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Аннотация. В транспортной отрасли одной из важных 
производственно-экономических проблем является сезонная 
неравномерность перевозок. Данная проблема весьма нега-
тивно отражается на работе железнодорожного транспорта, 
поскольку более высокая неравномерность перевозок озна-
чает ограничение их общего объема, который может быть 
реализован в  течение года, а  значит, приводит к  снижению 
эффек тивности использования ресурсов отрасли.

При оценке сезонной неравномерности перевозок с  по-
мощью традиционной методики возникает существенная по-
грешность из-за разного числа дней в месяцах. В качестве од-
ного из путей решения данной проблемы авторы предлагают 
усовершенствованный методический инструментарий оценки 
сезонной неравномерности грузовых перевозок. Предложен-
ный инструментарий позволяет существенно увеличить точ-
ность оценки сезонной неравномерности грузовых перевозок, 
что будет способствовать повышению качества планирования 
и анализа функционирования и развития железных дорог.
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Введение. Уже в конце XIX — начале XX века 
крупные специалисты в железнодорожном деле 

обращали внимание на затруднения, испытывае
мые железнодорожным транспортом вследствие не
равномерности перевозок [1, 2]. При этом «главные 
трудности по упорядочению работы дорог вызывала 
сезонная неравномерность» [3]. Сезонной неравно
мерностью называется «неравномерность перевозок 
по кварталам года и месяцам» [4].

Неравномерность грузовых перевозок влияет на 
все стороны эксплуатационной деятельности желез
нодорожного транспорта, в том числе на:

•	потребную пропускную способность железно
дорожных участков и станций, а также перераба
тывающую способность сортировочных и грузовых 
устройств на станциях;

•	количество перевозочных средств (вагонов и ло
комотивов) для удовлетворения спроса на перевозки;

•	оперативное управление перевозочным про
цессом;

•	использование погрузочновыгрузочных уст
ройств и т. п. [3].

Проблема сезонной неравномерности перевозок. «Чем 
выше неравномерность грузовых перевозок, тем боль
шими оказываются в отдельные периоды времени 
сгущения вагонопотоков, поездопотоков и грузопо
токов, и, соответственно, для их освоения возрастает 
потребная пропускная и перерабатывающая способ
ность различных объектов инфраструктуры» [5], что, 
естественно, сопряжено с дополнительными капиталь
ными вложениями и эксплуатационными затратами. 
Однако экономические последствия сезонной нерав
номерности перевозок этим не исчерпыва ются [6].

При имеющихся производственных ресурсах 
железнодорожного транспорта более высокая не
равномерность перевозок означает ограничение их 
общего объема, который может быть выполнен в те
чение года, а значит, приводит к снижению эффек
тивности использования ресурсов отрасли [7], что 
негативно сказывается на величине себестоимости 
перевозок [8]. Особенно негативно неравномерность 
перевозок проявляется в использовании инфра
структуры — наиболее капиталоемкого ресурса же
лезнодорожного транспорта, создающего основу для 
долгосрочного экономического развития страны [9]. 
Поскольку именно перевозки определяют ценность 
транспортной инфраструктуры [10], ограничение их 
общего объема вследствие сезонной неравномер
ности снижает ценность инфраструктуры. При этом 
снижение интенсивности использования железнодо
рожной инфраструктуры сокращает доходы в расчете 
на 1 км эксплуатационной длины в гораздо большей 
степени, чем расходы [11, 12]. Из этого следует, что 
ухудшается не только финансовоэкономическая эф
фективность железнодорожного транспорта, но и его 
инвестиционная привлекательность.

Кроме того, «в периоды максимума перевозок не
редко возникают трудности с продвижением поездов, 
что приводит к замедлению продвижения грузов» [4], 
а некоторые грузоотправители испытывают трудно
сти с реализацией заявок на перевозку [13]. 

