падение объемов грузоперевозок, что повлечет за собой уменьшение использование бензина. В силу его высокой стоимости переходит перераспределение грузов в сторону более активного использования водного и железнодорож		Для агропромышленного комплекса СФО характерны общие для остальных регионов проблемы: низкая рентабельность продукции, недостаточное инвестирование, слабая государственная поддержка сельского хозяйства, изношенность и устаревание техники. Данные факторы н		3,6 - 3,7		3,7 – 3,9		3,8 – 3,9		3,9 - 1

		Прогноз спроса на 2003 г., млн. т		7,6-7,8.		2,4 - 2,6		3,4 - 3,5		5,7 - 5,9		3,6 - 3,7		2,3-2,4		0,7-0,8				УФО		Следуя общефедеральной тенденции, УФО ожидает рост парка легковых автомобилей в следствие улучшающейся макроэкономической ситуации, что приведет к рост потребления бензина в регионе.		Использование бензина пассажирским транспортом будет сокращаться. Причины: недостаточное финансирование региональных автобусных парков, неудовлетворительное состояние ремонтной базы, закупка автобусов с дизельными двигателями.				В регионе следует ожидать уменьшение потребления бензина грузовым транспортом. Главной причиной является высокая цена на бензин, которая стимулирует отказ от его использования в пользу других видов транспорта, прежде всего железнодорожного, а так же увели		Природная среда УФО не предполагает интенсивного ведения сельского хозяйства, что делает инвестирование в сектор малопривлекательным. Следствием данной этого является слабое финансирование местных хозяйств,  что делает для них использование бензина невыго		2,3-2,4		2,4-2,5		2,4-2,6		2,5-2,6

		Прогноз спроса на 2004 г., млн. т		8,0 - 8,2		2,7 - 2,9		3,4 - 3,5.		6,0 - 6,2		3,7 – 3,9		2,4-2,5		0.8				ДВФО		Рынок ДВФО в ближайшие годы ожидает незначительное увеличение потребления бензина. Можно выделить два основных стимулирующих рост фактора: увеличение доходов населения и близость к автомобильным промышленным центрам Японии, что дает возможность поставлять		ДВФО во многом повторяет тенденции других регионов: слабо развитая инфраструктура пассажирского транспорта, изношенность технической базы, недостаточно регулярно обновляемый парк автобусов, отсутствие финансирования на эксплуатационные и  ремонтные нужды.				Использование бензина на грузоперевозках в ближайшие три года будет падать. Это обуславливает постоянный рост цен на бензин, который стимулирует использование развитого водного сообщения, доля которого за последние 4 года значительно увеличилась. Так же п		В силу климатических условий сельское хозяйство региона слабо развито, а производимая продукция предназначена прежде всего для реализации на внутреннем рынке. В силу низкой рентабельности сельского хозяйства производители проводят политику сокращения расх		0,7-0,8		0.8		0,8-,09		0,8-0,9

		Прогноз спроса на 2005 г., млн. т		8,4 - 8,5.		2,9 - 3,1		3,5 - 3,6.		6,3 - 6,5		3,8 – 3,9		2,4-2,6		0,8-,09

		Прогноз спроса на 2006 г., млн. т		8,7 – 8,9		3,2 - 3,3		3,5 - 3,6		6,4 - 6,7		3,9 - 1		2,5-2,6		0,8-0,9

		Consumer		Central federal district		Northwest federal district		South federal district		Privolzhsky (the Volga) federal district				Consumer		Cars		Buses				Trucks				Agriculture		Demand forecast in 2003 (million tons)		Demand forecast in 2004(million tons)		Demand forecast in 2005 (million tons)		Demand forecast in 2006 (million tons)

		Cars		As the Central federal district is one of the most economically developed, it ranks first both by the annual growth in car fleet and in their share in total structure of the demand for gasoline. In subsequent years the car fleet of the Central federal dis		Due to the relative economic prosperity, the region demonstrates growth of the number of cars but there can be a trend towards this growth's certain deceleration in correspondence with the general federal dynamics. This results in the rising consumption o		The South district does not possess enough financial resources to modernize the car fleet owing to the low paying capacity of the population. As there is no solid basis for personal income increase in the region, the growth rates of gasoline consumption b		Gasoline consumption by cars is expected to grow due to the increasing paying capacity of the population.				Central federal district		As the Central federal district is one of the most economically developed, it ranks first both by the annual growth in car fleet and in their share in total structure of the demand for gasoline. In subsequent years the car fleet of the Central federal dis		The current funding is obviously not enough for the maintenance of the technical base of passengers’ bus fleet. This results in the reduction in the number of buses in good repair, number of trips and cut in routes. That is why the bus fleet and the volum		Furthermore, due to the drop in public buses passengers’ turnover, this niche is being occupied by commercial transport  firms using route taxis that consume low octane gasoline.		Goods turnover by trucks and gasoline consumption by this segment is reducing. Besides, the Central federal district possesses an extensive railway network and in spite of the general increase in turnover, the lion share of goods is transported by railway				The Central district possesses relatively strong base for the development of agricultural sector and exports agricultural products to other regions of Russia. This encourages investments to the sector, including those by large industrial companies. Nevert		7,6-7,8		8,0 - 8,2		8,4 - 8,5		8,7 – 8,9

		Buses		The current funding is obviously not enough for the maintenance of the technical base of passengers’ bus fleet. This results in the reduction in the number of buses in good repair, number of trips and cut in routes. That is why the bus fleet and the volum		Financing of passenger transportation  does not meet the present demands. Bus fleet is depreciated faster than renewed, gasoline consumption will be dropping.		Revenues of the regional budgets do not suffice for the timely renewal of the bus fleet. In subsequent years gasoline consumption will considerably decrease.		The region also suffers the problem of underfunding and can not renew bus fleet. As a result, more bus routes will be closed as the technical base is modernized at low rates. All these factors affect the volume of gasoline consumption in the region, which				Northwest federal district		Due to the relative economic prosperity, the region demonstrates growth of the number of cars but there can be a trend towards this growth's certain deceleration in correspondence with the general federal dynamics. This results in the rising consumption o		Financing of passenger transportation  does not meet the present demands. Bus fleet is depreciated faster than renewed, gasoline consumption will be dropping.				The geographical position of the region encourages stable trucks turnover of goods and their growth in certain years. Nevertheless, due to the turn to diesel consuming vehicles the overall gasoline consumption is unlikely to increase in the coming years.				Severe climate and weak investment prospects of the agricultural sector do not contribute to the intensive development of agriculture. The agriculture focuses on the regional market. Low profitability of the sector impedes the modernization of technical b		2,4 - 2,6		2,7 - 2,9		2,9 - 3,1		3,2 - 3,3

				Furthermore, due to the drop in public buses passengers’ turnover, this niche is being occupied by commercial transport  firms using route taxis that consume low octane gasoline.										South federal district		The South district does not possess enough financial resources to modernize the car fleet owing to the low paying capacity of the population. As there is no solid basis for personal income increase in the region, the growth rates of gasoline consumption b		Revenues of the regional budgets do not suffice for the timely renewal of the bus fleet. In subsequent years gasoline consumption will considerably decrease.				The reduction in goods turnover  by trucks will keep its pace. In certain years it can be changed but due to the further shift to diesel gasoline consumption will drop.				Agriculture is the specialization of the region and agricultural holdings are becoming very powerful there. In subsequent years the substantial growth in agricultural production can be expected. At the same time, the investments in the sector focus on die		3,4 - 3,5		3,4 - 3,5		3,5 - 3,6		3,5 - 3,6

		Trucks		Goods turnover by trucks and gasoline consumption by this segment is reducing. Besides, the Central federal district possesses an extensive railway network and in spite of the general increase in turnover, the lion share of goods is transported by railway		The geographical position of the region encourages stable trucks turnover of goods and their growth in certain years. Nevertheless, due to the turn to diesel consuming vehicles the overall gasoline consumption is unlikely to increase in the coming years.		The reduction in goods turnover  by trucks will keep its pace. In certain years it can be changed but due to the further shift to diesel gasoline consumption will drop.		In subsequent years goods turnover of trucks will reduce. Due to the shift to diesel powered vehicles the overall gasoline consumption by the segment will drop.				Privolzhsky (the Volga) federal district		Gasoline consumption by cars is expected to grow due to the increasing paying capacity of the population.		The region also suffers the problem of underfunding and can not renew bus fleet. As a result, more bus routes will be closed as the technical base is modernized at low rates. All these factors affect the volume of gasoline consumption in the region, which				In subsequent years goods turnover of trucks will reduce. Due to the shift to diesel powered vehicles the overall gasoline consumption by the segment will drop.				The main problem of this agriculturally specialized region consists in the low profitability of the sector and the lack of investments. Gasoline consumption in agriculture will remain relatively stable but there is a shift towards diesel consuming vehicle		5,7 - 5,9		6,0 - 6,2		6,3 - 6,5		6,4 - 6,7

		Agriculture		The Central district possesses relatively strong base for the development of agricultural sector and exports agricultural products to other regions of Russia. This encourages investments to the sector, including those by large industrial companies. Nevert		Severe climate and weak investment prospects of the agricultural sector do not contribute to the intensive development of agriculture. The agriculture focuses on the regional market. Low profitability of the sector impedes the modernization of technical b		Agriculture is the specialization of the region and agricultural holdings are becoming very powerful there. In subsequent years the substantial growth in agricultural production can be expected. At the same time, the investments in the sector focus on die		The main problem of this agriculturally specialized region consists in the low profitability of the sector and the lack of investments. Gasoline consumption in agriculture will remain relatively stable but there is a shift towards diesel consuming vehicle

		Demand forecast in 2003 (million tons)		7,6-7,8		2,4 - 2,6		3,4 - 3,5		5,7 - 5,9

		Demand forecast in 2004(million tons)		8,0 - 8,2		2,7 - 2,9		3,4 - 3,5		6,0 - 6,2

		Demand forecast in 2005 (million tons)		8,4 - 8,5		2,9 - 3,1		3,5 - 3,6		6,3 - 6,5

		Demand forecast in 2006 (million tons)		8,7 – 8,9		3,2 - 3,3		3,5 - 3,6		6,4 - 6,7
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График 4.2. Поставки авиакеросина с российских НПЗ на внутренний рынок и пассажирооборот гражданской авиации в 1999-2002 гг.
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																1999		2000		2001		2002

														Поставки авиакеросина на внутренний рынок, млн. т		5.7		5.5		5.8		6.2

														Пассажирооборот гражданской авиации, млрд. пассажиро-км		53.4		53.4		60.6		64.6

		Гражданские авиаперевозки пассажиров		58

		Гражданские авиаперевозки грузов		29

		Военный сектор и ведомственные авиаперевозки		13

						1999		2000		2001		2002

				Центральный		2.1		2.1		2.3		2.5

				Северо-Западный		0.4		0.4		0.4		0.4

				Приволжский		0.4		0.5		0.6		0.6

				Южный		0.5		0.5		0.5		0.5

				Уральский		0.5		0.5		0.5		0.5

				Сибирский		1.3		1.1		1.2		1.3

				Дальневосточный		0.6		0.3		0.3		0.4

				Russia		5.7		5.5		5.8		6.2
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График 4.1. Структура конечного потребления авиакеросина в России (2001 г.)
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График 4.3. Поставки авиакеросина с российских НПЗ на внутренний рынок по федеральным округам России в 1999-2002 гг., млн. Т
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		Consumer		Central federal district		СЗ		Privolzhsky (the Volga) federal district		South federal district		УФО		Siberian federal district		ДВО				Consumer		Passenger air transport		Cargo air transport		The military and federal and regional authorities		Demand forecast 2003  (million tons)		Demand forecast 2004  (million tons)		Demand forecast 2005  (million tons)		Demand forecast 2006  (million tons)

