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Сезонная неравномерность погрузки грузов на железнодорожном 
транспорте имеет тенденцию к снижению как в целом, так и по от-
дельным родам грузов, а в сложившейся структуре погрузки доми-
нируют грузы, характеризующиеся низкой сезонной неравномер-
ностью. Это способствует оптимизации эксплуатационных затрат, 
интенсивному использованию инфраструктуры и, на этой основе 
повышению доходов отрасли.

Железнодорожные  гру-
зовые  перевозки  име-
ют  очень  важное  зна-

чение  для  экономики  Российской 
Федерации.  Это  обусловлено  зна-
чительными  расстояниями  между 
регионами  производства  и сбыта 
транспортоемкой  продукции  и воз-
можностью  массовых  грузовых  пе-
ревозок,  особенно  эффективных 
на дальние  расстояния  при  относи-
тельно  невысокой  себестоимости  [1].  
Благодаря  этому  доля  железнодорож-
ного транспорта  в общем  грузооборо-
те транспортной системы страны  (без 
учета  трубопроводов)  составляет  око-
ло 87 % [2].

Грузовые  перевозки  играют  опре-
деляющую  роль  и в экономике  желез-
нодорожной отрасли. Так, вид деятель-
ности «грузовые перевозки» формиру-
ет свыше 82 % доходов и 80 % расходов 
системообразующей  компании  отра-
сли —  ОАО  «РЖД» —  по обычным  ви-
дам деятельности [3].

Доходы  от грузовых  перево-
зок  зависят  не только  от их  объема, 
но и от структуры,  так  как  уровни 
удельной  доходности  от перевозки 
различных  родов  грузов  существенно 
различаются  [4].  При  этом  неравно-
мерность грузовых перевозок по квар-
талам и месяцам («сезонность») суще-
ственно  влияет  на расходы  по пере-
возкам [5, 6].

Таким  образом,  распределение 
объемов  железнодорожных  перевозок 
по родам перевозимых грузов и по ме-
сяцам года в совокупности оказывают 

очень  существенное  влияние  на до-
ходы  и расходы  железнодорожного 
транспорта,  на его  финансовый  ре-
зультат. Поэтому актуальным является 
системный  анализ  неравномерности 
грузовых железнодорожных перевозок 
в разрезе родов грузов.

Оценка неравномерности 
перевозок

Сезонная  неравномерность  грузо-
вых перевозок оценивается с помощью 
системы  показателей  по специальной 
методике,  раскрытой  в [7].  В настоя-
щей  статье  внимание  сфокусировано 
на оценке  неравномерности  погрузки 
на железнодорожном  транспорте.  По-
грузка  грузов  является  исходным  мо-
ментом перевозки, в ходе которой фор-
мируется  грузооборот.  Именно  ритм 
погрузки  (осуществляемой  с большей 
или меньшей равномерностью) высту-
пает начальным фактором формирова-
ния уровня неравномерности грузообо-
рота  и приведенной  работы  железных 
дорог.  Кроме  того,  данные  о погрузке 
по родам  грузов  публикуются  Росста-
том в годовом и месячном разрезе [8].

Неравномерность  погрузки  грузов 
будет  характеризоваться  следующими 
показателями:

• коэффициент  годовой  неравно-
мерности, определяемый как отноше-
ние  максимального  месячного  значе-
ния  среднесуточной  погрузки  в тече-
ние  года  к среднесуточной  погрузке 
за год;

• коэффициент внутригодовой (ме-
сячной)  неравномерности,  определя-
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емый  как  отношение  среднесуточной 
погрузки  конкретного  месяца  к сред-
несуточной погрузке за год.

Уровень  внутригодовой  неравно-
мерности  погрузки  по родам  грузов 
существенно  различается  (рис. 1).  Вы-
сока  неравномерность  погрузки  лома 
черных  металлов,  строительных  гру-
зов, цемента, зерна и продуктов пере-
мола. Погрузка  каменного  угля,  руды, 
удобрений осуществляется достаточно 
равномерно.