Таким образом, экономические проблемы, связан
ные с неравномерностью перевозок, выходят за рам
ки железнодорожной отрасли. Характерны они и для  E-mail: macheret.dmitry@vniizht.ru (Д. А. Мачерет)
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других видов транспорта, в частности автомобиль
ного [14] и авиационного [15]. Экономические про
блемы, обусловленные чрезмерной загрузкой транс
портной инфраструктуры, теоретически обобщены 
в работе [16], где в качестве главного инструмента их 
решения предлагается взимать плату за пользование 
транспортной инфраструктурой в соответствии с ее 
загруженностью. Это, с одной стороны, стимулирует 
снижение неравномерности перевозок, а с другой — 
позволяет получить дополнительные финансовые 
ресурсы в период «пикового спроса» для компенса
ции затрат на его удовлетворение. Однако даже при 
использовании гибкого тарифообразования избежать 
неравномерности перевозок не представляется воз
можным. Чтобы не допустить дефицита транспортных 
услуг, «в странах с рыночной экономикой, как пра
вило, создаются значительные резервы пропускных 
способностей… для возможности освоения перевозок 
грузов при возрастании их предъявления в отдель ные 
периоды» [5].

В условиях индустриализации экономики по мере 
снижения доли перевозок продукции сельского хо
зяйства, имеющей ярко выраженную сезонность 
производства, и роста удельного веса промышлен
ной продукции, производство которой гораздо более 
равномерно, сезонная неравномерность железнодо
рожных грузовых перевозок последовательно снижа
лась [17]. В последние годы произошло существенное 

снижение сезонной неравномерности перевозок как 
на железнодорожном транспорте [6], так и в транс
портной системе страны в целом [18]. Тем не менее 
проблема сезонности перевозок сохраняется, что тре
бует адекватной оценки сезонной неравномерности 
не только с точки зрения достоверного прогнозирова
ния спроса на перевозки по кварталам и месяцам, но 
и с позиции самого методического инстру ментария, 
применяемого для такой оценки.

Методический инструментарий оценки сезонной 
неравномерности грузовых перевозок. Традиционно 
сезонную неравномерность грузовых перевозок оце
нивали с помощью коэффициента неравномерности, 
который определяли как отношение объема перево
зок в максимальный месяц к среднемесячному объе
му за год [3, 19]. Затем методический инструментарий 
оценки сезонной неравномерности был дополнен еще 
двумя коэффициентами: отношением максимального 
месячного объема перевозок к минимальному и отно
шением объема перевозок каждого месяца к средне
месячному [20, 21]. Следует отметить, что при такой 
оценке возникает существенная погрешность изза 
разного числа дней в месяцах, поэтому целесообраз
но использовать среднесуточные значения объемов 
перевозок для каждого месяца [22]. Кроме того, на
грузка, создаваемая на инфраструктуру, определяется 
не только количеством перевезенных тонн, но и даль
ностью их перевозки [17]. Именно поэтому с точки 
зрения использования транспортной инфраструкту
ры и определения вариантов ее развития для оценки 
неравномерности перевозок предпочтительнее при
менять показатель грузооборота.

Сравнение традиционного и усовершенствован
ного авторами методического инструментария оцен
ки сезонной неравномерности грузовых перевозок 
представлено в табл. 1.

Усовершенствованный методический инстру
ментарий оценки сезонной неравномерности грузо
вых перевозок отличается от существующего двумя 
главными особенностями. Вопервых, для каждого 
месяца использованы не общие, а среднесуточные 
значения соответствующего объемного показателя. 
Вовторых, учтено, что нагрузка на инфраструктуру 
связана с дальностью перевозки. По этой причине 
сезонная неравномерность определена не только по 
погрузке грузов, но и по грузообороту.

Сравнение результатов использования существую-
щего и усовершенствованного методического инстру-
ментария. Сравнительные результаты использования 
существующего (традиционного) и усовершенство
ванного методического инструментария наглядно 
представлены в табл. 2 и на рис. 1 и 2. (При этом с це
лью достижения большей полноты сопоставления для 
существующего методического инструментария вы
полнена оценка сезонной неравномерности погрузки 

