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Проведён подробный анализ эффективности 
эксплуатационной работы в условиях 

реформирования экономики страны 
и железных дорог (1992–2017 гг.). 

Отмечена необходимость существенного 
роста эффективности на базе реализации 

технологически и экономически 
обоснованных инновационных решений 

в долгосрочной перспективе до 2030 года. 
Отмечено, что грузовые перевозки являются 

главным доходообразующим бизнесом 
отрасли, и вместе с тем на их долю падает 

и бо́льшая часть эксплуатационных расходов 
железнодорожного транспорта, поэтому 
уровень организации работы в грузовом 

движении имеет важнейшее значение для 
экономически эффективной, устойчивой 

деятельности железных дорог. Сделан 
вывод, что для дальнейшего повышения 

эффективности их эксплуатационной 
деятельности требуется активизация 

и радикализация инноваций в рамках общего 
инновационно-ориентированного развития 

отрасли.
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Основной вид деятельности россий-
ских железных дорог – ​перевозки 
грузов. Грузооборот составляет 

свыше 90 % общего объёма приведённой 
работы, причём его доля характеризуется 
долгосрочной тенденцией к росту [1]. Со-
ответственно грузовые перевозки являют-
ся главным доходообразующим бизнесом 
отрасли, а на их осуществление идёт боль-
шая часть эксплуатационных расходов 
железнодорожного транспорта.

ПОКАЗАТЕЛИ ЭКСПЛУАТАЦИОННОЙ 
РАБОТЫ

Основой организации эксплуатационной 
работы является технология движения поез-
дов. При этом экономика поезда как интег-
рированной ресурсной единицы, в которой 
объединяются в одну систему все основные 
ресурсы отрасли, – ​по сути, фокус всей эко-
номики железнодорожного транспорта [2].

Эффективность поездной работы опре-
деляется значениями весов и  скоростей 
движения поездов и  их соотношениями: 
коэффициентом скорости1 и коэффициен-

1 Коэффициент скорости – ​отношение участковой 
скорости движения поездов к технической.
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том веса2 [3]. Вес и скорость движения 
оказывают мультипликативное влияние на 
работу и производительность поезда.

Среднечасовая работа грузового поезда, 
выполняемая за час движения на участке, 
может быть определена как произведение 
веса поезда брутто на техническую ско-
рость. Этот показатель оказывает сущест-
венное влияние на уровень эксплуатаци-
онных расходов [4].

Среднечасовая производительность гру-
зового поезда, определяемая как произведе-
ние веса поезда нетто на участковую скорость, 
может рассматриваться как обобщающий 
показатель качества организации эксплуата-
ционной работы железнодорожного транс-
порта в грузовом движении. Этот показатель 
значимо влияет на доходы отрасли. А отно-
шение среднечасовой производительности 
поезда к среднечасовой работе, которое назы-
вается коэффициентом полезного использо-
вания поездной работы, характеризует комп
лексную эффективность эксплуатационной 
работы, влияя на соотношение доходов 
и расходов от грузовых перевозок [5]. Именно 
это соотношение характеризует экономиче-
скую эффективность эксплуатационной дея-
тельности железных дорог [3, 6]. Следователь-
но, повышение коэффициента полезного 
использования поездной работы является 
основой повышения экономической эффек-
тивности деятельности железнодорожного 
транспорта.

2 Коэффициент веса – ​отношение веса поезда нетто 
к весу поезда брутто.

При этом соотношение эксплуатацион-
ных расходов и доходов от перевозок ис-
пытывает влияние ценовых факторов, ко-
торые могут существенно искажать реаль-
ную эффективность работы железнодорож-
ного транспорта [7]. Следует заметить, что 
в период существования централизованно 
планируемой экономики в нашей стране, 
до начала 1990-х годов, системный учёт 
и  анализ ценовых факторов не осуще
ствлялся, что делает практически невоз-
можным элиминирование их влияния 
в  долгосрочной ретроспективе. Поэтому 
для анализа эффективности деятельности 
железнодорожного транспорта предпочти-
тельно использовать натуральные показа-
тели: среднечасовую производительность 
поезда и коэффициент полезного исполь-
зования поездной работы.

РЕТРОСПЕКТИВНЫЙ АНАЛИЗ 
ЭФФЕКТИВНОСТИ

В целом за рассматриваемый, более чем 
вековой период среднечасовая работа по-
езда увеличилась более чем в  15 раз, со 
среднегодовым темпом прироста свыше 
2,6 % (таблица 1). Это обеспечено за счёт 
одновременного повышения веса поезда 
брутто и технической скорости движения 
поездов.