Внутригодовая  неравномерность 
погрузки грузов, естественно, отража-
ется на коэффициенте годовой нерав-
номерности.  Долгосрочная  динамика 
коэффициентов  годовой  неравномер-
ности погрузки по родам грузов пред-
ставлена на рис. 2.

Зонирование  
значений неравномерности

Хотя  коэффициенты  годовой  не-
равномерности  погрузки  каждого 
груза в разные годы существенно раз-
личаются,  из приведенных  на рис. 2 
графиков  видно,  что  грузы  можно 
сгруппировать  по уровням  неравно-
мерности погрузки. Это позволяет до-
полнить  количественную  оценку  не-

равномерности перевозок конкретных 
грузов  качественной  оценкой,  имею-
щей ключевое значение для экономи-
ческого  анализа  и принятия  решений 
экономическими субъектами [9, 10].

Для того чтобы дать качественную 
характеристику  экономическим  явле-
ниям, выражаемым количественными 
показателями,  используется  зониро-
вание  значений  таких  показателей 
[11]. Шкалу зональных значений коэф-
фициента  годовой  неравномерности 
погрузки  грузов  можно  представить 
следующим образом:

• от 1 до 1,1 — низкий уровень не-
равномерности;

• от 1,1  до 1,3  —  средний  уровень 
неравномерности;

• от 1,3 и выше — высокий уровень 
неравномерности.

Количество  и границы  интерва-
лов  значений  коэффициента  годовой 
неравномерности  погрузки  выбраны 
с учетом рекомендаций теории стати-
стики [12].

Коэффициент  годовой  неравно-
мерности  погрузки  каждого  груза 
в разные  годы может  соответствовать 
разным  интервалам  сформированной 
шкалы зональных значений (рис. 3).

Однако  у каждого  груза  есть  до-
минирующий интервал уровня нерав-
номерности.  Исходя  из этого,  было 
выполнено  распределение  грузов 
по уровню неравномерности.

В группу  с низким  уровнем нерав-
номерности  за исследуемый  период 
попали следующие рода грузов:

• каменный уголь,
• кокс,
• нефть и нефтепродукты,
• руда железная и марганцевая,
• руды цветных металлов и серное 

сырье,
• черные металлы,
• химические  и минеральные  удо-

брения,
• прочие грузы;
в группу  со средним  уровнем  не-

равномерности –
• лом черных металлов,
• строительные грузы,
• лесные грузы,
• комбикорма,
• импортные грузы;
в группу с высоким уровнем нерав-

номерности –
• цемент,
• зерно и продукты перемола.
Получившиеся  группы  грузов  су-

щественно  отличаются  по количеству 
родов  грузов,  но еще  более  значимы 
различия по объему погрузки. На гру-
зы  с низким  уровнем  неравномер-
ности  погрузки  приходится  около 
80 %  ее  общей  величины,  со средним 
уровнем  неравномерности  —  поряд-
ка  16 %,  и с высоким  уровнем —  око-
ло 4 %. С учетом преобладания грузов 
с низким  уровнем  неравномерности 
погрузки  в целом  по всем  грузам  ко-
эффициент  годовой неравномерности 
погрузки  за рассматриваемый долгос-
рочный  период  неизменно  попадал 
в диапазон,  соответствующий  низко-
му уровню неравномерности.

Однако  и невысокая  неравномер-
ность перевозок  является  экономиче-
ски значимой. В условиях общей пере-
грузки сети железных дорог превыше-
ние  среднегодового  уровня  объемов 
перевозок  даже  на 2–3  процентных 
пункта  уже  вызывает  экспоненциаль-
ный  рост  маржинальных  эксплуата-
ционных расходов, а при превышении 
на 4  процентных  пункта  и более  он 
существенно  ускоряется  [5].  Если же 
рост  годовой  неравномерности  пере-
возок происходит при их неизменном 
объеме в месяц максимального уровня 
при сокращении объемов в другие ме-

Рис. 1. Внутригодовая неравномерность погрузки по родам грузов в 2021 г.
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сяцы,  относительное  сокращение  до-
ходов от перевозок примерно в 3 раза 
опережает относительное сокращение 
расходов  [6],  что  негативно  влияет 
на финансовые результаты перевозоч-
ной деятельности.

