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Аннотация. Реформирование железнодорожного транс‑
порта, одной из целей которого является оптимизация транс‑
портных затрат, должно быть основано не только на со‑
вершенствовании системы управления, но и на сочетании 
технико‑технологических и маркетинговых инноваций. Рос‑
сийским железным дорогам будет полезен опыт реформиро‑
вания железных дорог США I класса — крупнейшей железно‑
дорожной системы в мире, в результате которого удельные 
эксплуатационные затраты были снижены более чем в 3,5 раза 
при количественном и качественном росте предложения 
перевозок, а за счет внедрения технико‑технологических и 
организационно‑управленческих инноваций удалось повы‑
сить производительность труда практически в 5 раз.

Представлен анализ ключевых показателей деятельности 
железных дорог США I класса,  свидетельствующий о возмож‑
ности долгосрочной оптимизации эксплуатационных затрат 
на основе комплексного повышения производительности ис‑
пользования основных производственных ресурсов.
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Актуальность. Одной из целей структурной реформы 
железнодорожной отрасли России было «снижение 

совокупных народно-хозяйственных затрат на пере-
возки грузов железнодорожным транспортом» [1]. Ее 
реализацию не следует понимать как необходимость 
абсолютного сокращения эксплуатационных затрат. 
Ведь эта цель должна достигаться наряду с другими 
целями, определенными Программой структурной 
реформы, в частности, повышением устойчивости и 
безопасности железнодорожного транспорта, каче-
ства предоставляемых им услуг [1], что требует опре-
деленного уровня затрат и, уж во всяком случае, не 
может быть обеспечено при их «механическом» сни-
жении с помощью административных методов. Такое 
снижение, давая временные эффекты, зачастую ведет 
к накоплению проблем, связанных с ухудшением со-
стояния основных средств из-за просрочки капиталь-
ных ремонтов, ростом текучести кадров из-за некон-
курентоспособного уровня оплаты труда и т. д. 

Поэтому необходима долгосрочная оптимизация 
эксплуатационных затрат, позволяющая обеспечи-
вать системную реализацию всего набора целей ре-
формирования отрасли и эффективность ее деятель-

ности. Такая оптимизация может быть достигнута на 
основе сочетания технико-технологических, орга-
низационных и маркетинговых инноваций [2] с ин-
ституциональными изменениями, расширяющими 
рыночные возможности железных дорог и стимули-
рующими инновационное развитие.

Важность опыта железных дорог США. Показа-
тельным примером успешной реализации этой задачи 
является опыт железных дорог США, где в условиях 
реформирования и пореформенного развития желез-
нодорожной отрасли удельные эксплуатационные за-
траты железных дорог I класса были снижены более 
чем в 3,5 раза (в сопоставимых ценах) при обеспече-
нии динамичного роста объемов перевозок и устой-
чивого развития.

Железные дороги I класса в США определяются по 
критерию эксплуатационного дохода, пороговое зна-
чение которого меняется по годам с учетом темпов ин-
фляции [3]. Так, в 2015 г. к железным дорогам I класса 
относились дороги с годовым эксплуатационным до-
ходом от 457,91 млн долларов и выше [4]. Сеть желез-
ных дорог США I класса, являясь крупнейшей желез-
нодорожной системой в мире, имеет ряд общих черт с 
сетью железных дорог ОАО «РЖД». Это близкая доля 
в совокупном грузообороте транспортной системы 
(свыше 40 %), доминирование грузовых перевозок в 
общей структуре перевозок (более явно выраженное в 
США), близкий или сопоставимый уровень основных 
объемных и качественных показателей [3]. Все это де-
лает североамериканский опыт оптимизации эксплу-
атационных затрат очень интересным для российских 
железных дорог.