Повышение весов и скоростей поездов 
зачастую рассматривается как альтернати-
ва [8, 9]. Однако ретроспективный анализ 
показывает реальность их одновременного 
роста на основе реализации инновацион-

Таблица 1
Долгосрочные изменения показателей качества и эффективности 

эксплуатационной работы в грузовом движении
Показатель 1913 2017 Темп роста в целом 

за период, раз
Темп прироста 
в среднем за год, %

Вес поезда брутто, т 573 4041 7,05 1,90

Вес поезда нетто, т 302 2402 7,95 2,01

Отношение веса поезда нетто к весу 
поезда брутто («коэффициент веса»)

0,527 0,594 1,13 0,12

Техническая скорость, км/ч 22,0 47 2,14 0,73

Участковая скорость, км/ч 13,6 40,7 2,99 1,06

Отношение участковой скорости к тех-
нической («коэффициент скорости»)

0,618 0,866 1,40 0,32

Среднечасовая работа поезда, тыс. т•км 
брутто

12,6 189,9 15,07 2,64

Среднечасовая производительность 
поезда, тыс. т•км нетто

4,1 97,8 23,85 3,10

Коэффициент полезного использования 
поездной работы

0,326 0,515 1,58 0,44
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ных технологических и  управленческих 
решений и, соответственно, возможность 
постановки целевых задач по обеспечению 
такого роста в рамках инновационно-ори-
ентированного развития железнодорожно-
го транспорта [10, 11].

Важно отметить устойчивую долгосроч-
ную тенденцию ускоренного роста средне-
часовой производительности поезда по 
сравнению со среднечасовой работой. Это 
означает, что производительность поезда 
росла не только за счёт повышения объёма 
работы, выполняемой поездом в среднем за 
1 час, на и за счёт роста её эффективности, 
что характеризуется увеличением коэффи-
циента полезного использования поездной 
работы. Это стало возможным благодаря 
существенному увеличению как коэффици-
ента веса, так и в особенности коэффициен-
та скорости. (Коэффициент полезного ис-
пользования поездной работы равен произ-
ведению этих коэффициентов). Другими 
словами, в долгосрочном периоде обеспече-
но не просто одновременное повышение 
весов и скоростей поездов, но и его интен-
сивный характер: вес поезда нетто рос уско-
ренно по сравнению с весом поезда брутто, 
а участковая скорость – ​по сравнению с тех-
нической. Это и стало основой общего роста 
эффективности эксплуатационной работы 
отечественных железных дорог.

При этом на отдельных отрезках дол-
госрочного периода тенденции изменения 

всех перечисленных показателей сущест-
венно различались (таблица 2).

Наивысшие темпы роста производи-
тельности поезда были достигнуты в пери-
од «первых пятилеток» (1928–1940 годы), 
однако эффективность поездной работы 
при этом не росла, а даже несколько сни-
зилась. Это ещё раз подтверждает вывод 
о затратности реализованного в тот период 
«мобилизационного» варианта экономи-
ческого развития [7].

Почти столь же высокими темпы роста 
производительности поезда были в 1950-х–
первой половине 1960-х годов, в  период 
реализации на железнодорожном транс-
порте целого ряда значимых инноваций 
и  некоторого раскрепощения творческих 
сил людей. В этот период была обеспечена 
и наиболее высокая динамика эффектив-
ности эксплуатационной работы. Во вто-
рой половине 1960-х и в  1970-х годах, 
когда началось общее замедление развития 
отечественных железных дорог [16], а гру-
зо- и  пассажиронапряжённость заметно 
возросли [14], произошло кардинальное 
падение темпов роста производительности 
поезда, а эффективность поездной работы 
снизилась. Впрочем, в последующее деся-
тилетие, благодаря системным мерам по 
интенсификации использования подвиж-
ного состава, удалось существенно улуч-
шить динамику показателей качества 
и эффективности поездной работы.

Таблица 2
Среднегодовые темпы прироста показателей качества и эффективности 

эксплуатационной работы в грузовом движении, %
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1913–1928 2,42 2,20 -0,17 -0,30 0,20 0,52 2,11 2,46 0,36

1928–1940 3,95 4,68 0,70 3,82 3,08 -0,71 7,93 7,91 -0,02

1940–1950 0,95 1,15 0,20 0,21 -0,10 -0,30 1,16 1,05 -0,12

1950–1965 3,42 3,33 -0,09 1,97 3,48 1,48 5,46 7,61 1,39

1965–1980 1,17 1,36 0,20 -0,25 -0,62 -0,37 0,91 0,72 -0,18

1980–1991 0,85 0,68 -0,17 0,10 1,04 0,93 0,95 1,73 0,77

1991–2003 1,29 1,46 0,17 0,50 1,00 0,58 1,79 2,54 0,74

2003–2017 0,81 1,00 0,17 0,03 0,31 0,28 0,84 1,31 0,46
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НА ЭТАПЕ РЕФОРМИРОВАНИЯ
Следует подробнее остановиться на 