		Passenger air transport		In Russia the Central federal district accounts for a significant share of the internal air traffic and for overwhelming majority of international flights, therefore demand for jet kerosene on this segment has been growing and this trend will persist in t				In 2003-2006 amounts of kerosene used by passenger air transport will remain stable but at the end of period can decrease for the reason of slow renewal of the passenger aircraft.		Low incomes of the population make passenger flights not so popular. Nowadays  passenger air transport in the region is decreasing  and as a result of this kerosene consumption is dropping, too. In the subsequent years these trends will persist and can be				At present Siberia experiences growth of passenger  turnover caried by air transport, but in the coming years the growth can slow down. Demand for passenger flights is manly limited by climbing tariffs for it, which reduces the client base of the airlines						Central federal district		In Russia the Central federal district accounts for a significant share of the internal air traffic and for overwhelming majority of international flights, therefore demand for jet kerosene on this segment has been growing and this trend will persist in t		It is the Central federal district that has the main cargo air terminals of Russia. As a result of this Moscow and the Moscow Oblast account for over 50% of cargo air traffic. Development of international cargo flights to Europe, USA and Asia from Moscow		The aviation of the district accounts for almost the same level of jet kerosene consumption. The consumption of kerosene by authorities is stable, too. In the coming years jet kerosene consumption on this segment will remain stable and can grow at a slow		2,7-2,9		2,8-2,9		2,9-3,1		3-3,2

		Cargo air transport		It is the Central federal district that has the main cargo air terminals of Russia. As a result of this Moscow and the Moscow Oblast account for over 50% of cargo air traffic. Development of international cargo flights to Europe, USA and Asia from Moscow				Consumption of jet kerosene by the cargo aviation is stable. In the coming years the amounts of kerosene consumed will remain at the same level and can decrease against the background of slow renewal of the planes fleet.		There are no big transit terminals and industrial capacities in the region, which along with rising tariffs for air transport leads to decrease in the number of cargo flights.   This trend will persist in the coming years which will lead to decrease in ke				In a number of oblasts of the district air transport is the only possible way to transport goods and against the background of macroeconomic stabilization jet kerosene consumption on this segment is growing. Another factor of increase of goods turnover ca						СЗ

		The military and federal and regional authorities		The aviation of the district accounts for almost the same level of jet kerosene consumption. The consumption of kerosene by authorities is stable, too. In the coming years jet kerosene consumption on this segment will remain stable and can grow at a slow				For the reason of growth of the state orders for military purposes consumption of jet kerosene will increase in the coming years.		For the reason of growth of the state orders for military purposes consumption of jet kerosene will increase in the coming years.				For the reason of growth of the state orders for military purposes consumption of jet kerosene will increase in the coming years.						Privolzhsky (the Volga) federal district		In 2003-2006 amounts of kerosene used by passenger air transport will remain stable but at the end of period can decrease for the reason of slow renewal of the passenger aircraft.		Consumption of jet kerosene by the cargo aviation is stable. In the coming years the amounts of kerosene consumed will remain at the same level and can decrease against the background of slow renewal of the planes fleet.		For the reason of growth of the state orders for military purposes consumption of jet kerosene will increase in the coming years.		0,6-0,7		0,6-0,7		0,6-0,7		0,6-0,7

		Demand forecast 2003  (million tons)		2,7-2,9				0,6-0,7		0,4-0,5				1,3-1,4						South federal district		Low incomes of the population make passenger flights not so popular. Nowadays  passenger air transport in the region is decreasing  and as a result of this kerosene consumption is dropping, too. In the subsequent years these trends will persist and can be		There are no big transit terminals and industrial capacities in the region, which along with rising tariffs for air transport leads to decrease in the number of cargo flights.   This trend will persist in the coming years which will lead to decrease in ke		For the reason of growth of the state orders for military purposes consumption of jet kerosene will increase in the coming years.		0,4-0,5		0,4-0,5		0,4-0,5		0,4-0,5

		Demand forecast 2004  (million tons)		2,8-2,9				0,6-0,7		0,4-0,5				1,4-1,5						УФО

		Demand forecast 2005  (million tons)		2,9-3,1				0,6-0,7		0,4-0,5				1,6-1,7						Siberian federal district		At present Siberia experiences growth of passenger  turnover caried by air transport, but in the coming years the growth can slow down. Demand for passenger flights is manly limited by climbing tariffs for it, which reduces the client base of the airlines		In a number of oblasts of the district air transport is the only possible way to transport goods and against the background of macroeconomic stabilization jet kerosene consumption on this segment is growing. Another factor of increase of goods turnover ca		For the reason of growth of the state orders for military purposes consumption of jet kerosene will increase in the coming years.		1,3-1,4		1,4-1,5		1,6-1,7		1,6-1,8

		Demand forecast 2006  (million tons)		3-3,2				0,6-0,7		0,4-0,5				1,6-1,8						ДВО
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				1999

						Автобензин		Дизтопливо		Топочный мазут		Авиакеросин

				Центральный		6.2		7.6		6.0		2.1

				Северо-Западный		1.9		3.2		7.3		0.4

				Приволжский		5.7		6.4		8.7		0.4

				Южный		3		2.3		2.0		0.5

				Уральский		2		3.4		1.7		0.5

				Сибирский		3.8		4		4.0		1.3

				Дальневосточный		0.8		2.5		3.2		0.6

				2000

						Автобензин		Дизтопливо		Топочный мазут		Авиакеросин

				Центральный		5.7		5.3		3.9		2.1

				Северо-Западный		1.9		3.2		6.7		0.4

				Приволжский		5.4		6.4		6.7		0.5

				Южный		3.4		4.1		3.9		0.5

				Уральский		2.1		2.8		1.1		0.5

				Сибирский		3.5		4.1		3.4		1.1

				Дальневосточный		0.8		2.1		3.8		0.3

				2001

						Автобензин		Дизтопливо		Топочный мазут		Авиакеросин

				Центральный		6.1		5.3		2.9		2.3

				Северо-Западный		2.1		3.2		7.5		0.4

				Приволжский		5.6		6		6.3		0.6																Поставки нефтепродуктов с российских НПЗ в федеральные округа РФ в 2002 г., млн. тонн

				Южный		3.2		3.6		3.6		0.5

				Уральский		2.2		2.9		1.2		0.5

				Сибирский		3.5		4.3		3.2		1.2

				Дальневосточный		0.7		2.1		3.7		0.3

				2002

						Автобензин		Дизтопливо		Топочный мазут		Авиакеросин

				Центральный		7.2		4.8		2.2		2.5

				Северо-Западный		2.4		3.6		7.6		0.4

				Приволжский		6		5.9		4.7		0.7

				Южный		3.2		3.7		3.4		0.5

				Уральский		2.4		2.5		0.7		0.5

				Сибирский		3.5		4.2		2.2		1.3

				Дальневосточный		0.7		1.9		3.2		0.4								1999		2000		2001		2002

																		Central		7.6		5.3		5.3		4.8

																		North West		3.2		3.2		3.2		3.6

																		Privolzhsky (the Volga)		6.4		6.4		6		5.9

																		South		2.3		4.1		3.6		3.7

																		The Urals		3.4		2.8		2.9		2.5

																		Siberian		4		4.1		4.3		4.2

																		Far East		2.5		2.1		2.1		1.9
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				1999

						Автобензин		Дизтопливо		Топочный мазут		Авиакеросин

				Центральный		6.2		7.6		6.0		2.1

				Северо-Западный		1.9		3.2		7.3		0.4

				Приволжский		5.7		6.4		8.7		0.4

				Южный		3		2.3		2.0		0.5

				Уральский		2		3.4		1.7		0.5

				Сибирский		3.8		4		4.0		1.3

				Дальневосточный		0.8		2.5		3.2		0.6

				2000

						Автобензин		Дизтопливо		Топочный мазут		Авиакеросин

				Центральный		5.7		5.3		3.9		2.1

				Северо-Западный		1.9		3.2		6.7		0.4

				Приволжский		5.4		6.4		6.7		0.5

				Южный		3.4		4.1		3.9		0.5

				Уральский		2.1		2.8		1.1		0.5

				Сибирский		3.5		4.1		3.4		1.1

				Дальневосточный		0.8		2.1		3.8		0.3

				2001

						Автобензин		Дизтопливо		Топочный мазут		Авиакеросин

				Центральный		6.1		5.3		2.9		2.3

				Северо-Западный		2.1		3.2		7.5		0.4

				Приволжский		5.6		6		6.3		0.6																Поставки нефтепродуктов с российских НПЗ в федеральные округа РФ в 2002 г., млн. тонн

				Южный		3.2		3.6		3.6		0.5

				Уральский		2.2		2.9		1.2		0.5

				Сибирский		3.5		4.3		3.2		1.2

				Дальневосточный		0.7		2.1		3.7		0.3

				2002

						Автобензин		Дизтопливо		Топочный мазут		Авиакеросин

				Центральный		7.2		4.8		2.2		2.5

				Северо-Западный		2.4		3.6		7.6		0.4

				Приволжский		6		5.9		4.7		0.7

				Южный		3.2		3.7		3.4		0.5

				Уральский		2.4		2.5		0.7		0.5

				Сибирский		3.5		4.2		2.2		1.3

				Дальневосточный		0.7		1.9		3.2		0.4								1999		2000		2001		2002

																		Central		7.6		5.3		5.3		4.8

																		North West		3.2		3.2		3.2		3.6

																		Privolzhsky (the Volga)		6.4		6.4		6		5.9

																		South		2.3		4.1		3.6		3.7

																		The Urals		3.4		2.8		2.9		2.5

																		Siberian		4		4.1		4.3		4.2

																		Far East		2.5		2.1		2.1		1.9
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График 3.2. Поставки топочного мазута с российских НПЗ на внутренний рынок и производство электроэнергии в России в  1999-2002 гг.
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				1999		2000		2001		2002

		Индекс потребления мазута		87.3		89.1		96.9		86.6

		Индекс производства электроэнергии		102.5		103.8		101.5		99.8

		Отгрузка мазута с российских НПЗ на внутренний рынок, млн. т		32.9		29.3		28.4		24

		Производство электроэнергии, млрд. кВт*ч		846		878		891		889

		РАО "ЕЭС"		28

		Электростанции и котельные, не входящие в структуру РАО "ЕЭС"		10

		Промышленность (кроме нефтепереработки)		27

		Нефтепереработка		9

		Железнодорожный транспорт		3

		Бункеровка судов		10

		Другие сегменты потребления		13

				100

				1999		2000		2001		2002						1999		2000		2001		2002

		Центральный		6034.7		3856.2		2922.9						Центральный		6.0		3.9		2.9		2.2

		Северо-Западный		7315.5		6733.2		7470.3						Северо-Западный		7.3		6.7		7.5		7.6

		Приволжский		8714.5		6657		6269.2						Приволжский		8.7		6.7		6.3		4.7

		Южный		1985.6		3880.6		3648.3						Южный		2.0		3.9		3.6		3.4

		Уральский		1713.3		1113.3		1221.1						Уральский		1.7		1.1		1.2		0.7

		Сибирский		3964.5		3352		3156.9						Сибирский		4.0		3.4		3.2		2.2

		Дальневосточный		3203.4		3750.9		3744.8						Дальневосточный		3.2		3.8		3.7		3.2

				32931.5		29343.2		28433.5								32.9		29343.2		28433.5		24.0
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График 3.1. Структура конечного потребления топочного мазута в России (2001 г.)
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График 3.2. Поставки топочного мазута с российских НПЗ на внутренний рынок и производство электроэнергии в России в  1999-2002 гг.
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График 3.3. Поставки топочного мазута с российских НПЗ на внутренний рынок по федеральным округам России в 1999-2002 гг., млн. т
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		Consumer		Central federal district		Northwest federal district		South federal district		Privolzhsky federal district		The Urals federal district		Siberian federal district		Far East federal district

																				Consumer				Energy sector (electricity & heat generation)		Communal & Housing Services		Industrial sector (excluding oil refining)				Refinery sector		Тransport		Demand forecast in 2003 (mln. tons)		Demand forecast in 2004(mln. tons)		Demand forecast in 2005 (mln. tons)				Demand forecast in 2006 (mln. tons)