Реформирование железных дорог США стало 
реакцией на ухудшение состояния отрасли, сниже-
ние устойчивости работы и качества транспортного 
обслуживания в 1960 – 70-х гг. В условиях государ-
ственного (прежде всего — тарифного) регулирова-
ния американских железных дорог с одной стороны 
и возросшей конкуренцией со стороны автомобиль-
ного транспорта, деятельность которого к тому же 
поддерживалась государством через инвестиции в ав-
тодороги [5], доля железных дорог на рынке перевоз-
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ок стала сокращаться. Если в 1960 г. они выполняли 
44,1 % грузооборота транспортной системы США, то 
в 1980 г. — только 37,5 % [6].

При этом возник дефицит грузовых вагонов, резко 
ухудшилось состояние инфраструктуры [7, 8]. Коэф-
фициент эксплуатационных издержек, характеризую-
щий эффективность текущей деятельности железных 
дорог, на протяжении всего этого периода оставался 
чрезмерно высоким, а в 1970 – 1975 гг. приближался 
к зоне неприемлемых значений. (В соответствии с 
классификацией, обоснованной в работе [9], чрез-
мерно высоким является уровень коэффициента 
эксплуатационных издержек от 0,9 до 1, а неприем-
лемым — свыше 1.)

В результате принятых в 1976 – 1980 гг. законо-
дательных актов железные дороги США получили 
«возможность снижать цены из соображений кон-
куренции и повышать их для покрытия растущих 
эксплуатационных издержек», у них «стало больше 
свободы в установлении и отмене надбавок к ценам, 
определении минимальных тарифов, а также в общем 
повышении тарифов. Было легализовано право от-
дельных грузоотправителей и перевозчиков договари-
ваться о контрактных ценах на транспортировку» [10].

Хотя в условиях дерегулирования железные доро-
ги могли самостоятельно повышать тарифы и, соот-
ветственно, затраты, условия конкурентного рынка 
(а это — лучший экономический регулятор) застави-
ли их и тарифы, и затраты снижать. Ведь рыночная 
экономика «позволяет преуспевать лишь тем, кто 
научился как можно лучше и при минимальных за-
тратах удовлетворять нужды людей» [11]. В условиях 
ценового регулирования снижение издержек и рост 
прибыли — это сигнал для регулирующих органов к 
тому, что можно ужесточить регуляторные рамки, а 
потому регулируемый производитель стремится под-
держивать «расходную базу», используя всякий спо-
собствующий росту расходов фактор как аргумент о 
необходимости повышения цены. В условиях дерегу-
лирования никто не «посягнет» на дополнительную 
прибыль, полученную за счет снижения затрат и уве-
личения благодаря этому объема сбыта. А вот высо-
кие затраты и цены будут стоить производителю по-
тери потребителей и доходов. Поэтому производитель 
стремится найти резервы для снижения затрат, чтобы 
увеличить объемы сбыта и прибыль, которая, будучи 
капитализированной в инновационные технические 
средства и технологии, позволяет в еще большей сте-
пени снижать затраты и увеличивать сбыт. Каждый 
новый цикл работы рыночного механизма дает оче-
редное повышение эффективности экономики.

Справедливость этих положений экономической 
теории, казалось бы, аксиоматических, но нередко 
встречающих препятствия в условиях реальной эко-

номической политики, очень хорошо проявилась в 
ходе реформирования железных дорог США и их по-
следующего развития.

За период 1980 – 2015 гг. погрузка на железных до-
рогах США I класса была увеличена на 16 %, при этом 
обеспечен ускоренный рост отправления контейне-
ров. Последнее крайне важно, так как контейнериза-
ция перевозок позволяет железным дорогам успешно 
встраиваться в мультимодальные логистические це-
почки доставки грузов. Тем самым железнодорожные 
перевозки оказываются в глобальном тренде развития 
длинных цепей поставок [12], что весьма значимо для 
обеспечения стратегической конкурентоспособности 
отрасли.

Коммерческий грузооборот за указанный период 
возрос почти в 1,9 раза, а эксплуатационные затраты 
железных дорог снижены (в сопоставимых ценах) бо-
лее чем в 1,9 раза. Таким образом, было обеспечено 
кардинальное снижение удельных эксплуатационных 
затрат.