динамике показателей эффективности 
эксплуатационной работы в грузовом дви-
жении в период формирования и развития 
рынка железнодорожных перевозок (1992–
2017 годы). Эти показатели изменялись под 
воздействием макроэкономических фак-
торов, специфических процессов, проис-
ходящих на рынке перевозок, и изменения 
технологии перевозочного процесса (таб-
лица 3). Причём все три перечисленные 
группы факторов связаны между собой.

В период 1992–1998 годов происходил 
«трансформационный кризис экономики, 
в ходе которого в стране сформировались 
рыночные отношения» [12, с.  138]. В  ре-
зультате кризиса объём грузовых перевозок 
и грузооборот на железнодорожном транс-
порте сократились более, чем вдвое [13].

В  предшествующий спаду период, 
в  конце 1980-х годов, отечественные же-
лезные дороги работали со сверхвысоким 
уровнем заполнения пропускной способ-
ности [14], что приводило к сокращению 
скоростей движения. Так, в 1988 году при 
максимальных размерах движения на сети 
участковая и техническая скорости грузо-
вых поездов были примерно на 4 % ниже 
уровня 1965 года.

Снижение нагрузки на сеть в  1990-е 
годы объективно способствовало повыше-
нию скоростей движения. С 1992 по 1998 
год техническая скорость возросла на 2,7 %, 
а  участковая  – ​на 10,1 %. Коэффициент 
скорости достиг максимального историче-
ского уровня, который был превзойдён 
лишь в 2017 году.

В то же время существенное снижение 
интенсивности грузовых перевозок затруд-
няет повышение веса поезда (и даже под-
держание его на достигнутом уровне). 
И в первые годы спада объёмов перевозок, 
действительно, происходило некоторое 
снижение весов поездов. Но затем адапти-
ровавшиеся к требованиям рынка желез-
ные дороги преодолели эти трудности: 
с  1992 по 1998 год вес поезда брутто был 
повышен на 6,6 %, а нетто – ​на 8,4 %.

Повышение весов поездов также носи-
ло интенсивный характер, коэффициент 
веса заметно возрос.

Всё это обусловило ускоренный рост 
среднечасовой производительности по 

сравнению с работой поезда и весьма зна-
чимое, в 1,09 раза, увеличение коэффици-
ента полезного использования поездной 
работы. Рост эффективности эксплуатаци-
онной работы в непростой для российских 
железных дорог период становления ры-
ночной экономики в  нашей стране, без 
сомнения, сыграл свою роль в обеспечении 
финансово-экономической устойчивости 
отрасли, в том числе и при снижении же-
лезнодорожных грузовых тарифов в 1997–
1998 годах [15, с.  183], имевшем важное 
макроэкономическое значение. «В резуль-
тате существенно уменьшалась транспорт-
ная составляющая в конечной стоимости 
промышленной продукции, что наряду 
с другими факторами способствовало пре-
одолению экономического кризиса» [16, 
с. 171].

После перехода экономики в фазу ры-
ночного роста (1999–2007 годы) [17] желез-
нодорожные грузовые перевозки стали 
динамично увеличиваться. Вновь возросла 
нагрузка на сеть. Это создавало объектив-
ные возможности для динамичного роста 
весов поездов, и  они были реализованы. 
Вес поезда брутто возрос на 14,7 % (к уров-
ню 1998 года), вес нетто – ​в ещё большей 
степени – ​на 16,9 %, что позволило значи-
мо увеличить коэффициент веса. В то же 
время рост интенсивности перевозок 
осложнил повышение участковой скоро-
сти, которая росла значительно медленнее 
технической (2,5 % против 7,5 %). Соответ-
ственно коэффициент скорости весьма 
существенно сократился, что привело 
к  снижению коэффициента полезного 
использования поездной работы.

Период рыночного спада, связанный 
с  глобальным экономическим кризисом 
(2008–2009 годы), был использован рос-
сийскими железными дорогами для повы-
шения эффективности эксплуатационной 
работы. Несмотря на существенное сниже-
ние объёмов грузовых перевозок и грузо
оборота [18, 19], был обеспечен дальней-
ший рост весов поездов. Правда, повыше-
ние веса поезда нетто отставало от повы-
шения веса поезда брутто. Зато была 
существенно увеличена участковая ско-
рость при незначительном росте техниче-
ской. В результате и коэффициент скоро-
сти, и коэффициент полезного использо-
вания поездной работы возросли.
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В период турбулентного посткризисного 
развития экономики [20], начиная с 2010 года, 
на эксплуатационные показатели влияло 
прежде всего сочетание изменений на рынке 
железнодорожных перевозок и технологии 
перевозочного процесса.