Долгосрочные тренды
Весьма  показательно,  что  все  пе-

риоды  общего  повышения  неравно-

мерности погрузки грузов приходятся 
на годы  сокращения  объемов  пере-
возок:  2008–2009 гг.;  2014–2015 гг.; 
2019–2020 гг.  (см.  рис. 4,  график  «все 
грузы»).  При  этом  наивысший  за рас-
сматриваемый  период  уровень  не-
равномерности  погрузки  наблюдался 
в 2009 г., когда произошел существен-
ный  спад  объемов  грузовых  перево-
зок,  связанный  с глобальным  финан-

сово-экономическим  кризисом  [13]. 
И наоборот,  локальные  максимумы 
погрузки  достигались  при  минималь-
ных значениях ее неравномерности.

Из этого можно сделать вывод, что 
повышение  неравномерности  грузо-
вых перевозок сопутствует ухудшению 
экономической  конъюнктуры,  на ко-
лебания  которой  транспорт  очень 
чутко  реагирует  [14].  И наоборот,  при 

Рис. 2. Долгосрочная неравномерность погрузки по родам грузов за 2005–2021 гг.

Рис. 3. Частота попаданий коэффициентов годовой неравномерности погрузки в различные интервалы шкалы зональных значений за 2005–2021 гг.
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стабильном  функционировании  эко-
номики  неравномерность  грузовых 
перевозок  снижается.  Это,  в свою 
очередь, позволяет  увеличить их объ-
ем  в условиях  инфраструктурных  ог-
раничений,  отмечаемых  как  в науч-
ных исследованиях  [15, 16], так и при 
опросах  грузоотправителей  [17, 18]. 
Потому экономически значим долгос-
рочный тренд снижения общего уров-
ня  неравномерности  погрузки  грузов 
(рис. 4).

Данный тренд в определенной сте-
пени  связан  с долгосрочным  измене-
нием структуры погрузки грузов — ро-
стом  доли  грузов  с преимущественно 
низкой  неравномерностью  перево-
зок  (каменный  уголь,  руда  железная 
и марганцевая,  химические  и мине-
ральные  удобрения)  и понижением 
доли  ряда  грузов,  входящих  в группы 
средней  и высокой  неравномерности 
погрузки  (строительные,  лесные  гру-
зы,  цемент).  Вместе  с тем,  в рассма-
триваемый  период  существенно  вы-
росла доля  зерновых  грузов,  погрузка 
которых наиболее волатильна.

Однако общая тенденция к сниже-
нию  неравномерности  погрузки  ха-
рактерна как для всех грузов в целом, 

так  и для  отдельных  грузов,  являю-
щихся  типичными  представителями 
различных групп (рис. 4).

Это  свидетельствует  о системном 
и долгосрочном  характере  снижения 
неравномерности  погрузки  на же-
лезнодорожном  транспорте,  который 
подтверждается  графическим  отобра-
жением  и математической  интерпре-
тацией  линейных  трендов.  Все  линии 
тренда,  построенные по коэффициен-
там неравномерности, имеют отрица-
тельный  наклон,  но при  этом  разную 
степень  качества  связи  между  пере-
менными. Так, наиболее низкий пока-
затель  коэффициента  детерминации 
(R2)  у долгосрочной  динамики  коэф-
фициента  неравномерности  по стро-
ительным  грузам  (R2  =  0,0187),  а на-
иболее  высокий  —  у каменного  угля  
(R2 = 0,3969).