Существенно возросло и качество перевозок, что 
наглядно проявилось в сокращении выплат по ре-
кламациям, связанным с потерями и повреждениями 
грузов. Если в 1970 – 1975 гг. доля этих выплат состав-
ляла почти 2 % доходов от перевозки грузов, то уже к 
1985 г. сократилась до менее чем 0,5 %, а в последние 
годы приблизилась к 0,1 %. Таким образом, в резуль-
тате реформ и улучшения работы американских же-
лезных дорог выплаты по рекламациям, создававшие 
существенную нагрузку на бюджеты железнодорож-
ных компаний, превратились в статистически мало-
значимую величину. И, конечно, снижение объема 
рекламаций повысило привлекательность железно-
дорожных перевозок для пользователей, что стало 
одним из факторов динамичного роста грузооборота 
и укрепления позиций железных дорог на транспорт-
ном рынке (к 2006 г. доля железных дорог в грузоо-
бороте транспортной системы возросла до 43 % [13]).

Оптимизация эксплуатационных затрат железных 
дорог США в условиях дерегулирования. Остановимся 
подробнее на оптимизации эксплуатационных затрат 
железных дорог США I класса после дерегулирования 
их деятельности. Динамика этих затрат в расчете на 
1 т·км (в сопоставимых ценах) показана на рис. 1.

Расчет удельных эксплуатационных затрат в сопо-
ставимых ценах выполнен по данным информационно-
аналитических сборников Ассоциации Американских 
железных дорог [AAR. Railroad Facts]. Приведение к 
сопоставимым ценам осуществлено с помощью ин-
декса возмещения издержек железных дорог, который 
представляет собой ценовой индекс, характеризую-
щий интегральное изменение цен ресурсов, необхо-
димых для осуществления перевозочного процесса 
[4]. По сути, этот индекс является аналогом использу-
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емого на российских железных дорогах интегрально-
го индекса ценового давления на эксплуатационные 
расходы транспортной компании, методология и при-
меры расчета которого приведены в [14, 15].

Следует отметить также изменение структуры экс-
плуатационных затрат североамериканских железных 
дорог за пореформенный период (табл. 1).

Доля расходов на техническое обслуживание под-
вижного состава существенно сократилась, что свя-
зано с оптимизацией парков вагонов и локомотивов 
за счет улучшения их конструкций и интенсивности 
использования. Так, при уже упомянутом росте гру-
зооборота с 1980 по 2015 г. в 1,9 раза парк грузовых ва-
гонов сократился, а средняя грузоподъемность вагона 
возросла в 1,3 раза — с 72,0 до 93,6 тонн [4].

Локомотивный парк был сокращен на 5,4 %, но 
при этом его суммарная мощность в лошадиных си-
лах применительно ко всему локомотивному парку 
железных дорог I класса (100,3 млн) и средняя мощ-
ность локомотивного парка, выраженная в лоша-
диных силах в расчете на каждую единицу (3 773), 
достигли максимального уровня за весь период вре-
мени [4].

Следует обратить внимание на значительный рост 
доли общих и административных расходов. Нередко 
эти затраты рассматриваются как своего рода «непро-
изводительные», что является отражением глубоко 
укоренившихся нерыночных представлений о про-
изводительной и непроизводительной деятельности, 
давно отвергнутых экономической наукой.

Значение имеет не категория затрат  в соответствую-
щей деятельности, а получаемые при этом результаты. 
Рост эффективности железных дорог США, достигну-
тый в том числе за счет повышения качества управле-
ния, позволяет сделать вывод о том, что существенный 
удельный вес административных расходов обоснован.

Значение роста производительности ресурсов. Опти-
мизация эксплуатационных затрат на железных до-
рогах США была достигнута за счет системного роста 
производительности всех видов ресурсов: инфра-
структурных, трудовых, подвижного состава и топли-
ва (рис. 2).