Таблица 1
Методический инструментарий оценки сезонной неравномерности 

грузовых перевозок
Table  1

Methodical tools of the seasonal freight transportation 
irregularity assessment

Существующий  
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Источник: составлено авторами.
Примечание: Pmax, Pmin — максимальный и минимальный месяч
ный объем грузовых перевозок в течение года соответственно; 
Pсред — среднемесячный объем грузовых перевозок за год; Pi — 
объем грузовых перевозок конкретного месяца; погр

max ,P  погр
minP  — мак

симальное и минимальное месячное значение среднесуточной 
погрузки грузов в течение года соответственно; погр

годP  — средне
суточная погрузка грузов за год; погр

iP  — среднесуточная погрузка 
грузов конкретного месяца; PLmax, PLmin — максимальное и мини
мальное месячное значение среднесуточного грузооборота в тече
ние года соответственно; PLi — среднесуточный грузооборот кон
кретного месяца; PLгод — среднесуточный грузооборот за год.
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и грузооборота по аналогии с традиционным подхо
дом к оценке неравномерности перевозок.)

Как видно из табл. 2, при применении существу
ющего методического инструментария показатели 
сезонной неравномерности перевозок в целом по 
году оказываются значительно завышенными, тем са
мым иска жается база для планирования показателей 
исполь зования подвижного состава и инфраструкту
ры, которые, в свою очередь, являются основой пла
нирования экономических показателей.

Более того, существующий методический инстру
ментарий неверно определяет периоды наиболее 
и наименее интенсивных перевозок. Так, при его 
использовании получается, что месяцем максималь
ной погрузки грузов в 2018 г. является март, а ми
нимальной — февраль (см. рис. 1). Однако такие 
результаты во многом связаны с количеством дней 
в марте (31 день) и феврале (28 дней). При пересчете 
на среднесуточные объемы наиболее интенсивно по
грузка в 2018 г. осуществлялась в апреле, а в феврале 
ее интенсивность не только не была минимальной, 
но и превышала среднегодовой уровень. Наимень
шая же интенсивность погрузки зарегистрирована 

в январе, что весьма логично, учитывая большое 
количество праздничных дней в этом месяце. Эти 
уточнения очень важны — ведь интенсивность по
грузки определяет интенсивность подачи под погруз
ку вагонов с последующей их постановкой в состав 
формируемых поездов и перемещением к станциям 
назначения. Соответственно, она также определя
ет интенсивность маневровой работы и потребность 
в поездных локомотивах, работу локомотивных бри
гад и ряда других категорий работников железных 
дорог, интенсивность притоков и оттоков денежных 
средств, связанных с перевозками грузов — основным 
бизнесом Российских железных дорог.

Что касается грузооборота, то при оценке на 
осно ве традиционного подхода месяцем максималь
ного грузооборота (как и погрузки) в 2018 г. являл
ся март, а минимального — февраль (см. рис. 2). 
При расчете же с помощью усовершенствованного 
инстру ментария наиболее интенсивный грузооборот 
приходился на ноябрь, а наименее интенсивный — 
на январь. Этот вывод важен для реальной оцен
ки интен сивности использования инфраструктуры 
и подвижного состава, а следовательно, и важнейших 

Таблица 2 
Годовые характеристики сезонной неравномерности грузовых железнодорожных перевозок в 2018 г., %

Table  2
Annual properties of the seasonal railway freight transportation irregularity in 2018, %

Методический инструментарий Погрузка грузов Грузооборот

нер
1PK нер

2PK нер
1PLK нер

2PLK

Существующий 104,8 112,7 103,8 114,2
Усовершенствованный 103,0 108,8 103,3 105,7

Источник: расчеты авторов по данным Росстата [23, 24].
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Рис. 1. Помесячная неравномерность погрузки грузов 
на железнодорожном транспорте в 2018 г.: 

 — существующий методический инструментарий;  
 — усовершенствованный методический инструментарий

Source: authors’ calculations based on the Rosstat data [23, 24]

Fig. 1. Monthly freight handling irregularity of the railway  transport in 2018: 
 — existing methodical support;  

 — improved methodical support

104,0

102,0

100,0

98,0

96,0

94,0

92,0

90,0

88,0

86,0

Месяцы
январь

февраль
март

апрель
май

июнь
июль

авгу
ст

сентя
брь

окт
ябрь

ноябрь

дека
брь

К PL3
нерi

, %

Источник: расчеты авторов по данным Росстата [23, 24]

Рис. 2. Помесячная неравномерность грузооборота 
на железнодорожном транспорте в 2018 г.: 

 — существующий методический инструментарий;  
 — усовершенствованный методический инструментарий

Source: authors’ calculations based on the Rosstat data [23, 24]

Fig. 2. Monthly freight turnover irregularity of the railway transport in 2018: 
 — existing methodical support;  

 — improved methodical support
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производственноэкономических показателей желез
ных дорог.