Примечательно,  что  динамика  ко-
эффициента  неравномерности  по ка-
менному  углю  и коэффициента  не-
равномерности  погрузки  всех  грузов 
близка  по траекториям  и аналитиче-
скому  выравниванию.  Это  подтвер-
ждает  тезис  об «углецентричности» 
отечественных  железных  дорог  [19]. 
Причем  неравномерности  погруз-

ки  по всем  грузам  в целом  ниже,  чем 
по углю.  Это  обеспечивается  благода-
ря тому, что рост и снижение неравно-
мерности  погрузки  отдельных  родов 
грузов  находятся  в противофазе  (как 
видно, например, из сравнения графи-
ков  по зерну  и строительным  грузам) 
и частично компенсируют друг друга.

Значимый  вывод  о долгосрочном 
характере снижения неравномерности 
погрузки  не свидетельствует  о том, 
что  проблема  неравномерности  бли-
зится к решению. Ведь уровень нерав-
номерности погрузки волатилен, и его 
достигнутая  минимизация  не гаран-
тирует невозможности роста неравно-
мерности  в будущем.  Как  показывает 
ретроспективный  анализ,  неравно-
мерность погрузки может с минималь-
ных  значений  повыситься  до гораздо 
большего  уровня  в течение  1–3 лет 
(2007–2009 и 2016–2019 гг.).

Следует  также  отметить,  что,  хотя 
равномерность  и ритмичность  по-
грузки  являются  исходным  момен-
том  для  обеспечения  равномерности 
и ритмичности  всего  перевозочного 
процесса, это далеко не единственный 
фактор.  Ритмичность  доставки  грузо-
вых отправок может нарушаться из-за 

Рис. 4. Динамика коэффициентов годовой неравномерности погрузки всех и отдельных родов грузов на сети железных дорог
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перезаполнения  пропускной  способ-
ности  участков  и перерабатывающей 
способности  сортировочных  станций, 
технических и технологических сбоев, 
неритмичной  выгрузки  грузополуча-
телями,  сбоев  в работе  портов  и воз-
никновения  вследствие  этого  переза-
полнения  пропускных  способностей 
на подходах  к ним,  по другим  причи-
нам.

Потому важно дополнять повыше-
ние  равномерности  погрузки  грузов 
обеспечением  комплексной  синхро-
низации  грузовых  перевозок,  вплоть 
до доставки  груза  потребителю  [20]. 
При  этом  важным  инструментом  мо-
жет  стать  динамическая  модель  за-
грузки  инфраструктуры  ОАО  «РЖД», 
позволяющая  согласовывать  плани-
рование  погрузки  с возможностями 
железнодорожной  инфраструктуры 
по пропуску  грузопотоков  и опера-
тивно  предлагать  грузоотправителям 
альтернативные  маршруты  следова-
ния в случае невозможности перевоз-
ки по кратчайшим направлениям [21]. 
Тем  самым  будут  уменьшаться  риски 
нарушения  ритмичности  и равномер-
ности грузовых перевозок, а значит — 
понижаться  и риски  экономических 
потерь у транспортных компаний и их 
клиентов.

Таким образом, долгосрочный ана-
лиз неравномерности погрузки грузов 
на железнодорожном  транспорте  как 
в целом,  так  и по отдельным  родам 
грузов показал, что она имеет тенден-
цию к снижению. При этом в структу-
ре погрузки доминируют грузы, харак-
теризующиеся низким уровнем сезон-
ной  неравномерности.  Такой  уровень 
способствует  как  оптимизации  экс-
плуатационных  затрат,  так  и интен-
сивному  использованию  железнодо-
рожной  инфраструктуры  и, следова-
тельно, росту доходов отрасли.

Исходя  из вышеизложенного,  для 
обеспечения  долгосрочной  экономи-
ческой  устойчивости  и эффективности 
железнодорожного  транспорта  целесо-
образно  стремиться  к повышению рав-
номерности  перевозок  на основе  как 
тарифных,  так  и организационно-тех-
нологических мер [22], опираясь на сов-
ременные  возможности,  открываемые 
цифровизацией отрасли [23].
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