		Energy sector (electricity & heat generation)		Increase in furnace mazut consumption due to the growth in gas prices, as well as the further acquisition of energy assets by the oil companies		Insignificant increase in furnace mazut consumption due to the growing paying capacity of power plants and normalization of state deliveries to the Northern regions		Insignificant increase in furnace mazut consumption due to the growing paying capacity of power plants		Increase in furnace mazut consumption due to the growth in gas prices, as well as the further acquisition of energy assets by the oil companies		The same volume of furnace mazut consumption		Reduction in furnace mazut consumption as a result of intensive development of coal energy and further gasification of the region		Reduction in furnace mazut consumption as a result of intensive development of coal energy and the possible launch of gasification program in the region				Central federal district				Increase in furnace mazut consumption due to the growth in gas prices, as well as the further acquisition of energy assets by the oil companies		A certain growth in furnace mazut consumption as a result of the increasing paying capacity of the sector and low spending on energy saving measures		Gradual reduction of consumption. Some  enterprises can launch energy saving programs				Substantial growth in mazut consumption by the refineries is possible due to the increasing production of high quality oil products		The same level of consumption		3,3-4,3		3,4 -4		3,4-4				3,4-4

		Communal & Housing Services		A certain growth in furnace mazut consumption as a result of the increasing paying capacity of the sector and low spending on energy saving measures		The same level of mazut consumption due to the normalization of state deliveries to the Northern regions		The same level of furnace mazut consumption		The same level of mazut consumption due to the increasing paying capacity of the sector and low spending on energy saving measures		The same level of mazut consumption due to the increasing paying capacity of the sector and low spending on energy saving measures		The same level of mazut consumption due to the normalization of state deliveries to the northern regions Trend towards gradual reduction of mazut consumption owing to growing use of cheaper coal		The same level of mazut consumption. Stable consumption due to the normalization of state deliveries to the Northern regions Trend towards gradual reduction of mazut consumption owing to growing use of cheaper coal				Northwest federal district				Insignificant increase in furnace mazut consumption due to the growing paying capacity of power plants and normalization of state deliveries to the Northern regions		The same level of mazut consumption due to the normalization of state deliveries to the Northern regions		The same level of consumption.		Energy conservation programs are hampered by lack of investments		Growth in mazut consumption by the refineries is possible due to the increasing production of high quality oil products		Growth of furnace mazut consumption by sea transport		7,5-8		7,7-8		7,7-8				7,7-7,8

		Industrial sector (excluding oil refining)		Gradual reduction of consumption. Some  enterprises can launch energy saving programs		The same level of consumption.		The same level of consumption.		Gradual reduction of consumption. Some enterprises can launch energy saving programs		Gradual reduction of consumption. Some enterprises can launch energy saving programs		Gradual reduction of consumption. Some enterprises can launch energy saving programs		The same level of consumption.				South federal district				Insignificant increase in furnace mazut consumption due to the growing paying capacity of power plants		The same level of furnace mazut consumption		The same level of consumption.		Energy conservation programs are hampered by lack of investments		Insignificant growth in furnace mazut consumption by the refineries of the region		Growth of furnace mazut consumption by sea transport		3,5-3,7		3,5-3,7		3,5-3,7				3,5-3,7

						Energy conservation programs are hampered by lack of investments		Energy conservation programs are hampered by lack of investments								Energy conservation programs are hampered by lack of investments				Privolzhsky federal district				Increase in furnace mazut consumption due to the growth in gas prices, as well as the further acquisition of energy assets by the oil companies		The same level of mazut consumption due to the increasing paying capacity of the sector and low spending on energy saving measures		Gradual reduction of consumption. Some enterprises can launch energy saving programs				Substantial growth in furnace mazut consumption by the refineries is possible due to the increasing production of high quality oil products		Growth of furnace mazut consumption by inland waterway transport		5,5-6		5,7-6,2		5,9-6,4				6,2-6,7

		Refinery sector		Substantial growth in mazut consumption by the refineries is possible due to the increasing production of high quality oil products		Growth in mazut consumption by the refineries is possible due to the increasing production of high quality oil products		Insignificant growth in furnace mazut consumption by the refineries of the region		Substantial growth in furnace mazut consumption by the refineries is possible due to the increasing production of high quality oil products		Insignificant growth in furnace mazut consumption by the refineries of the region due to the increasing production of oil products		Insignificant growth in furnace mazut consumption by the refineries of the region due to the increasing production of high quality oil products		The same level of consumption/ The refineries of the region (their number is rather small) can not so far  enter the fuel markets with high paying capacity  and should modernize fuel production				The Urals federal district				The same volume of furnace mazut consumption		The same level of mazut consumption due to the increasing paying capacity of the sector and low spending on energy saving measures		Gradual reduction of consumption. Some enterprises can launch energy saving programs				Insignificant growth in furnace mazut consumption by the refineries of the region due to the increasing production of oil products		The same level of consumption		1,2-1,7		1,3-1,7		1,3-1,7				1,3-1,5

		Тransport		The same level of consumption		Growth of furnace mazut consumption by sea transport		Growth of furnace mazut consumption by sea transport		Growth of furnace mazut consumption by inland waterway transport		The same level of consumption		Growth of furnace mazut consumption by inland waterway transport		Growth of furnace mazut consumption by sea transport				Siberian federal district				Reduction in furnace mazut consumption as a result of intensive development of coal energy and further gasification of the region		The same level of mazut consumption due to the normalization of state deliveries to the northern regions Trend towards gradual reduction of mazut consumption owing to growing use of cheaper coal		Gradual reduction of consumption. Some enterprises can launch energy saving programs				Insignificant growth in furnace mazut consumption by the refineries of the region due to the increasing production of high quality oil products		Growth of furnace mazut consumption by inland waterway transport		3,5-4		3,8-4		3,8-4,1				3,9-4,1

		Demand forecast in 2003 (mln. tons)		3,3-4,3		7,5-8		3,5-3,7		5,5-6		1,2-1,7		3,5-4		3,6-4				Far East federal district				Reduction in furnace mazut consumption as a result of intensive development of coal energy and the possible launch of gasification program in the region		The same level of mazut consumption. Stable consumption due to the normalization of state deliveries to the Northern regions Trend towards gradual reduction of mazut consumption owing to growing use of cheaper coal		The same level of consumption.		Energy conservation programs are hampered by lack of investments		The same level of consumption/ The refineries of the region (their number is rather small) can not so far  enter the fuel markets with high paying capacity  and should modernize fuel production		Growth of furnace mazut consumption by sea transport		3,6-4		3,7 - 4		3,8 – 4				3,9 –4,1

		Demand forecast in 2004(mln. tons)		3,4 -4		7,7-8		3,5-3,7		5,7-6,2		1,3-1,7		3,8-4		3,7 - 4

		Demand forecast in 2005 (mln. tons)		3,4-4		7,7-8		3,5-3,7		5,9-6,4		1,3-1,7		3,8-4,1		3,8 – 4

		Demand forecast in 2006 (mln. tons)		3,4-4		7,7-7,8		3,5-3,7		6,2-6,7		1,3-1,5		3,9-4,1		3,9 –4,1





		






_1109675821.xls
Диаграмма2

		Центральный		Центральный		Центральный		Центральный

		Северо-Западный		Северо-Западный		Северо-Западный		Северо-Западный

		Приволжский		Приволжский		Приволжский		Приволжский

		Южный		Южный		Южный		Южный

		Уральский		Уральский		Уральский		Уральский

		Сибирский		Сибирский		Сибирский		Сибирский

		Дальневосточный		Дальневосточный		Дальневосточный		Дальневосточный



Автобензин

Дизтопливо

Топочный мазут

Авиакеросин

2000 год

5.7

5.3

3.8562

2.1

1.9

3.2

6.7332

0.4

5.4

6.4

6.657

0.5

3.4

4.1

3.8806

0.5

2.1

2.8

1.1133

0.5

3.5

4.1

3.352

1.1

0.8

2.1

3.7509

0.3



Лист1

				1999

						Автобензин		Дизтопливо		Топочный мазут		Авиакеросин

				Центральный		6.2		7.6		6.0		2.1

				Северо-Западный		1.9		3.2		7.3		0.4

				Приволжский		5.7		6.4		8.7		0.4

				Южный		3		2.3		2.0		0.5

				Уральский		2		3.4		1.7		0.5

				Сибирский		3.8		4		4.0		1.3

				Дальневосточный		0.8		2.5		3.2		0.6

				2000

						Автобензин		Дизтопливо		Топочный мазут		Авиакеросин

				Центральный		5.7		5.3		3.9		2.1

				Северо-Западный		1.9		3.2		6.7		0.4

				Приволжский		5.4		6.4		6.7		0.5

				Южный		3.4		4.1		3.9		0.5

				Уральский		2.1		2.8		1.1		0.5

				Сибирский		3.5		4.1		3.4		1.1

				Дальневосточный		0.8		2.1		3.8		0.3

				2001

						Автобензин		Дизтопливо		Топочный мазут		Авиакеросин

				Центральный		6.1		5.3		2.9		2.3

				Северо-Западный		2.1		3.2		7.5		0.4

				Приволжский		5.6		6		6.3		0.6																Поставки нефтепродуктов с российских НПЗ в федеральные округа РФ в 2002 г., млн. тонн

				Южный		3.2		3.6		3.6		0.5

				Уральский		2.2		2.9		1.2		0.5

				Сибирский		3.5		4.3		3.2		1.2

				Дальневосточный		0.7		2.1		3.7		0.3

				2002

						Автобензин		Дизтопливо		Топочный мазут		Авиакеросин

				Центральный		7.2		4.8		2.2		2.5

				Северо-Западный		2.4		3.6		7.6		0.4

				Приволжский		6		5.9		4.7		0.7

				Южный		3.2		3.7		3.4		0.5

				Уральский		2.4		2.5		0.7		0.5

				Сибирский		3.5		4.2		2.2		1.3

				Дальневосточный		0.7		1.9		3.2		0.4								1999		2000		2001		2002

																		Central		7.6		5.3		5.3		4.8

																		North West		3.2		3.2		3.2		3.6

																		Privolzhsky (the Volga)		6.4		6.4		6		5.9

																		South		2.3		4.1		3.6		3.7

																		The Urals		3.4		2.8		2.9		2.5

																		Siberian		4		4.1		4.3		4.2

																		Far East		2.5		2.1		2.1		1.9
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График 3.1. Структура конечного потребления топочного мазута в России (2001 г.)
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Лист1

				1999		2000		2001		2002

		Индекс потребления мазута		87.3		89.1		96.9		86.6

		Индекс производства электроэнергии		102.5		103.8		101.5		99.8

		Отгрузка мазута с российских НПЗ на внутренний рынок, млн. т		32.9		29.3		28.4		24

		Производство электроэнергии, млрд. кВт*ч		846		878		891		889

		РАО "ЕЭС"		28

		Электростанции и котельные, не входящие в структуру РАО "ЕЭС"		10

		Промышленность (кроме нефтепереработки)		27

		Нефтепереработка		9

		Железнодорожный транспорт		3

		Бункеровка судов		10

		Другие сегменты потребления		13

				100

				1999		2000		2001		2002						1999		2000		2001		2002

		Центральный		6034.7		3856.2		2922.9						Центральный		6.0		3.9		2.9		2.2

		Северо-Западный		7315.5		6733.2		7470.3						Северо-Западный		7.3		6.7		7.5		7.6

		Приволжский		8714.5		6657		6269.2						Приволжский		8.7		6.7		6.3		4.7

		Южный		1985.6		3880.6		3648.3						Южный		2.0		3.9		3.6		3.4

		Уральский		1713.3		1113.3		1221.1						Уральский		1.7		1.1		1.2		0.7

		Сибирский		3964.5		3352		3156.9						Сибирский		4.0		3.4		3.2		2.2

		Дальневосточный		3203.4		3750.9		3744.8						Дальневосточный		3.2		3.8		3.7		3.2

				32931.5		29343.2		28433.5								32.9		29343.2		28433.5		24.0
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График 3.2. Поставки топочного мазута с российских НПЗ на внутренний рынок и производство электроэнергии в России в  1999-2002 гг.
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График 3.3. Поставки топочного мазута с российских НПЗ на внутренний рынок по федеральным округам России в 1999-2002 гг., млн. т
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		Consumer		Central federal district		Northwest federal district		South federal district		Privolzhsky federal district		The Urals federal district		Siberian federal district		Far East federal district