В условиях структурной реформы желез-
нодорожного транспорта и создания условий 
для развития операторского бизнеса, начиная 
с 2003 года, происходил рост парка грузовых 
вагонов. В 2011–2013 годах он ускорился, 
а в начале 2015 года вагонный парк достиг 
максимальной величины – ​свыше 1 млн 230 
тыс. вагонов, что в 1,5 раза больше парка, 
существовавшего к началу реформы [21, с. 93].

Одновременно менялась структура парка 
вагонов: если до 2009 года около 60 % вагон-
ного парка принадлежало ОАО «РЖД» и его 
дочерним компаниям, то с 2011 года в парке 
стали доминировать вагоны частных компа-
ний, а парк, принадлежащий непосредствен-
но ОАО «РЖД», стал близок к нулю [22, с. 96]. 
(Следует напомнить, что в  соответствии 
с программой структурной реформы на же-
лезнодорожном транспорте на её заключи-
тельном этапе у ОАО «РЖД» должно было 
остаться 40 % вагонного парка [23]).

Таким образом, в 2011–2013 годах вагон-
ный парк резко возрос, а структура его карди-
нально изменилась. Он стал полностью 
приватным, что усложнило управление ваго-
нопотоками и  потребовало перестройки 
технологии эксплуатационной работы. При 
этом в полной мере проявилось недостаточное 
развитие железнодорожной инфраструктуры, 
многие объекты которой были сокращены 
в конце XX – ​начале XXI века [22, 24]. (Сле-
дует напомнить, что в середине 1990-х годов 
учёные МИИТ предостерегали от поспешной 
ликвидации малозагруженных инфраструк-
турных объектов, указывая на возможные 
негативные экономические последствия по-
добных решений [25]). В этих условиях на 
железнодорожном транспорте проявился 
фундаментальный экономический закон – ​
закон убывающей отдачи [26]. Одним из его 
проявлений стало сокращение в 2011–2012 
годах производительности поезда, прежде 
всего – ​за счёт снижения скорости движения 
поездов. Сократился в 2011–2012 годах и ко-
эффициент полезного использования поезд-
ной работы. С 2013 года скорости движения 
и производительность поезда начали расти, 
уровень производительности 2009–2010 годов 

был превышен в 2016 году. Тогда же коэффи-
циент полезного использования поездной 
работы впервые превысил уровень 0,5. В 2017 
году он, как и среднесуточная производитель-
ность поезда, обновил исторические макси-
мумы. Максимальных значений достигли 
также веса поездов. Скорости движения пока 
остаются ниже уровня 2009–2010 годов, но 
коэффициент скорости достиг максимально-
го значения. Эти результаты были обеспечены 
за счёт последовательного развития тяжело-
весного движения [27, 28], системного улуч-
шения технологии перевозочного процесса, 
в том числе – ​внедрения полигонных техно-
логий [29, 30].

Таким образом, в период формирования 
и развития рынка железнодорожных грузовых 
перевозок и реализации структурной рефор-
мы отрасли обеспечено существенное улуч-
шение показателей эффективности эксплуа-
тационной работы российских железных 
дорог в грузовом движении. Это улучшение 
было не линейным, но в последние годы по-
зитивные тенденции упрочились, и ключевые 
показатели достигли исторических максиму-
мов. Для дальнейшего повышения эффектив-
ности эксплуатационной деятельности требу-
ется активизация и радикализация инноваций 
в рамках инновационно-ориентированного 
развития железнодорожного транспорта 
[31, 32].

ПЕРСПЕКТИВЫ ПОВЫШЕНИЯ 
ЭФФЕКТИВНОСТИ

В исследованиях [10, 11] была обоснована 
возможность повышения производительно-
сти поезда на перспективу до 2030 года сред-
негодовым темпом 3 %. Практика показывает 
реалистичность этих оценок. В  период 
2015–2017 годов среднегодовой темп приро-
ста производительности поезда составил 
4,1 %, что существенно выше, чем в предыду-
щие годы. Тем самым создан хороший задел 
на будущее, однако и при этом обеспечить 
среднегодовой темп порядка 3 % до 2030 года 
является непростой задачей, которая может 
быть решена только на инновационной осно-
ве.