Именно благодаря этому обеспечена долгосрочная 
оптимизация затрат, а не их временное снижение с 
последующим компенсаторным ростом. Ведь произ-

Источники: Расчеты авторов по данным AAR. Railroad Facts (2002, 2003, 2008, 2012, 2015, 2016)
Рис. 1. Динамика удельных эксплуатационных затрат железных дорог США I класса к уровню 1980 г. 

(в сопоставимых ценах)
Sources: Authors' calculations based on AAR data. Railroad Facts (2002, 2003, 2008, 2012, 2015, 2016)

Fig. 1. Dynamics of the specific operating costs of US first class (I) railroads to the level of 1980 (in comparable prices)
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Т а б л и ц а  1

Структура эксплуатационных затрат железнодорожных дорог США 
I класса по основным категориям затрат, %

T a b l e  1

Operational costs structure of US first class (I) railway lines 
in the main cost categories,%

Год Перевозки Техническое 
обслуживание 
подвижного 

состава

Текущее 
содержа-

ние пути и 
сооружений

Общие и ад-
министратив-
ные расходы

1980 48,2 24,3 18,7 8,7
2015 47,2 20,5 20,0 12,3

Источники: AAR. Railroad Facts (2002, 2003, 2008, 2012, 2015, 2016)
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водительность использования ресурсов — фундамен-
тальная основа экономической эффективности [16], а 
между индексом себестоимости перевозок и средним 
индексом роста производительности ресурсов желез-
нодорожного транспорта существует обратная зави-
симость [17]. 

Самый впечатляющий, приблизительно пятикрат-
ный, рост достигнут по производительности труда —
благодаря сокращению эксплуатационного контин-
гента при росте грузооборота (рис. 3).

Наиболее активно сокращение контингента осу-
ществлялось в 1980 – 90-е гг., когда железнодорожные 
компании старались не принимать на работу новых 

Источники: Расчеты авторов по данным AAR. Railroad Facts (2002, 2003, 2008, 2012, 2015, 2016)
Рис. 3. Сравнительная динамика контингента и грузооборота на железных дорогах США I класса к уровню 1980 г.:

1 — индекс грузооборота; 2 — индекс контингента
Sources: Authors' calculations based on AAR data. Railroad Facts (2002, 2003, 2008, 2012, 2015, 2016)

Fig. 3. Comparative dynamics of the contingent and cargo turnover on the US first class (I) railroads to the level of 1980:
1 — turnover index; 2 — contingent index
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Fig. 2. Dynamics of productivity of using the basic industrial resources on US first class (I) railroads

to the level of 1980: 1 — labor productivity index; 2 — productivity of infrastructure (freight traffic) index;
3 — fuel productivity index; 4 — train performence index

Источники: Расчеты авторов по данным AAR. Railroad Facts (2002, 2003, 2008, 2012, 2015, 2016)
Рис. 2. Динамика производительности использования основных производственных ресурсов на железных дорогах США I класса 

к уровню 1980 г.: 1 — индекс производительности труда; 2 — индекс производительности инфраструктуры (грузонапряженности); 
3 — индекс производительности топлива; 4 — индекс производительности поезда
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сотрудников, снижая численность за счет уходящих 
на пенсию. Естественно, что использование такого 
инструмента не могло продолжаться неограниченно 
долго. В начале нынешнего столетия «существенный 
рост грузооборота на американских дорогах и старе-
ние персонала заставили многие компании активно 
привлекать молодых специалистов» [8]. Когда в усло-
виях глобального кризиса и в посткризисный период 
грузооборот сократился относительно максимально 
достигнутого значения, производительность труда 
утратила прежнюю динамику и стабилизировалась (с 
некоторыми колебаниями) на достаточно высоком 
уровне. Учитывая, что повышение производительно-
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сти труда является одним из приоритетов ОАО «РЖД» 
[18], опыт решения этой задачи на железных дорогах 
США представляет несомненный интерес.