																				Consumer				Energy sector (electricity & heat generation)		Communal & Housing Services		Industrial sector (excluding oil refining)				Refinery sector		Тransport		Demand forecast in 2003 (mln. tons)		Demand forecast in 2004(mln. tons)		Demand forecast in 2005 (mln. tons)				Demand forecast in 2006 (mln. tons)

		Energy sector (electricity & heat generation)		Increase in furnace mazut consumption due to the growth in gas prices, as well as the further acquisition of energy assets by the oil companies		Insignificant increase in furnace mazut consumption due to the growing paying capacity of power plants and normalization of state deliveries to the Northern regions		Insignificant increase in furnace mazut consumption due to the growing paying capacity of power plants		Increase in furnace mazut consumption due to the growth in gas prices, as well as the further acquisition of energy assets by the oil companies		The same volume of furnace mazut consumption		Reduction in furnace mazut consumption as a result of intensive development of coal energy and further gasification of the region		Reduction in furnace mazut consumption as a result of intensive development of coal energy and the possible launch of gasification program in the region				Central federal district				Increase in furnace mazut consumption due to the growth in gas prices, as well as the further acquisition of energy assets by the oil companies		A certain growth in furnace mazut consumption as a result of the increasing paying capacity of the sector and low spending on energy saving measures		Gradual reduction of consumption. Some  enterprises can launch energy saving programs				Substantial growth in mazut consumption by the refineries is possible due to the increasing production of high quality oil products		The same level of consumption		3,3-4,3		3,4 -4		3,4-4				3,4-4

		Communal & Housing Services		A certain growth in furnace mazut consumption as a result of the increasing paying capacity of the sector and low spending on energy saving measures		The same level of mazut consumption due to the normalization of state deliveries to the Northern regions		The same level of furnace mazut consumption		The same level of mazut consumption due to the increasing paying capacity of the sector and low spending on energy saving measures		The same level of mazut consumption due to the increasing paying capacity of the sector and low spending on energy saving measures		The same level of mazut consumption due to the normalization of state deliveries to the northern regions Trend towards gradual reduction of mazut consumption owing to growing use of cheaper coal		The same level of mazut consumption. Stable consumption due to the normalization of state deliveries to the Northern regions Trend towards gradual reduction of mazut consumption owing to growing use of cheaper coal				Northwest federal district				Insignificant increase in furnace mazut consumption due to the growing paying capacity of power plants and normalization of state deliveries to the Northern regions		The same level of mazut consumption due to the normalization of state deliveries to the Northern regions		The same level of consumption.		Energy conservation programs are hampered by lack of investments		Growth in mazut consumption by the refineries is possible due to the increasing production of high quality oil products		Growth of furnace mazut consumption by sea transport		7,5-8		7,7-8		7,7-8				7,7-7,8

		Industrial sector (excluding oil refining)		Gradual reduction of consumption. Some  enterprises can launch energy saving programs		The same level of consumption.		The same level of consumption.		Gradual reduction of consumption. Some enterprises can launch energy saving programs		Gradual reduction of consumption. Some enterprises can launch energy saving programs		Gradual reduction of consumption. Some enterprises can launch energy saving programs		The same level of consumption.				South federal district				Insignificant increase in furnace mazut consumption due to the growing paying capacity of power plants		The same level of furnace mazut consumption		The same level of consumption.		Energy conservation programs are hampered by lack of investments		Insignificant growth in furnace mazut consumption by the refineries of the region		Growth of furnace mazut consumption by sea transport		3,5-3,7		3,5-3,7		3,5-3,7				3,5-3,7

						Energy conservation programs are hampered by lack of investments		Energy conservation programs are hampered by lack of investments								Energy conservation programs are hampered by lack of investments				Privolzhsky federal district				Increase in furnace mazut consumption due to the growth in gas prices, as well as the further acquisition of energy assets by the oil companies		The same level of mazut consumption due to the increasing paying capacity of the sector and low spending on energy saving measures		Gradual reduction of consumption. Some enterprises can launch energy saving programs				Substantial growth in furnace mazut consumption by the refineries is possible due to the increasing production of high quality oil products		Growth of furnace mazut consumption by inland waterway transport		5,5-6		5,7-6,2		5,9-6,4				6,2-6,7

		Refinery sector		Substantial growth in mazut consumption by the refineries is possible due to the increasing production of high quality oil products		Growth in mazut consumption by the refineries is possible due to the increasing production of high quality oil products		Insignificant growth in furnace mazut consumption by the refineries of the region		Substantial growth in furnace mazut consumption by the refineries is possible due to the increasing production of high quality oil products		Insignificant growth in furnace mazut consumption by the refineries of the region due to the increasing production of oil products		Insignificant growth in furnace mazut consumption by the refineries of the region due to the increasing production of high quality oil products		The same level of consumption/ The refineries of the region (their number is rather small) can not so far  enter the fuel markets with high paying capacity  and should modernize fuel production				The Urals federal district				The same volume of furnace mazut consumption		The same level of mazut consumption due to the increasing paying capacity of the sector and low spending on energy saving measures		Gradual reduction of consumption. Some enterprises can launch energy saving programs				Insignificant growth in furnace mazut consumption by the refineries of the region due to the increasing production of oil products		The same level of consumption		1,2-1,7		1,3-1,7		1,3-1,7				1,3-1,5

		Тransport		The same level of consumption		Growth of furnace mazut consumption by sea transport		Growth of furnace mazut consumption by sea transport		Growth of furnace mazut consumption by inland waterway transport		The same level of consumption		Growth of furnace mazut consumption by inland waterway transport		Growth of furnace mazut consumption by sea transport				Siberian federal district				Reduction in furnace mazut consumption as a result of intensive development of coal energy and further gasification of the region		The same level of mazut consumption due to the normalization of state deliveries to the northern regions Trend towards gradual reduction of mazut consumption owing to growing use of cheaper coal		Gradual reduction of consumption. Some enterprises can launch energy saving programs				Insignificant growth in furnace mazut consumption by the refineries of the region due to the increasing production of high quality oil products		Growth of furnace mazut consumption by inland waterway transport		3,5-4		3,8-4		3,8-4,1				3,9-4,1

		Demand forecast in 2003 (mln. tons)		3,3-4,3		7,5-8		3,5-3,7		5,5-6		1,2-1,7		3,5-4		3,6-4				Far East federal district				Reduction in furnace mazut consumption as a result of intensive development of coal energy and the possible launch of gasification program in the region		The same level of mazut consumption. Stable consumption due to the normalization of state deliveries to the Northern regions Trend towards gradual reduction of mazut consumption owing to growing use of cheaper coal		The same level of consumption.		Energy conservation programs are hampered by lack of investments		The same level of consumption/ The refineries of the region (their number is rather small) can not so far  enter the fuel markets with high paying capacity  and should modernize fuel production		Growth of furnace mazut consumption by sea transport		3,6-4		3,7 - 4		3,8 – 4				3,9 –4,1

		Demand forecast in 2004(mln. tons)		3,4 -4		7,7-8		3,5-3,7		5,7-6,2		1,3-1,7		3,8-4		3,7 - 4

		Demand forecast in 2005 (mln. tons)		3,4-4		7,7-8		3,5-3,7		5,9-6,4		1,3-1,7		3,8-4,1		3,8 – 4

		Demand forecast in 2006 (mln. tons)		3,4-4		7,7-7,8		3,5-3,7		6,2-6,7		1,3-1,5		3,9-4,1		3,9 –4,1
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График 1.4. Поставки автобензина с российских НПЗ на внутренний рынок по федеральным округам России в 1999-2002 гг., млн. т
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Лист1

				1999		2000		2001		2002

		Число легковых автомобилей, млн. штук		19.7		20.4		21.2		22.5				Легковые автомобили		52

		Число грузовых автомобилей, млн. штук		4.4		4.4		4.5		4.7				Грузовые автомобили		15

		Поставки автобензина с российских НПЗ на внутренний рынок		23.4		22.8		23.4		25.4				Автобусы		23

														Сельское хозяйство		7

														Другие сегменты потребления		3

																100

				1999		2000		2001		2002

		Центральный		6.2		5.7		6.1		7.2

		Северо-Западный		1.9		1.9		2.1		2.4

		Приволжский		5.7		5.4		5.6		6

		Южный		3		3.4		3.2		3.2

		Уральский		2		2.1		2.2		2.4

		Сибирский		3.8		3.5		3.5		3.5

		Дальневосточный		0.8		0.8		0.7		0.7

				23.4		22.8		23.4		25.4

				1999		2000		2001		2002

		Индекс потребления автобензина		94		97.4		102.6		108.5

		Индекс реальных доходов населения		88		113.4		109.8		109.2
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График 1.2. Численность парка легковых и грузовых автомобилей и поставки бензина на внутренний рынок  в 1999-2002 гг.
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График 1.3. Динамика потребления бензина и реальных доходов населения в 1999-2002 гг. ( в % от аналогичного показателя предудущего года)
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		Потребитель		ЦФО		СЗФО		ЮФО		ПФО		СФО		УФО		ДВФО				Потребитель		Легковые автомобили		Пассажирские автобусы				Грузовой автотраснпорт		Сельское хозяйство		Прогноз спроса на 2003 г., млн. т		Прогноз спроса на 2004 г., млн. т		Прогноз спроса на 2005 г., млн. т		Прогноз спроса на 2006 г., млн. т

		Легковые автомобили		Являясь наиболее экономически развитым регионом, ЦФО лидирует как по числу ежегодного роста автомобилей, так и по доле из потребления в общей структуре спроса на бензин. В ближайшие годы легковой автопарк ЦФО будет ежегодно увеличиваться на  6-9%, так как		Будучи относительно благополучным в экономическом плане, регион демонстрирует рост числа легковых автомобилей, который, следуя общефедеральной тенденции, может постепенно замедляться в 2003-2006 гг. Это соответственно обуславливает увеличение потребления		Южный округ обладает слабым потенциалом обновления парка легковых автомобилей, главным образом из-за низкой покупательской способности населения. Поскольку в регионе пока не создается прочной базы для роста доходов граждан в будущем, темпы прироста потреб		Потребление бензина в округе легковым транспортом будет возрастать в связи с улучшением платежеспособности населения.		Потребление бензина в округе увеличится. Главной причиной является увеличение реальных доходов населения, что дает дополнительные возможности для использования легкового автотранспорта и роста потребления бензина.		Следуя общефедеральной тенденции, УФО ожидает рост парка легковых автомобилей в следствие улучшающейся макроэкономической ситуации, что приведет к рост потребления бензина в регионе.		Рынок ДВФО в ближайшие годы ожидает незначительное увеличение потребления бензина. Можно выделить два основных стимулирующих рост фактора: увеличение доходов населения и близость к автомобильным промышленным центрам Японии, что дает возможность поставлять				ЦФО		Являясь наиболее экономически развитым регионом, ЦФО лидирует как по числу ежегодного роста автомобилей, так и по доле из потребления в общей структуре спроса на бензин. В ближайшие годы легковой автопарк ЦФО будет ежегодно увеличиваться на  6-9%, так как		Осуществляемое финансирование явно недостаточно для поддержания технической базы парка автобусов общего пользования на необходимом уровне, что ведет к сокращению числа исправных машин, количества рейсов и закрытию маршрутов. Поэтому автобусный парк округа		Так же следует отметить, что из-за сокращения числа пассажирских перевозок эту нишу активно заполняют коммерческие перевозчики, использующие микроавтобусы, потребляющие низкооктановый бензин.		Грузооборот автотранспорта, а следовательно, и потребление им бензина сокращается. Кроме того, Центральный регион обладает одной из наиболее развитых железнодорожных систем, поэтому даже при увеличении общего грузооборота в ЦФО основная часть грузов будет		Центральный округ обладает развитой с/х базой, продукция которой отгружается и в другие регионы. Это стимулирует инвестирование в сектор, в том числе со стороны крупного бизнеса. Тем не менее, в ближайшие годы возможности для закупки и обслуживания сельхо		7,6-7,8.		8,0 - 8,2		8,4 - 8,5.		8,7 – 8,9