Заключение. Оценка сезонной неравномерности 
железнодорожных перевозок важна как для планиро
вания развития производственных мощностей отрас
ли, так и для организации эксплуатационной дея
тельности с определением соответствующих затрат, 
окупаемости инвестиций в развитие железных дорог 
и эффективности их функционирования. Представ
ленный в статье усовершенствованный инструмен
тарий оценки сезонной неравномерности грузовых 
перевозок позволяет существенно повысить точность 
оценки, что будет способствовать повышению ка
чества планирования и анализа функционирования 
и развития железных дорог, а значит, росту их произ
водственноэкономической эффективности.

СПИСОК ЛИтерАтУрЫ
1. Галицинский Ф. А. Пропускная способность железных до

рог и замешательства в движении. СПб.: Собр. инж. пут. сообщ., 
1899. 249 с.

2. МясоедовИванов В. А. Эксплуатация железных дорог: 
Общие сведения. Служба движения: крат. излож. лекций проф. 
МясоедоваИванова // Институт инженеров путей сообщения 
Александра I. СПб.: Типография Ю. Н. Эрлих, 1910. 158 с.

3. Угрюмов А. К. Неравномерность движения поездов. М.: 
Транспорт, 1968. 112 с.

4. Хачатуров Т. С. Экономика транспорта. М.: Издво Акаде
мии наук СССР, 1959. 588 с.

5. Сотников Е. А., Шенфельд К. П. Неравномерность грузо
вых перевозок в современных условиях и ее влияние на потребную 
пропускную способность участков // Вестник ВНИИЖТ. 2011. 
№ 5. С. 3−9.

6. Мачерет Д. А., Ледней А. Ю. Экономический аспект сезон
ности загрузки железнодорожной инфраструктуры // Экономика 
железных дорог. 2019. № 10. С. 24−31.

7. Мачерет Д. А. О разработке системы комплексной оцен
ки и повышения производительности использования произ
водственных ресурсов по направлениям (трудовые ресурсы, инфра
структура, подвижной состав, энергоэффективность) // Бюлле тень 
Объеди ненного ученого совета ОАО «РЖД». 2010. № 2. С. 3−23.

8. Мачерет А. А. Экономическая оценка повышения произво
дительности использования ресурсов железнодорожного транспор
та // Экономика железных дорог. 2015. № 10. С. 35−40.

9. Рышков А. В., Максимушкин В. А., Постников С. Б. 
Транспортная инфраструктура ― основа долгосрочного соци
ально экономического развития // Экономика железных дорог. 
2016. № 12. С. 12−20.

10. Мачерет Д. А., Ледней А. Ю. Ценность транспортной 
инфра структуры: сущность и формирование // Экономика желез
ных дорог. 2017. № 9. С. 13−20.

11. Валеев Н. А. Управление эксплуатационными затратами 
железнодорожных компаний // Экономика железных дорог. 2017. 
№ 12. С. 26−36.

12. Управление экономической эффективностью эксплуа
тационной деятельности железнодорожного транспорта с исполь
зованием инновационных подходов / Д. А. Мачерет [и др.]. 
М.: РИОР, 2018. 212 с.

13. Исследование в сфере оценки потребителями качества 
услуг на рынке грузоперевозок железнодорожным транспортом. 
II квартал 2019 г. СПб.: РЖДПартнер, 2019. 33 с.

14. Smeed R. Traffic studies and urban congestion // Journal of 
Transport Economics and Policy. 1968. Issue 2. Р. 33−70.