Опережающий рост производительности труда на 
железных дорогах США (по сравнению с произво-
дительностью других ресурсов) принципиально ва-
жен. В эпоху постиндустриальной экономики («эко-
номики знаний») человеческий капитал «является 
одним из главных «моторов» экономического роста, 
ключевым фактором экономического и социального 
благосостояния современных обществ» [19]. Поэтому 
обеспечение эффективного использования накоплен-
ного человеческого капитала, выражающееся в высо-
кой производительности труда, имеет приоритетное 
значение для экономики каждой страны, отрасли или 
компании [3]. Для железнодорожного транспорта – 
традиционно весьма трудоемкой отрасли, характери-
зующейся высокой долей затрат, связанных с оплатой 
труда, высокопроизводительное использование тру-
довых ресурсов особенно важно.

При этом существенное сокращение численно-
сти работников железных дорог США I класса, со-
путствовавшее повышению производительности их 
труда, вступает в противоречие с расхожим тезисом о 
необходимости и благотворности создания и сохра-
нения рабочих мест, встречающимся и в научных ра-
ботах (например, [20]). Подобные воззрения имеют 
глубокие исторические корни. Их экономическая не-
состоятельность была раскрыта еще в середине XIX в.
выдающимся французским экономистом Фредери-
ком Бастиа [21], но эти воззрения продолжают суще-
ствовать и поныне. В связи с этим следует отметить, 
что общей тенденцией экономического развития 
является повышение производительности труда на 
основе технико-технологических и организационно-
управленческих инноваций, которое всегда сопрово-
ждается сокращением рабочих мест, связанных с ис-
пользованием устаревшей техники, технологий или 
выпуском не пользующейся спросом продукции. 
Радикальные («закрывающие») инновации ликви-
дируют («закрывают») не просто отдельные рабочие 
места, а целые профессии — например, профессии 
кочегара, стрелочника, сцепщика на железной до-
роге [22]. Благодаря этому создается возможность 
перераспределения трудовых ресурсов на те рабочие 
места, где обеспечивается более высокая ценность и 
бо́льшая отдача человеческого капитала, производ-
ство более востребованной продукции, что является 
мощным инструментом повышения экономической 
эффективности и общественного благосостояния. 
(Влияние на экономический рост перераспределе-
ния трудовых ресурсов в отрасли, обеспечивающие 
более высокую производительность труда, хорошо 
показано в работе [23].)

На железных дорогах США в результате карди-
нального роста производительности труда и сокраще-
ния контингента, по сути, произошло не сокращение 
рабочих мест, а замещение большего количества су-
ществовавших рабочих мест меньшим количеством 
новых, высокотехнологичных рабочих мест, где обе-
спечивается гораздо более высокая производитель-
ность труда. При этом общее сокращение потребно-
сти железнодорожной отрасли в трудовых ресурсах 
сделало возможным их перераспределение в другие 
отрасли и создание там дополнительных объемов вос-
требованных потребителями товаров и услуг.

Таким образом, экономическое развитие требует 
не создания новых рабочих мест самого по себе в ка-
честве самоцели и уж тем более не сохранения всеми 
силами существующих рабочих мест, а динамичного 
замещения менее производительных рабочих мест в 
традиционных отраслях и производствах более про-
изводительными рабочими местами в инновацион-
ных отраслях и производстве новых видов товаров и 
услуг. Это является одним из аспектов непрерывно-
го внутреннего революционизирования структуры 
развивающейся экономики, охарактеризованного 
Й. А. Шумпетером как процесс «созидательного раз-
рушения» [24], обеспечивающего не только количе-
ственный, но и качественный экономический рост. 
При этом динамика объемов производства товаров 
и услуг должна опережать динамику количества ра-
бочих мест, что является необходимым условием ро-
ста экономической эффективности. Пореформенное 
развитие железных дорог США полностью соответ-
ствовало этой парадигме.

Что касается производительности инфраструкту-
ры, она была повышена более чем втрое за счет как 
роста грузооборота, так и сокращения протяженности 
эксплуатируемых линий (с 265,2 тыс. км в 1980 г. до 
150,6 тыс. км в 2015 г.).