		Пассажирские автобусы		Осуществляемое финансирование явно недостаточно для поддержания технической базы парка автобусов общего пользования на необходимом уровне, что ведет к сокращению числа исправных машин, количества рейсов и закрытию маршрутов. Поэтому автобусный парк округа		Финансирование сферы пассажирских перевозок не отвечает ее современным потребностям. Парк автобусов изнашивается быстрее, чем осуществляется его обновление, потребление бензина автобусами сокращается.		Поступления средств в региональные бюджеты явно недостаточно для своевременного обновления парка автобусов. В ближайшие годы будет наблюдаться существенный спад потребления бензина автобусами.		Для региона характерна проблема других округов – недостаток выделяемых местными бюджетами средств для поддержания необходимого количества автобусов и обслуживания маршрутных линий. Следствие такого положение стало закрытие части пассажирских маршрутов, ме		За последние пять лет использование бензина пассажирским транспортом сокращалось, и эта тенденция будет иметь место в ближайшем будущем. Причины сокращения являются аналогичными для других регионов: неудовлетворительное финансирование муниципальных трансп		Использование бензина пассажирским транспортом будет сокращаться. Причины: недостаточное финансирование региональных автобусных парков, неудовлетворительное состояние ремонтной базы, закупка автобусов с дизельными двигателями.		ДВФО во многом повторяет тенденции других регионов: слабо развитая инфраструктура пассажирского транспорта, изношенность технической базы, недостаточно регулярно обновляемый парк автобусов, отсутствие финансирования на эксплуатационные и  ремонтные нужды.				СЗФО		Будучи относительно благополучным в экономическом плане, регион демонстрирует рост числа легковых автомобилей, который, следуя общефедеральной тенденции, может постепенно замедляться в 2003-2006 гг. Это соответственно обуславливает увеличение потребления		Финансирование сферы пассажирских перевозок не отвечает ее современным потребностям. Парк автобусов изнашивается быстрее, чем осуществляется его обновление, потребление бензина автобусами сокращается.				Географическое положение региона стимулирует поддержание грузовых автоперевозок на стабильном уровне и их рост в отдельные годы. Тем не менее, в связи с дальнейшим переходом техники на дизельные двигатели  общее потребление бензина грузовым транспортом ув		Климатические условия и слабые инвестиционные возможности местных хозяйств не предполагают интенсивного развития сельского хозяйства. Производимая продукция отгружается преимущественно на местный рынок. Вызванная этим низкая рентабельность сельского хозяй		2,4 - 2,6		2,7 - 2,9		2,9 - 3,1		3,2 - 3,3

				Так же следует отметить, что из-за сокращения числа пассажирских перевозок эту нишу активно заполняют коммерческие перевозчики, использующие микроавтобусы, потребляющие низкооктановый бензин.																ЮФО		Южный округ обладает слабым потенциалом обновления парка легковых автомобилей, главным образом из-за низкой покупательской способности населения. Поскольку в регионе пока не создается прочной базы для роста доходов граждан в будущем, темпы прироста потреб		Поступления средств в региональные бюджеты явно недостаточно для своевременного обновления парка автобусов. В ближайшие годы будет наблюдаться существенный спад потребления бензина автобусами.				Тенденция падения грузооборота автотранспорта в округе будет сохраняться. В отдельные годы возможно ее преломление, но в связи с дальнейшим переходом грузового транспорта на дизельное топливо общий объем бензина, потребляемого грузовиками, будет сокращать		Округ является одним из наиболее развитых в сельскохозяйственном отношении регионов России, постепенно здесь все большую роль играют крупные агрохолдинги. В ближайшие годы можно ожидать существенного роста объемов сельхозвыпуска. Вместе с тем инвестиционн		3,4 - 3,5		3,4 - 3,5.		3,5 - 3,6.		3,5 - 3,6

		Грузовой автотраснпорт		Грузооборот автотранспорта, а следовательно, и потребление им бензина сокращается. Кроме того, Центральный регион обладает одной из наиболее развитых железнодорожных систем, поэтому даже при увеличении общего грузооборота в ЦФО основная часть грузов будет		Географическое положение региона стимулирует поддержание грузовых автоперевозок на стабильном уровне и их рост в отдельные годы. Тем не менее, в связи с дальнейшим переходом техники на дизельные двигатели  общее потребление бензина грузовым транспортом ув		Тенденция падения грузооборота автотранспорта в округе будет сохраняться. В отдельные годы возможно ее преломление, но в связи с дальнейшим переходом грузового транспорта на дизельное топливо общий объем бензина, потребляемого грузовиками, будет сокращать		В ближайшие годы будет наблюдаться падение грузооборота автотранспорта в регионе. В связи с заменой грузового автотранспорта с бензиновыми двигателями на дизельнотопливную технику общие объемы потребления бензина на данном сегменте будут сокращаться.		Для данного региона можно прогнозировать падение объемов грузоперевозок, что повлечет за собой уменьшение использование бензина. В силу его высокой стоимости переходит перераспределение грузов в сторону более активного использования водного и железнодорож		В регионе следует ожидать уменьшение потребления бензина грузовым транспортом. Главной причиной является высокая цена на бензин, которая стимулирует отказ от его использования в пользу других видов транспорта, прежде всего железнодорожного, а так же увели		Использование бензина на грузоперевозках в ближайшие три года будет падать. Это обуславливает постоянный рост цен на бензин, который стимулирует использование развитого водного сообщения, доля которого за последние 4 года значительно увеличилась. Так же п				ПФО		Потребление бензина в округе легковым транспортом будет возрастать в связи с улучшением платежеспособности населения.		Для региона характерна проблема других округов – недостаток выделяемых местными бюджетами средств для поддержания необходимого количества автобусов и обслуживания маршрутных линий. Следствие такого положение стало закрытие части пассажирских маршрутов, ме				В ближайшие годы будет наблюдаться падение грузооборота автотранспорта в регионе. В связи с заменой грузового автотранспорта с бензиновыми двигателями на дизельнотопливную технику общие объемы потребления бензина на данном сегменте будут сокращаться.		Главной проблемой с/х региона является, как и в других округах, пока что низкая рентабельность производства с/х продукции и недостаточное инвестирование. Уровень потребления бензина сельским хозяйством в ближайшие годы будет оставаться приблизительно стаб		5,7 - 5,9		6,0 - 6,2		6,3 - 6,5		6,4 - 6,7

		Сельское хозяйство		Центральный округ обладает развитой с/х базой, продукция которой отгружается и в другие регионы. Это стимулирует инвестирование в сектор, в том числе со стороны крупного бизнеса. Тем не менее, в ближайшие годы возможности для закупки и обслуживания сельхо		Климатические условия и слабые инвестиционные возможности местных хозяйств не предполагают интенсивного развития сельского хозяйства. Производимая продукция отгружается преимущественно на местный рынок. Вызванная этим низкая рентабельность сельского хозяй		Округ является одним из наиболее развитых в сельскохозяйственном отношении регионов России, постепенно здесь все большую роль играют крупные агрохолдинги. В ближайшие годы можно ожидать существенного роста объемов сельхозвыпуска. Вместе с тем инвестиционн		Главной проблемой с/х региона является, как и в других округах, пока что низкая рентабельность производства с/х продукции и недостаточное инвестирование. Уровень потребления бензина сельским хозяйством в ближайшие годы будет оставаться приблизительно стаб		Для агропромышленного комплекса СФО характерны общие для остальных регионов проблемы: низкая рентабельность продукции, недостаточное инвестирование, слабая государственная поддержка сельского хозяйства, изношенность и устаревание техники. Данные факторы н		Природная среда УФО не предполагает интенсивного ведения сельского хозяйства, что делает инвестирование в сектор малопривлекательным. Следствием данной этого является слабое финансирование местных хозяйств,  что делает для них использование бензина невыго		В силу климатических условий сельское хозяйство региона слабо развито, а производимая продукция предназначена прежде всего для реализации на внутреннем рынке. В силу низкой рентабельности сельского хозяйства производители проводят политику сокращения расх				СФО		Потребление бензина в округе увеличится. Главной причиной является увеличение реальных доходов населения, что дает дополнительные возможности для использования легкового автотранспорта и роста потребления бензина.		За последние пять лет использование бензина пассажирским транспортом сокращалось, и эта тенденция будет иметь место в ближайшем будущем. Причины сокращения являются аналогичными для других регионов: неудовлетворительное финансирование муниципальных трансп				Для данного региона можно прогнозировать падение объемов грузоперевозок, что повлечет за собой уменьшение использование бензина. В силу его высокой стоимости переходит перераспределение грузов в сторону более активного использования водного и железнодорож		Для агропромышленного комплекса СФО характерны общие для остальных регионов проблемы: низкая рентабельность продукции, недостаточное инвестирование, слабая государственная поддержка сельского хозяйства, изношенность и устаревание техники. Данные факторы н		3,6 - 3,7		3,7 – 3,9		3,8 – 3,9		3,9 - 1

		Прогноз спроса на 2003 г., млн. т		7,6-7,8.		2,4 - 2,6		3,4 - 3,5		5,7 - 5,9		3,6 - 3,7		2,3-2,4		0,7-0,8				УФО		Следуя общефедеральной тенденции, УФО ожидает рост парка легковых автомобилей в следствие улучшающейся макроэкономической ситуации, что приведет к рост потребления бензина в регионе.		Использование бензина пассажирским транспортом будет сокращаться. Причины: недостаточное финансирование региональных автобусных парков, неудовлетворительное состояние ремонтной базы, закупка автобусов с дизельными двигателями.				В регионе следует ожидать уменьшение потребления бензина грузовым транспортом. Главной причиной является высокая цена на бензин, которая стимулирует отказ от его использования в пользу других видов транспорта, прежде всего железнодорожного, а так же увели		Природная среда УФО не предполагает интенсивного ведения сельского хозяйства, что делает инвестирование в сектор малопривлекательным. Следствием данной этого является слабое финансирование местных хозяйств,  что делает для них использование бензина невыго		2,3-2,4		2,4-2,5		2,4-2,6		2,5-2,6

		Прогноз спроса на 2004 г., млн. т		8,0 - 8,2		2,7 - 2,9		3,4 - 3,5.		6,0 - 6,2		3,7 – 3,9		2,4-2,5		0.8				ДВФО		Рынок ДВФО в ближайшие годы ожидает незначительное увеличение потребления бензина. Можно выделить два основных стимулирующих рост фактора: увеличение доходов населения и близость к автомобильным промышленным центрам Японии, что дает возможность поставлять		ДВФО во многом повторяет тенденции других регионов: слабо развитая инфраструктура пассажирского транспорта, изношенность технической базы, недостаточно регулярно обновляемый парк автобусов, отсутствие финансирования на эксплуатационные и  ремонтные нужды.				Использование бензина на грузоперевозках в ближайшие три года будет падать. Это обуславливает постоянный рост цен на бензин, который стимулирует использование развитого водного сообщения, доля которого за последние 4 года значительно увеличилась. Так же п		В силу климатических условий сельское хозяйство региона слабо развито, а производимая продукция предназначена прежде всего для реализации на внутреннем рынке. В силу низкой рентабельности сельского хозяйства производители проводят политику сокращения расх		0,7-0,8		0.8		0,8-,09		0,8-0,9

		Прогноз спроса на 2005 г., млн. т		8,4 - 8,5.		2,9 - 3,1		3,5 - 3,6.		6,3 - 6,5		3,8 – 3,9		2,4-2,6		0,8-,09

		Прогноз спроса на 2006 г., млн. т		8,7 – 8,9		3,2 - 3,3		3,5 - 3,6		6,4 - 6,7		3,9 - 1		2,5-2,6		0,8-0,9

		Consumer		Central federal district		Northwest federal district		South federal district		Privolzhsky (the Volga) federal district				Consumer		Cars		Buses				Trucks				Agriculture		Demand forecast in 2003 (million tons)		Demand forecast in 2004(million tons)		Demand forecast in 2005 (million tons)		Demand forecast in 2006 (million tons)