В исследовании [3], исходя из долгосроч-
ных тенденций инновационно-ориентиро-
ванного развития отечественных железных 
дорог, рассчитаны показатели весов и скоро-
стей поездов, коэффициенты веса и скорости 
на перспективу до 2030 года. Эти показатели, 

МИР ТРАНСПОРТА, том 16, № 4, С. 102–115 (2018)

Мачерет Д. А., Кудрявцева А. В. Ретроспективный анализ эффективности эксплуатационной работы 
железных дорог в грузовом движении



108

• 

а также соответствующие им значения сред-
нечасовой работы и  производительности 
поезда и коэффициента полезного использо-
вания поездной работы показаны в таблице 4, 
в столбце «расчётный вариант». Заметим тем 
не менее, что хотя достижение таких параме-
тров представляется принципиально возмож-
ным, увеличение среднего веса поезда брутто 
на 29 % к существующему уровню (со значи-
тельным превышением отметки в 5000 тонн) 
является все же чрезвычайно сложной зада-
чей, даже с учётом перспектив развития тяже-
ловесного движения.

Кроме того, нужно обратить внимание на 
существенно разные траектории измерения 
коэффициента скорости и коэффициента 
веса. Коэффициент скорости в целом рос 
гораздо более динамично, и его «отрыв» от 
коэффициента веса, составлявший в 1913 
году 1,17 раза, к 2017 году увеличился до 1,46 
раза. При этом его абсолютное значение 
приближается к 0,9, и очевидно, что возмож-
ности его дальнейшего повышения даже по 
чисто теоретическим, математическим осно-
ваниям весьма ограничены. Коэффициент 
веса за более чем вековой период кардиналь-
ных изменений не претерпел, увеличившись 
с 0,527 до 0,594. Причём его значения в сере-
дине 1990-х годов были примерно на уровне 
1930-х.

Рассчитанное с учётом таких тенденций 
значение коэффициента веса на перспективу 
до 2030 года (0,601) не является амбициозным 
параметром. Используя логико-аналитиче-
ский метод [33, 34], можно сделать заключе-
ние, что прорывные изменения возможны 
именно в повышении коэффициента веса.

Существенное повышение коэффициента 
веса может быть достигнуто на основе соче-
тания сокращения доли порожнего пробега 
и снижения коэффициента тары вагонов. 
Первая из указанных задач может быть реше-
на на основе экономического стимулирова-
ния операторских компаний к сокращению 
порожнего пробега и совершенствования 
коммерческой диспетчеризации вагонного 
парка. Решение второй задачи требует изме-
нения конструкции вагонов и материалов для 
их изготовления. Представляется, что реали-
зация комплекса указанных мер может позво-
лить повысить коэффициент веса в долго
срочной перспективе до 0,650. Тогда достиже-
ние рассчитанного веса поезда нетто будет 
обеспечено при весе поезда брутто 4815 тонн, 
что является гораздо более реалистичной за-
дачей с точки зрения тягового обеспечения 
и технологии перевозок.

Соответственно и расчётная среднечасо-
вая производительность поезда с учётом такой 
оптимизации будет достигнута при сущест-
венно, на 7,6 %, меньшей среднечасовой ра-
боте поезда. Учитывая, что тонно-километры 
брутто являются ключевым расходообразую-
щим измерителем эксплуатационной работы 
[35], экономия эксплуатационных расходов 
также будет весьма значительна. Оптимизи-
рованный вариант позволит кардинально 
повысить эффективность эксплуатационной 
деятельности – ​коэффициент полезного ис-
пользования поездной работы возрастёт до 
0,575.

Таким образом, в долгосрочной перспек-
тиве необходим и возможен существенный 
рост эффективности эксплуатационной дея-

Таблица 4
Прогнозные значения показателей качества и эффективности эксплуатационной работы 

в грузовом движении на перспективу до 2030 года
Показатели Расчётный 

вариант
Оптимизирован-
ный вариант

Вес поезда брутто, т 5211 4815

Вес поезда нетто, т 3130 3130

Отношение веса поезда нетто к весу поезда брутто («коэффициент 
веса»)

0,601 0,650

Техническая скорость, км/ч 51,5 51,5

Участковая скорость, км/ч 45,6 45,6

Отношение участковой скорости к технической («коэффициент 
скорости»)

0,885 0,885

Среднечасовая работа поезда, тыс. т•км брутто 268,4 248,0

Среднечасовая производительность поезда, тыс. т•км нетто 142,7 142,7

Коэффициент полезного использования поездной работы 0,532 0,575
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тельности железнодорожного транспорта на 
базе реализации технологически и экономи-
чески обоснованных инновационных реше-
ний.
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