Важное значение имеет производительность по-
езда — грузооборот, генерируемый одним поездом в 
среднем за час работы на участке. В статьях [25, 26] 
обосновано, что этот показатель может рассматри-
ваться в качестве обобщающего индикатора орга-
низации поездной и всей эксплуатационной работы 
железнодорожного транспорта. Следует отметить, что 
при высокой в целом динамике производительности 
поезда на железных дорогах США, она отличается 
значительной вариабельностью, связанной с разно-
направленными изменениями влияющих на нее фак-
торов — веса поезда нетто и участковой скорости.

Производительность топлива — специфический 
показатель, характеризующий грузооборот нетто, 
приходящийся на 1 л потребленного в грузовом дви-
жении топлива. На отечественных железных дорогах 
традиционно принято использовать обратный по-
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казатель — удельный расход топлива (или электроэ-
нергии) на единицу транспортной работы, причем не 
нетто, а брутто. Однако в контексте системной оцен-
ки и повышения производительности ресурсов отрас-
ли целесообразно перейти к использованию именно 
производительности топливно-энергетических ре-
сурсов, что будет более наглядно характеризовать 
энергоэффективность отрасли [27]. Что касается гру-
зовых перевозок на железных дорогах США, то их 
энергоэффективность удвоилась за 30 лет порефор-
менного развития, после чего стабилизировалась (с 
некоторыми колебаниями).

Влияние производительности ресурсов на эксплуа-
тационные затраты. Учитывая внимание, уделяемое 
отечественной наукой и практикой задаче роста эф-
фективности деятельности железных дорог на основе 
комплексного повышения производительности ре-
сурсов [27, 28], следует более детально рассмотреть 
влияние производительности ресурсов на эксплуата-
ционные затраты железных дорог. Параметры зависи-
мостей динамики удельных эксплуатационных затрат 
от динамики производительности основных ресурсов 
железнодорожных дорог США, полученные в резуль-
тате регрессионного анализа, показаны в табл. 2.

Все факторные зависимости являются значимы-
ми. А по значениям коэффициента детерминации за-
висимостей динамики удельных эксплуатационных 
затрат от индексов производительности труда, про-
изводительности топлива и производительности ин-
фраструктуры (грузонапряженности) можно сделать 
вывод об очень тесной связи удельных эксплуатаци-
онных затрат с изменчивостью этих показателей.

Отрицательные коэффициенты регрессии и эла-
стичности характеризуют обратную зависимость 
удельных эксплуатационных затрат от производи-
тельности ресурсов.

При этом значения коэффициента эластичности 
характеризуют высокую чувствительность удельных 
эксплуатационных затрат железных дорог к измене-
нию производительности используемых ресурсов.

Значимые взаимосвязи существуют и между из-
менениями производительности отдельных ресурсов. 
Так, коэффициент корреляции между индексом про-
изводительности инфраструктуры (грузонапряжен-
ности) и индексом производительности труда близок 
к единице. Тесная взаимосвязь между этими показате-
лями понятна и с содержательной точки зрения. Весь-
ма значимо влияние индекса грузонапряженности и 
индекса производительности поезда на индекс про-
изводительности топлива. Все это подтверждает не-
обходимость системного, комплексного повышения 
производительности всех видов производственных 
ресурсов для долгосрочной оптимизации эксплуата-
ционных затрат. Такое системное повышение было 

Т а б л и ц а  2

Параметры зависимостей индекса удельных эксплуатационных затрат 
железных дорог США I класса от индексов производительности 

основных ресурсов (за 1980 – 2015 гг.)
T a b l e  2

Dependence parameters of the specific operating costs index
of US first class (I) railroads from indices of basic resources productivity

(for 1980 – 2015)

Источники: Расчеты авторов по данным AAR. Railroad Facts (2002, 2003, 2008, 
2012, 2015, 2016)