		Cars		As the Central federal district is one of the most economically developed, it ranks first both by the annual growth in car fleet and in their share in total structure of the demand for gasoline. In subsequent years the car fleet of the Central federal dis		Due to the relative economic prosperity, the region demonstrates growth of the number of cars but there can be a trend towards this growth's certain deceleration in correspondence with the general federal dynamics. This results in the rising consumption o		The South district does not possess enough financial resources to modernize the car fleet owing to the low paying capacity of the population. As there is no solid basis for personal income increase in the region, the growth rates of gasoline consumption b		Gasoline consumption by cars is expected to grow due to the increasing paying capacity of the population.				Central federal district		As the Central federal district is one of the most economically developed, it ranks first both by the annual growth in car fleet and in their share in total structure of the demand for gasoline. In subsequent years the car fleet of the Central federal dis		The current funding is obviously not enough for the maintenance of the technical base of passengers’ bus fleet. This results in the reduction in the number of buses in good repair, number of trips and cut in routes. That is why the bus fleet and the volum		Furthermore, due to the drop in public buses passengers’ turnover, this niche is being occupied by commercial transport  firms using route taxis that consume low octane gasoline.		Goods turnover by trucks and gasoline consumption by this segment is reducing. Besides, the Central federal district possesses an extensive railway network and in spite of the general increase in turnover, the lion share of goods is transported by railway				The Central district possesses relatively strong base for the development of agricultural sector and exports agricultural products to other regions of Russia. This encourages investments to the sector, including those by large industrial companies. Nevert		7,6-7,8		8,0 - 8,2		8,4 - 8,5		8,7 – 8,9

		Buses		The current funding is obviously not enough for the maintenance of the technical base of passengers’ bus fleet. This results in the reduction in the number of buses in good repair, number of trips and cut in routes. That is why the bus fleet and the volum		Financing of passenger transportation  does not meet the present demands. Bus fleet is depreciated faster than renewed, gasoline consumption will be dropping.		Revenues of the regional budgets do not suffice for the timely renewal of the bus fleet. In subsequent years gasoline consumption will considerably decrease.		The region also suffers the problem of underfunding and can not renew bus fleet. As a result, more bus routes will be closed as the technical base is modernized at low rates. All these factors affect the volume of gasoline consumption in the region, which				Northwest federal district		Due to the relative economic prosperity, the region demonstrates growth of the number of cars but there can be a trend towards this growth's certain deceleration in correspondence with the general federal dynamics. This results in the rising consumption o		Financing of passenger transportation  does not meet the present demands. Bus fleet is depreciated faster than renewed, gasoline consumption will be dropping.				The geographical position of the region encourages stable trucks turnover of goods and their growth in certain years. Nevertheless, due to the turn to diesel consuming vehicles the overall gasoline consumption is unlikely to increase in the coming years.				Severe climate and weak investment prospects of the agricultural sector do not contribute to the intensive development of agriculture. The agriculture focuses on the regional market. Low profitability of the sector impedes the modernization of technical b		2,4 - 2,6		2,7 - 2,9		2,9 - 3,1		3,2 - 3,3

				Furthermore, due to the drop in public buses passengers’ turnover, this niche is being occupied by commercial transport  firms using route taxis that consume low octane gasoline.										South federal district		The South district does not possess enough financial resources to modernize the car fleet owing to the low paying capacity of the population. As there is no solid basis for personal income increase in the region, the growth rates of gasoline consumption b		Revenues of the regional budgets do not suffice for the timely renewal of the bus fleet. In subsequent years gasoline consumption will considerably decrease.				The reduction in goods turnover  by trucks will keep its pace. In certain years it can be changed but due to the further shift to diesel gasoline consumption will drop.				Agriculture is the specialization of the region and agricultural holdings are becoming very powerful there. In subsequent years the substantial growth in agricultural production can be expected. At the same time, the investments in the sector focus on die		3,4 - 3,5		3,4 - 3,5		3,5 - 3,6		3,5 - 3,6

		Trucks		Goods turnover by trucks and gasoline consumption by this segment is reducing. Besides, the Central federal district possesses an extensive railway network and in spite of the general increase in turnover, the lion share of goods is transported by railway		The geographical position of the region encourages stable trucks turnover of goods and their growth in certain years. Nevertheless, due to the turn to diesel consuming vehicles the overall gasoline consumption is unlikely to increase in the coming years.		The reduction in goods turnover  by trucks will keep its pace. In certain years it can be changed but due to the further shift to diesel gasoline consumption will drop.		In subsequent years goods turnover of trucks will reduce. Due to the shift to diesel powered vehicles the overall gasoline consumption by the segment will drop.				Privolzhsky (the Volga) federal district		Gasoline consumption by cars is expected to grow due to the increasing paying capacity of the population.		The region also suffers the problem of underfunding and can not renew bus fleet. As a result, more bus routes will be closed as the technical base is modernized at low rates. All these factors affect the volume of gasoline consumption in the region, which				In subsequent years goods turnover of trucks will reduce. Due to the shift to diesel powered vehicles the overall gasoline consumption by the segment will drop.				The main problem of this agriculturally specialized region consists in the low profitability of the sector and the lack of investments. Gasoline consumption in agriculture will remain relatively stable but there is a shift towards diesel consuming vehicle		5,7 - 5,9		6,0 - 6,2		6,3 - 6,5		6,4 - 6,7

		Agriculture		The Central district possesses relatively strong base for the development of agricultural sector and exports agricultural products to other regions of Russia. This encourages investments to the sector, including those by large industrial companies. Nevert		Severe climate and weak investment prospects of the agricultural sector do not contribute to the intensive development of agriculture. The agriculture focuses on the regional market. Low profitability of the sector impedes the modernization of technical b		Agriculture is the specialization of the region and agricultural holdings are becoming very powerful there. In subsequent years the substantial growth in agricultural production can be expected. At the same time, the investments in the sector focus on die		The main problem of this agriculturally specialized region consists in the low profitability of the sector and the lack of investments. Gasoline consumption in agriculture will remain relatively stable but there is a shift towards diesel consuming vehicle

		Demand forecast in 2003 (million tons)		7,6-7,8		2,4 - 2,6		3,4 - 3,5		5,7 - 5,9

		Demand forecast in 2004(million tons)		8,0 - 8,2		2,7 - 2,9		3,4 - 3,5		6,0 - 6,2

		Demand forecast in 2005 (million tons)		8,4 - 8,5		2,9 - 3,1		3,5 - 3,6		6,3 - 6,5

		Demand forecast in 2006 (million tons)		8,7 – 8,9		3,2 - 3,3		3,5 - 3,6		6,4 - 6,7
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																1999		2000		2001		2002

														Поставки авиакеросина на внутренний рынок, млн. т		5.7		5.5		5.8		6.2

														Пассажирооборот гражданской авиации, млрд. пассажиро-км		53.4		53.4		60.6		64.6

		Гражданские авиаперевозки пассажиров		58

		Гражданские авиаперевозки грузов		29

		Военный сектор и ведомственные авиаперевозки		13

						1999		2000		2001		2002

				Центральный		2.1		2.1		2.3		2.5

				Северо-Западный		0.4		0.4		0.4		0.4

				Приволжский		0.4		0.5		0.6		0.6

				Южный		0.5		0.5		0.5		0.5

				Уральский		0.5		0.5		0.5		0.5

				Сибирский		1.3		1.1		1.2		1.3

				Дальневосточный		0.6		0.3		0.3		0.4

				Russia		5.7		5.5		5.8		6.2
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График 4.2. Поставки авиакеросина с российских НПЗ на внутренний рынок и пассажирооборот гражданской авиации в 1999-2002 гг.
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График 4.3. Поставки авиакеросина с российских НПЗ на внутренний рынок по федеральным округам России в 1999-2002 гг., млн. Т
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		Consumer		Central federal district		СЗ		Privolzhsky (the Volga) federal district		South federal district		УФО		Siberian federal district		ДВО				Consumer		Passenger air transport		Cargo air transport		The military and federal and regional authorities		Demand forecast 2003  (million tons)		Demand forecast 2004  (million tons)		Demand forecast 2005  (million tons)		Demand forecast 2006  (million tons)

		Passenger air transport		In Russia the Central federal district accounts for a significant share of the internal air traffic and for overwhelming majority of international flights, therefore demand for jet kerosene on this segment has been growing and this trend will persist in t				In 2003-2006 amounts of kerosene used by passenger air transport will remain stable but at the end of period can decrease for the reason of slow renewal of the passenger aircraft.		Low incomes of the population make passenger flights not so popular. Nowadays  passenger air transport in the region is decreasing  and as a result of this kerosene consumption is dropping, too. In the subsequent years these trends will persist and can be				At present Siberia experiences growth of passenger  turnover caried by air transport, but in the coming years the growth can slow down. Demand for passenger flights is manly limited by climbing tariffs for it, which reduces the client base of the airlines						Central federal district		In Russia the Central federal district accounts for a significant share of the internal air traffic and for overwhelming majority of international flights, therefore demand for jet kerosene on this segment has been growing and this trend will persist in t		It is the Central federal district that has the main cargo air terminals of Russia. As a result of this Moscow and the Moscow Oblast account for over 50% of cargo air traffic. Development of international cargo flights to Europe, USA and Asia from Moscow		The aviation of the district accounts for almost the same level of jet kerosene consumption. The consumption of kerosene by authorities is stable, too. In the coming years jet kerosene consumption on this segment will remain stable and can grow at a slow		2,7-2,9		2,8-2,9		2,9-3,1		3-3,2

		Cargo air transport		It is the Central federal district that has the main cargo air terminals of Russia. As a result of this Moscow and the Moscow Oblast account for over 50% of cargo air traffic. Development of international cargo flights to Europe, USA and Asia from Moscow				Consumption of jet kerosene by the cargo aviation is stable. In the coming years the amounts of kerosene consumed will remain at the same level and can decrease against the background of slow renewal of the planes fleet.		There are no big transit terminals and industrial capacities in the region, which along with rising tariffs for air transport leads to decrease in the number of cargo flights.   This trend will persist in the coming years which will lead to decrease in ke				In a number of oblasts of the district air transport is the only possible way to transport goods and against the background of macroeconomic stabilization jet kerosene consumption on this segment is growing. Another factor of increase of goods turnover ca						СЗ

		The military and federal and regional authorities		The aviation of the district accounts for almost the same level of jet kerosene consumption. The consumption of kerosene by authorities is stable, too. In the coming years jet kerosene consumption on this segment will remain stable and can grow at a slow				For the reason of growth of the state orders for military purposes consumption of jet kerosene will increase in the coming years.		For the reason of growth of the state orders for military purposes consumption of jet kerosene will increase in the coming years.				For the reason of growth of the state orders for military purposes consumption of jet kerosene will increase in the coming years.						Privolzhsky (the Volga) federal district		In 2003-2006 amounts of kerosene used by passenger air transport will remain stable but at the end of period can decrease for the reason of slow renewal of the passenger aircraft.		Consumption of jet kerosene by the cargo aviation is stable. In the coming years the amounts of kerosene consumed will remain at the same level and can decrease against the background of slow renewal of the planes fleet.		For the reason of growth of the state orders for military purposes consumption of jet kerosene will increase in the coming years.		0,6-0,7		0,6-0,7		0,6-0,7		0,6-0,7

		Demand forecast 2003  (million tons)		2,7-2,9				0,6-0,7		0,4-0,5				1,3-1,4						South federal district		Low incomes of the population make passenger flights not so popular. Nowadays  passenger air transport in the region is decreasing  and as a result of this kerosene consumption is dropping, too. In the subsequent years these trends will persist and can be		There are no big transit terminals and industrial capacities in the region, which along with rising tariffs for air transport leads to decrease in the number of cargo flights.   This trend will persist in the coming years which will lead to decrease in ke		For the reason of growth of the state orders for military purposes consumption of jet kerosene will increase in the coming years.		0,4-0,5		0,4-0,5		0,4-0,5		0,4-0,5

		Demand forecast 2004  (million tons)		2,8-2,9				0,6-0,7		0,4-0,5				1,4-1,5						УФО