15. Park R. Congestion tools for commercial airports // 
Econometrica. 1971. Issue 39. Р. 683−694.

16. Уолтерс А. А. Чрезмерное потребление (перегрузка) // 
Экономическая теория / под ред. Дж. Итуэлла, М. Милгейта, 
П. Ньюмена: пер. с англ. М.: ИНФРАМ, 2004. С. 157−166.

17. Барков Н. Н. Сезонная и внутринедельная неравномер
ность грузовых перевозок на железных дорогах // Труды ВНИИЖТ. 
1963. Вып. 249. 96 с.

18. Мачерет Д. А., Ледней А. Ю. Объемы перевозок ― клю
чевой фактор эффективности развития транспортной инфраструк
туры // Экономика железных дорог. 2019. № 4. С. 28−38.

19. Экономика железнодорожного транспорта / И. В. Белов 
[и др.]. М.: Транспорт, 1989. 351 с.

20. Экономика железнодорожного транспорта / под ред. 
Н. П. Терешиной, Б. М. Лапидуса, М. Ф. Трихункова. М.: УМК 
МПС России, 2001. 600 с.

21. Экономика железнодорожного транспорта / под ред. 
Н. П. Терешиной, Б. М. Лапидуса. М.: УМЦ по образованию на 
железнодорожном транспорте, 2011. 676 с.

22. Мачерет Д. А. Динамика железнодорожных перевозок гру
зов как макроэкономический индикатор // Экономическая поли
тика. 2015. Т. 10. № 2. С. 133−150.

23. Федеральная служба государственной статистики. Соци
альноэкономическое положение России. 2018 год. М.: Росстат, 
2018. № 12. 402 с.

24. Перевозки грузов по видам транспорта. Основные пока
затели перевозочной деятельности транспорта за 2016−2018 годы 
[Электронный ресурс]. URL: https://www.gks.ru/free_doc/new_site/
business/transsv/osnpoktr201618.xls (дата обращения: 29.01.2019 г.).

ИнФОрМАЦИЯ ОБ АВтОрАх
МАчерет Дмитрий Александрович, 
д-р экон. наук, профессор, заведующий кафедрой 
«Экономика транспортной инфраструктуры  
и управление строительным бизнесом», РУТ (МИИТ);  
первый заместитель председателя Объединенного ученого 
совета ОАО «РЖД», АО «ВНИИЖТ»

ЛеДней Анастасия Юрьевна,
аспирант кафедры «Экономика транспортной инфраструктуры 
и управление строительным бизнесом» РУТ (МИИТ)

Статья поступила в редакцию 03.10.2019 г., принята к публикации 
25.11.2019 г.

Improvement of methodical tools of the seasonal transportation irregularity assessment

D. A. MAcheret1, 2, A. Yu. LeDneY2

1  Joint Stock Company “Railway Research Institute” (JSC “VNIIZhT”), Moscow, 129626, Russia
2  Russian University of Transport (RUT (MIIT)), Moscow, 127994, Russia

Abstract. Seasonal irregularity of transportation is one of the 
important production and economic issues for the transportation 
industry. This issue negatively affects operation of the railway 
transport as higher irregularity of transportation means limitation 

of the overall volume that can be realized within a year, which 
results in reduction of effectiveness of the industry resources use.

When assessing the seasonal irregularity of transportation by 
means of the method, significant error takes place due to different 
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number of days in the months. As one of the solutions of the 
problem, the authors propose the improved methodical tools for 
 assessment of the seasonal irregularity of freight transportation. 
First, the average daily values of the relevant volumetric indica-
tor are used rather than the general ones; second, the load on 
infrastructure is determined by both the quantity of transported 
tons and the distance of transportation. Therefore the seasonal 
irregularity is determined by the loading, as well as by the freight 
turnover.

Improved tools of assessment of the seasonal irregularity of 
freight transportation presented in the article allow significantly 
increasing its accuracy, which will promote quality improvement 
of planning and analysis of the railroads operation and develop-
ment.

Keywords: freight handling; freight turnover; transportation 
irregularity coefficient; train-handling capacity, production and 
economic efficiency
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