Факторные 
показатели

Коэффи-
циент детер-

минации

Коэффи-
циент 

регрессии

Коэффи-
циент эла-
стичности

Индекс производи-
тельности труда

0,82155 –0,1315 –1,9679

Индекс производи-
тельности топлива

0,76352 –0,5464 –3,3165

Индекс производи-
тельности инфра-
структуры (грузона-
пряженности)

0,75723 –0,2167 –2,0902

Индекс производи-
тельности поезда

0,51010 –0,6188 –3,1698

осуществлено на железных дорогах США, и, как обо-
сновано в работах [18, 27, 28], комплексный подход к 
росту производительности производственных ресур-
сов должен быть реализован и на российских желез-
ных дорогах. Следует отметить, что системное повы-
шение производительности ресурсов было достигнуто 
на железных дорогах США в условиях вертикальной 
интеграции инфраструктуры, тяги, вагонного парка 
(около половины которого принадлежит железным 
дорогам) и управления перевозками. Исследования 
отечественных ученых [29, 30] также показывают важ-
ность интегрированного инфраструктурно-тягового 
обеспечения перевозок для производительного ис-
пользования инфраструктуры и подвижного состава, 
эффективной деятельности железных дорог.

Ограничения роста производительности ресурсов. 
Следует обратить внимание на постепенное замед-
ление динамики грузооборота и производительности 
основных производственных ресурсов на железных 
дорогах США и их стабилизацию в последние 5 – 10 лет 
с некоторыми колебаниями вокруг достигнутых вы-
соких значений. При этом тенденция роста резуль-
тирующих показателей экономической эффективно-
сти продолжала сохраняться вплоть до 2012 – 2013 гг., 
когда и эти показатели стабилизировались, после чего 
несколько снизились (рис. 4). 

К показателям, отраженным на рис. 4, необходи-
мо дать некоторые пояснения. Норма прибыли на 
инвестируемый капитал определяется как отношение 
чистой прибыли к величине инвестиций в основные 
фонды. Норма прибыли на акционерный капитал 
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представляет собой отношение чистой прибыли (по-
сле вычета прибыли от внешних источников и уплаты 
постоянных издержек и непредвиденных расходов) 
к акционерному капиталу. Рентабельность активов 
представляет собой отношение чистой прибыли ко 
всем активам на конец года.

Указанные изменения динамики показателей аме-
риканских железных дорог могут быть объяснены ря-
дом причин.

Прежде всего, исчерпанием большинства органи-
зационных резервов повышения эффективности, на-
копившихся за годы, предшествующие реформе.

Кроме того, исчерпанием технико-технологических 
резервов. Так, одним из ключевых факторов повы-
шения производительности ресурсов и снижения 
издержек железных дорог стало повышение веса по-
езда нетто — с 1980 по 2015 г. он возрос более чем в 
1,6 раза. О степени влияния повышения веса поезда 
на динамику показателей производительности ре-
сурсов свидетельствуют результаты регрессионного 
анализа (табл. 3). Однако рост веса поезда, весьма ди-
намичный до 2010 г., затем столкнулся с рядом огра-
ничений (рис. 5).

Во-первых, один из важнейших факторов веса по-
езда, средний состав поезда, достигший в 2010 г. исто-
рически максимального значения — 74,7 вагона (весь-
ма впечатляющего по абсолютной величине), затем 
претерпел тенденцию к снижению и в 2015 г. составил 
72,5 вагона. Аналитики американских железных до-
рог в качестве технико-технологических ограниче-
ний состава поезда указывают ограниченную тяговую 
мощность и тормозную способность, особенности 
рельефа трассы, погрузо-разгрузочных терминалов, а 
также ограниченную длину станционных путей [31]. 
К этому следует добавить, что в условиях движения 

грузовых поездов по расписанию, когда поезд не на-
капливается до нормативного состава, а отправляется 
в установленное время, средний состав поезда огра-
ничивается интенсивностью вагонопотоков, которая 
в последние годы колеблется существенно ниже до-
стигнутого в 2006 г. максимума.