		Demand forecast 2005  (million tons)		2,9-3,1				0,6-0,7		0,4-0,5				1,6-1,7						Siberian federal district		At present Siberia experiences growth of passenger  turnover caried by air transport, but in the coming years the growth can slow down. Demand for passenger flights is manly limited by climbing tariffs for it, which reduces the client base of the airlines		In a number of oblasts of the district air transport is the only possible way to transport goods and against the background of macroeconomic stabilization jet kerosene consumption on this segment is growing. Another factor of increase of goods turnover ca		For the reason of growth of the state orders for military purposes consumption of jet kerosene will increase in the coming years.		1,3-1,4		1,4-1,5		1,6-1,7		1,6-1,8

		Demand forecast 2006  (million tons)		3-3,2				0,6-0,7		0,4-0,5				1,6-1,8						ДВО
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График 1.2. Численность парка легковых и грузовых автомобилей и поставки бензина на внутренний рынок  в 1999-2002 гг.
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				1999		2000		2001		2002

		Число легковых автомобилей, млн. штук		19.7		20.4		21.2		22.5				Легковые автомобили		52

		Число грузовых автомобилей, млн. штук		4.4		4.4		4.5		4.7				Грузовые автомобили		15

		Поставки автобензина с российских НПЗ на внутренний рынок		23.4		22.8		23.4		25.4				Автобусы		23

														Сельское хозяйство		7

														Другие сегменты потребления		3

																100

				1999		2000		2001		2002

		Центральный		6.2		5.7		6.1		7.2

		Северо-Западный		1.9		1.9		2.1		2.4

		Приволжский		5.7		5.4		5.6		6

		Южный		3		3.4		3.2		3.2

		Уральский		2		2.1		2.2		2.4

		Сибирский		3.8		3.5		3.5		3.5

		Дальневосточный		0.8		0.8		0.7		0.7

				23.4		22.8		23.4		25.4

				1999		2000		2001		2002

		Индекс потребления автобензина		94		97.4		102.6		108.5

		Индекс реальных доходов населения		88		113.4		109.8		109.2





Лист1

		0		0		0		0		0		0		0

		0		0		0		0		0		0		0

		0		0		0		0		0		0		0

		0		0		0		0		0		0		0



Центральный

Северо-Западный

Приволжский

Южный

Уральский

Сибирский

Дальневосточный

График 1.4. Поставки автобензина с российских НПЗ на внутренний рынок по федеральным округам России в 1999-2002 гг., млн. т
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График 1.3. Динамика потребления бензина и реальных доходов населения в 1999-2002 гг. ( в % от аналогичного показателя предудущего года)
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		Потребитель		ЦФО		СЗФО		ЮФО		ПФО		СФО		УФО		ДВФО				Потребитель		Легковые автомобили		Пассажирские автобусы				Грузовой автотраснпорт		Сельское хозяйство		Прогноз спроса на 2003 г., млн. т		Прогноз спроса на 2004 г., млн. т		Прогноз спроса на 2005 г., млн. т		Прогноз спроса на 2006 г., млн. т

		Легковые автомобили		Являясь наиболее экономически развитым регионом, ЦФО лидирует как по числу ежегодного роста автомобилей, так и по доле из потребления в общей структуре спроса на бензин. В ближайшие годы легковой автопарк ЦФО будет ежегодно увеличиваться на  6-9%, так как		Будучи относительно благополучным в экономическом плане, регион демонстрирует рост числа легковых автомобилей, который, следуя общефедеральной тенденции, может постепенно замедляться в 2003-2006 гг. Это соответственно обуславливает увеличение потребления		Южный округ обладает слабым потенциалом обновления парка легковых автомобилей, главным образом из-за низкой покупательской способности населения. Поскольку в регионе пока не создается прочной базы для роста доходов граждан в будущем, темпы прироста потреб		Потребление бензина в округе легковым транспортом будет возрастать в связи с улучшением платежеспособности населения.		Потребление бензина в округе увеличится. Главной причиной является увеличение реальных доходов населения, что дает дополнительные возможности для использования легкового автотранспорта и роста потребления бензина.		Следуя общефедеральной тенденции, УФО ожидает рост парка легковых автомобилей в следствие улучшающейся макроэкономической ситуации, что приведет к рост потребления бензина в регионе.		Рынок ДВФО в ближайшие годы ожидает незначительное увеличение потребления бензина. Можно выделить два основных стимулирующих рост фактора: увеличение доходов населения и близость к автомобильным промышленным центрам Японии, что дает возможность поставлять				ЦФО		Являясь наиболее экономически развитым регионом, ЦФО лидирует как по числу ежегодного роста автомобилей, так и по доле из потребления в общей структуре спроса на бензин. В ближайшие годы легковой автопарк ЦФО будет ежегодно увеличиваться на  6-9%, так как		Осуществляемое финансирование явно недостаточно для поддержания технической базы парка автобусов общего пользования на необходимом уровне, что ведет к сокращению числа исправных машин, количества рейсов и закрытию маршрутов. Поэтому автобусный парк округа		Так же следует отметить, что из-за сокращения числа пассажирских перевозок эту нишу активно заполняют коммерческие перевозчики, использующие микроавтобусы, потребляющие низкооктановый бензин.		Грузооборот автотранспорта, а следовательно, и потребление им бензина сокращается. Кроме того, Центральный регион обладает одной из наиболее развитых железнодорожных систем, поэтому даже при увеличении общего грузооборота в ЦФО основная часть грузов будет		Центральный округ обладает развитой с/х базой, продукция которой отгружается и в другие регионы. Это стимулирует инвестирование в сектор, в том числе со стороны крупного бизнеса. Тем не менее, в ближайшие годы возможности для закупки и обслуживания сельхо		7,6-7,8.		8,0 - 8,2		8,4 - 8,5.		8,7 – 8,9

		Пассажирские автобусы		Осуществляемое финансирование явно недостаточно для поддержания технической базы парка автобусов общего пользования на необходимом уровне, что ведет к сокращению числа исправных машин, количества рейсов и закрытию маршрутов. Поэтому автобусный парк округа		Финансирование сферы пассажирских перевозок не отвечает ее современным потребностям. Парк автобусов изнашивается быстрее, чем осуществляется его обновление, потребление бензина автобусами сокращается.		Поступления средств в региональные бюджеты явно недостаточно для своевременного обновления парка автобусов. В ближайшие годы будет наблюдаться существенный спад потребления бензина автобусами.		Для региона характерна проблема других округов – недостаток выделяемых местными бюджетами средств для поддержания необходимого количества автобусов и обслуживания маршрутных линий. Следствие такого положение стало закрытие части пассажирских маршрутов, ме		За последние пять лет использование бензина пассажирским транспортом сокращалось, и эта тенденция будет иметь место в ближайшем будущем. Причины сокращения являются аналогичными для других регионов: неудовлетворительное финансирование муниципальных трансп		Использование бензина пассажирским транспортом будет сокращаться. Причины: недостаточное финансирование региональных автобусных парков, неудовлетворительное состояние ремонтной базы, закупка автобусов с дизельными двигателями.		ДВФО во многом повторяет тенденции других регионов: слабо развитая инфраструктура пассажирского транспорта, изношенность технической базы, недостаточно регулярно обновляемый парк автобусов, отсутствие финансирования на эксплуатационные и  ремонтные нужды.				СЗФО		Будучи относительно благополучным в экономическом плане, регион демонстрирует рост числа легковых автомобилей, который, следуя общефедеральной тенденции, может постепенно замедляться в 2003-2006 гг. Это соответственно обуславливает увеличение потребления		Финансирование сферы пассажирских перевозок не отвечает ее современным потребностям. Парк автобусов изнашивается быстрее, чем осуществляется его обновление, потребление бензина автобусами сокращается.				Географическое положение региона стимулирует поддержание грузовых автоперевозок на стабильном уровне и их рост в отдельные годы. Тем не менее, в связи с дальнейшим переходом техники на дизельные двигатели  общее потребление бензина грузовым транспортом ув		Климатические условия и слабые инвестиционные возможности местных хозяйств не предполагают интенсивного развития сельского хозяйства. Производимая продукция отгружается преимущественно на местный рынок. Вызванная этим низкая рентабельность сельского хозяй		2,4 - 2,6		2,7 - 2,9		2,9 - 3,1		3,2 - 3,3

				Так же следует отметить, что из-за сокращения числа пассажирских перевозок эту нишу активно заполняют коммерческие перевозчики, использующие микроавтобусы, потребляющие низкооктановый бензин.																ЮФО		Южный округ обладает слабым потенциалом обновления парка легковых автомобилей, главным образом из-за низкой покупательской способности населения. Поскольку в регионе пока не создается прочной базы для роста доходов граждан в будущем, темпы прироста потреб		Поступления средств в региональные бюджеты явно недостаточно для своевременного обновления парка автобусов. В ближайшие годы будет наблюдаться существенный спад потребления бензина автобусами.				Тенденция падения грузооборота автотранспорта в округе будет сохраняться. В отдельные годы возможно ее преломление, но в связи с дальнейшим переходом грузового транспорта на дизельное топливо общий объем бензина, потребляемого грузовиками, будет сокращать		Округ является одним из наиболее развитых в сельскохозяйственном отношении регионов России, постепенно здесь все большую роль играют крупные агрохолдинги. В ближайшие годы можно ожидать существенного роста объемов сельхозвыпуска. Вместе с тем инвестиционн		3,4 - 3,5		3,4 - 3,5.		3,5 - 3,6.		3,5 - 3,6

		Грузовой автотраснпорт		Грузооборот автотранспорта, а следовательно, и потребление им бензина сокращается. Кроме того, Центральный регион обладает одной из наиболее развитых железнодорожных систем, поэтому даже при увеличении общего грузооборота в ЦФО основная часть грузов будет		Географическое положение региона стимулирует поддержание грузовых автоперевозок на стабильном уровне и их рост в отдельные годы. Тем не менее, в связи с дальнейшим переходом техники на дизельные двигатели  общее потребление бензина грузовым транспортом ув		Тенденция падения грузооборота автотранспорта в округе будет сохраняться. В отдельные годы возможно ее преломление, но в связи с дальнейшим переходом грузового транспорта на дизельное топливо общий объем бензина, потребляемого грузовиками, будет сокращать		В ближайшие годы будет наблюдаться падение грузооборота автотранспорта в регионе. В связи с заменой грузового автотранспорта с бензиновыми двигателями на дизельнотопливную технику общие объемы потребления бензина на данном сегменте будут сокращаться.		Для данного региона можно прогнозировать падение объемов грузоперевозок, что повлечет за собой уменьшение использование бензина. В силу его высокой стоимости переходит перераспределение грузов в сторону более активного использования водного и железнодорож		В регионе следует ожидать уменьшение потребления бензина грузовым транспортом. Главной причиной является высокая цена на бензин, которая стимулирует отказ от его использования в пользу других видов транспорта, прежде всего железнодорожного, а так же увели		Использование бензина на грузоперевозках в ближайшие три года будет падать. Это обуславливает постоянный рост цен на бензин, который стимулирует использование развитого водного сообщения, доля которого за последние 4 года значительно увеличилась. Так же п				ПФО		Потребление бензина в округе легковым транспортом будет возрастать в связи с улучшением платежеспособности населения.		Для региона характерна проблема других округов – недостаток выделяемых местными бюджетами средств для поддержания необходимого количества автобусов и обслуживания маршрутных линий. Следствие такого положение стало закрытие части пассажирских маршрутов, ме				В ближайшие годы будет наблюдаться падение грузооборота автотранспорта в регионе. В связи с заменой грузового автотранспорта с бензиновыми двигателями на дизельнотопливную технику общие объемы потребления бензина на данном сегменте будут сокращаться.		Главной проблемой с/х региона является, как и в других округах, пока что низкая рентабельность производства с/х продукции и недостаточное инвестирование. Уровень потребления бензина сельским хозяйством в ближайшие годы будет оставаться приблизительно стаб		5,7 - 5,9		6,0 - 6,2		6,3 - 6,5		6,4 - 6,7

		Сельское хозяйство		Центральный округ обладает развитой с/х базой, продукция которой отгружается и в другие регионы. Это стимулирует инвестирование в сектор, в том числе со стороны крупного бизнеса. Тем не менее, в ближайшие годы возможности для закупки и обслуживания сельхо		Климатические условия и слабые инвестиционные возможности местных хозяйств не предполагают интенсивного развития сельского хозяйства. Производимая продукция отгружается преимущественно на местный рынок. Вызванная этим низкая рентабельность сельского хозяй		Округ является одним из наиболее развитых в сельскохозяйственном отношении регионов России, постепенно здесь все большую роль играют крупные агрохолдинги. В ближайшие годы можно ожидать существенного роста объемов сельхозвыпуска. Вместе с тем инвестиционн		Главной проблемой с/х региона является, как и в других округах, пока что низкая рентабельность производства с/х продукции и недостаточное инвестирование. Уровень потребления бензина сельским хозяйством в ближайшие годы будет оставаться приблизительно стаб		Для агропромышленного комплекса СФО характерны общие для остальных регионов проблемы: низкая рентабельность продукции, недостаточное инвестирование, слабая государственная поддержка сельского хозяйства, изношенность и устаревание техники. Данные факторы н		Природная среда УФО не предполагает интенсивного ведения сельского хозяйства, что делает инвестирование в сектор малопривлекательным. Следствием данной этого является слабое финансирование местных хозяйств,  что делает для них использование бензина невыго		В силу климатических условий сельское хозяйство региона слабо развито, а производимая продукция предназначена прежде всего для реализации на внутреннем рынке. В силу низкой рентабельности сельского хозяйства производители проводят политику сокращения расх				СФО		Потребление бензина в округе увеличится. Главной причиной является увеличение реальных доходов населения, что дает дополнительные возможности для использования легкового автотранспорта и роста потребления бензина.		За последние пять лет использование бензина пассажирским транспортом сокращалось, и эта тенденция будет иметь место в ближайшем будущем. Причины сокращения являются аналогичными для других регионов: неудовлетворительное финансирование муниципальных трансп				Для данного региона можно прогнозировать падение объемов грузоперевозок, что повлечет за собой уменьшение использование бензина. В силу его высокой стоимости переходит перераспределение грузов в сторону более активного использования водного и железнодорож		Для агропромышленного комплекса СФО характерны общие для остальных регионов проблемы: низкая рентабельность продукции, недостаточное инвестирование, слабая государственная поддержка сельского хозяйства, изношенность и устаревание техники. Данные факторы н		3,6 - 3,7		3,7 – 3,9		3,8 – 3,9		3,9 - 1

		Прогноз спроса на 2003 г., млн. т		7,6-7,8.		2,4 - 2,6		3,4 - 3,5		5,7 - 5,9		3,6 - 3,7		2,3-2,4		0,7-0,8				УФО		Следуя общефедеральной тенденции, УФО ожидает рост парка легковых автомобилей в следствие улучшающейся макроэкономической ситуации, что приведет к рост потребления бензина в регионе.		Использование бензина пассажирским транспортом будет сокращаться. Причины: недостаточное финансирование региональных автобусных парков, неудовлетворительное состояние ремонтной базы, закупка автобусов с дизельными двигателями.				В регионе следует ожидать уменьшение потребления бензина грузовым транспортом. Главной причиной является высокая цена на бензин, которая стимулирует отказ от его использования в пользу других видов транспорта, прежде всего железнодорожного, а так же увели		Природная среда УФО не предполагает интенсивного ведения сельского хозяйства, что делает инвестирование в сектор малопривлекательным. Следствием данной этого является слабое финансирование местных хозяйств,  что делает для них использование бензина невыго		2,3-2,4		2,4-2,5		2,4-2,6		2,5-2,6

		Прогноз спроса на 2004 г., млн. т		8,0 - 8,2		2,7 - 2,9		3,4 - 3,5.		6,0 - 6,2		3,7 – 3,9		2,4-2,5		0.8				ДВФО		Рынок ДВФО в ближайшие годы ожидает незначительное увеличение потребления бензина. Можно выделить два основных стимулирующих рост фактора: увеличение доходов населения и близость к автомобильным промышленным центрам Японии, что дает возможность поставлять		ДВФО во многом повторяет тенденции других регионов: слабо развитая инфраструктура пассажирского транспорта, изношенность технической базы, недостаточно регулярно обновляемый парк автобусов, отсутствие финансирования на эксплуатационные и  ремонтные нужды.				Использование бензина на грузоперевозках в ближайшие три года будет падать. Это обуславливает постоянный рост цен на бензин, который стимулирует использование развитого водного сообщения, доля которого за последние 4 года значительно увеличилась. Так же п		В силу климатических условий сельское хозяйство региона слабо развито, а производимая продукция предназначена прежде всего для реализации на внутреннем рынке. В силу низкой рентабельности сельского хозяйства производители проводят политику сокращения расх		0,7-0,8		0.8		0,8-,09		0,8-0,9

		Прогноз спроса на 2005 г., млн. т		8,4 - 8,5.		2,9 - 3,1		3,5 - 3,6.		6,3 - 6,5		3,8 – 3,9		2,4-2,6		0,8-,09

		Прогноз спроса на 2006 г., млн. т		8,7 – 8,9		3,2 - 3,3		3,5 - 3,6		6,4 - 6,7		3,9 - 1		2,5-2,6		0,8-0,9

		Consumer		Central federal district		Northwest federal district		South federal district		Privolzhsky (the Volga) federal district				Consumer		Cars		Buses				Trucks				Agriculture		Demand forecast in 2003 (million tons)		Demand forecast in 2004(million tons)		Demand forecast in 2005 (million tons)		Demand forecast in 2006 (million tons)

		Cars		As the Central federal district is one of the most economically developed, it ranks first both by the annual growth in car fleet and in their share in total structure of the demand for gasoline. In subsequent years the car fleet of the Central federal dis		Due to the relative economic prosperity, the region demonstrates growth of the number of cars but there can be a trend towards this growth's certain deceleration in correspondence with the general federal dynamics. This results in the rising consumption o		The South district does not possess enough financial resources to modernize the car fleet owing to the low paying capacity of the population. As there is no solid basis for personal income increase in the region, the growth rates of gasoline consumption b		Gasoline consumption by cars is expected to grow due to the increasing paying capacity of the population.				Central federal district		As the Central federal district is one of the most economically developed, it ranks first both by the annual growth in car fleet and in their share in total structure of the demand for gasoline. In subsequent years the car fleet of the Central federal dis		The current funding is obviously not enough for the maintenance of the technical base of passengers’ bus fleet. This results in the reduction in the number of buses in good repair, number of trips and cut in routes. That is why the bus fleet and the volum		Furthermore, due to the drop in public buses passengers’ turnover, this niche is being occupied by commercial transport  firms using route taxis that consume low octane gasoline.		Goods turnover by trucks and gasoline consumption by this segment is reducing. Besides, the Central federal district possesses an extensive railway network and in spite of the general increase in turnover, the lion share of goods is transported by railway				The Central district possesses relatively strong base for the development of agricultural sector and exports agricultural products to other regions of Russia. This encourages investments to the sector, including those by large industrial companies. Nevert		7,6-7,8		8,0 - 8,2		8,4 - 8,5		8,7 – 8,9

		Buses		The current funding is obviously not enough for the maintenance of the technical base of passengers’ bus fleet. This results in the reduction in the number of buses in good repair, number of trips and cut in routes. That is why the bus fleet and the volum		Financing of passenger transportation  does not meet the present demands. Bus fleet is depreciated faster than renewed, gasoline consumption will be dropping.		Revenues of the regional budgets do not suffice for the timely renewal of the bus fleet. In subsequent years gasoline consumption will considerably decrease.		The region also suffers the problem of underfunding and can not renew bus fleet. As a result, more bus routes will be closed as the technical base is modernized at low rates. All these factors affect the volume of gasoline consumption in the region, which				Northwest federal district		Due to the relative economic prosperity, the region demonstrates growth of the number of cars but there can be a trend towards this growth's certain deceleration in correspondence with the general federal dynamics. This results in the rising consumption o		Financing of passenger transportation  does not meet the present demands. Bus fleet is depreciated faster than renewed, gasoline consumption will be dropping.				The geographical position of the region encourages stable trucks turnover of goods and their growth in certain years. Nevertheless, due to the turn to diesel consuming vehicles the overall gasoline consumption is unlikely to increase in the coming years.				Severe climate and weak investment prospects of the agricultural sector do not contribute to the intensive development of agriculture. The agriculture focuses on the regional market. Low profitability of the sector impedes the modernization of technical b		2,4 - 2,6		2,7 - 2,9		2,9 - 3,1		3,2 - 3,3

				Furthermore, due to the drop in public buses passengers’ turnover, this niche is being occupied by commercial transport  firms using route taxis that consume low octane gasoline.										South federal district		The South district does not possess enough financial resources to modernize the car fleet owing to the low paying capacity of the population. As there is no solid basis for personal income increase in the region, the growth rates of gasoline consumption b		Revenues of the regional budgets do not suffice for the timely renewal of the bus fleet. In subsequent years gasoline consumption will considerably decrease.				The reduction in goods turnover  by trucks will keep its pace. In certain years it can be changed but due to the further shift to diesel gasoline consumption will drop.				Agriculture is the specialization of the region and agricultural holdings are becoming very powerful there. In subsequent years the substantial growth in agricultural production can be expected. At the same time, the investments in the sector focus on die		3,4 - 3,5		3,4 - 3,5		3,5 - 3,6		3,5 - 3,6

		Trucks		Goods turnover by trucks and gasoline consumption by this segment is reducing. Besides, the Central federal district possesses an extensive railway network and in spite of the general increase in turnover, the lion share of goods is transported by railway		The geographical position of the region encourages stable trucks turnover of goods and their growth in certain years. Nevertheless, due to the turn to diesel consuming vehicles the overall gasoline consumption is unlikely to increase in the coming years.		The reduction in goods turnover  by trucks will keep its pace. In certain years it can be changed but due to the further shift to diesel gasoline consumption will drop.		In subsequent years goods turnover of trucks will reduce. Due to the shift to diesel powered vehicles the overall gasoline consumption by the segment will drop.				Privolzhsky (the Volga) federal district		Gasoline consumption by cars is expected to grow due to the increasing paying capacity of the population.		The region also suffers the problem of underfunding and can not renew bus fleet. As a result, more bus routes will be closed as the technical base is modernized at low rates. All these factors affect the volume of gasoline consumption in the region, which				In subsequent years goods turnover of trucks will reduce. Due to the shift to diesel powered vehicles the overall gasoline consumption by the segment will drop.				The main problem of this agriculturally specialized region consists in the low profitability of the sector and the lack of investments. Gasoline consumption in agriculture will remain relatively stable but there is a shift towards diesel consuming vehicle		5,7 - 5,9		6,0 - 6,2		6,3 - 6,5		6,4 - 6,7

		Agriculture		The Central district possesses relatively strong base for the development of agricultural sector and exports agricultural products to other regions of Russia. This encourages investments to the sector, including those by large industrial companies. Nevert		Severe climate and weak investment prospects of the agricultural sector do not contribute to the intensive development of agriculture. The agriculture focuses on the regional market. Low profitability of the sector impedes the modernization of technical b		Agriculture is the specialization of the region and agricultural holdings are becoming very powerful there. In subsequent years the substantial growth in agricultural production can be expected. At the same time, the investments in the sector focus on die		The main problem of this agriculturally specialized region consists in the low profitability of the sector and the lack of investments. Gasoline consumption in agriculture will remain relatively stable but there is a shift towards diesel consuming vehicle

		Demand forecast in 2003 (million tons)		7,6-7,8		2,4 - 2,6		3,4 - 3,5		5,7 - 5,9

		Demand forecast in 2004(million tons)		8,0 - 8,2		2,7 - 2,9		3,4 - 3,5		6,0 - 6,2

		Demand forecast in 2005 (million tons)		8,4 - 8,5		2,9 - 3,1		3,5 - 3,6		6,3 - 6,5

		Demand forecast in 2006 (million tons)		8,7 – 8,9		3,2 - 3,3		3,5 - 3,6		6,4 - 6,7





		