Во-вторых, средняя грузоподъемность вагона, также 
значимо влияющая на вес поезда, которая выросла за 
пореформенный период более чем в 1,3 раза, превысив 
в последние годы 93-тонный уровень, очевидно, также 
достигла определенного рубежа, преодоление которого 
потребует очередных конструкторских новаций в соче-
тании с применением инновационных материалов.

В-третьих, фактическая нагрузка вагонов, опреде-
ляющая наряду с составом поезда его вес, зависит не 
только от грузоподъемности вагона, но и от структу-
ры перевозимых грузов. С учетом увеличения объемов 
перевозок с небольшим удельным весом груза (напри-
мер, интермодальных перевозок), статическая нагруз-
ка вагона в последние годы имеет тенденцию к сни-
жению [4], что сдерживает рост веса поезда. 

Вес поезда нетто — лишь один пример технико-
технологических ограничений роста производитель-
ности основных видов ресурсов. Такие ограничения 
возникают также из-за противоречий между повыше-
нием производительности различных ресурсов. Хотя 
железные дороги США традиционно отличались от 
отечественных железных дорог наличием существен-
но бо́льших резервов пропускной способности, рост 
грузооборота при сокращении эксплуатационной 
длины привел к тому, что в отдельных случаях стала 
проявляться недостаточность резервов пропускной 
способности, а это, как известно [32], ограничива-
ет скорость движения поездов. В частности, в 2014 г. 
«скорость движения поездов снизилась, так как гру-
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Рис. 4. Динамика показателей экономической эффективности железных дорог США I класса, 1980 – 2015 гг.:

1 — норма прибыли на акционерный капитал; 2 — норма прибыли на инвестируемый капитал; 3 — рентабельность активов
Sources: AAR. Railroad Facts (2002, 2003, 2008, 2012, 2015, 2016)

Fig. 4. Dynamics cost and saving factors of US first class (I) railroads, 1980 – 2015:
1 — rate of return on equity; 2 — rate of return on invested capital; 3 — profitability of assets
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зонапряженность на линиях достигла рекорда» [31]. 
Результатом снижения скорости стало существенное 
уменьшение производительности поезда, даже несмо-
тря на то, что вес поезда нетто достиг максимальной 
величины.

В 2015 г. в условиях снижения грузонапряженно-
сти и некоторого сокращения веса поезда (о взаимос-
вязи между ними сказано выше) скорость движения 
поездов значимо возросла, что позволило существен-
но повысить производительность поезда. В то же вре-
мя производительность труда снизилась вслед за сни-
жением грузонапряженности. Несколько сократилась 
и производительность топлива.

Таким образом, технико-технологические огра-
ничения приводят к нарушению комплексности 
роста производительности ресурсов — более произ-
водительное использование одних ресурсов может 
снижать производительность использования других. 
А ведь именно системный рост производительности 
различных ресурсов, используемых железными до-
рогами, необходим для устойчивого повышения их 
эффективности, в том числе оптимизации эксплуата-
ционных затрат.

Снятие технико-технологических ограничений ро-
ста производительности ресурсов требует активизации 
инноваций. Однако внедрение инноваций само по 
себе не является техническим вопросом. Оно зависит 
от социальных, институциональных, экономических 
факторов, в том числе от уровня конкуренции [33].

Именно создание условий для развития конкурен-
ции дало импульс росту эффективности североамери-
канских железных дорог на инновационной основе. 
Однако, по мнению известного эксперта в области 
железнодорожного транспорта Рассела Питтмана, 

в начале нынешнего столетия на железных дорогах 
США произошло снижение уровня конкуренции, в 
том числе в результате ряда неоправданных, по его 
мнению, слияний железнодорожных компаний, про-
веденных ранее. «Железные дороги больше активно 
не конкурируют между собой, но руководствуются 
правилом «живи и дай жить другому», что позволяет 
каждой компании взимать тарифы все выше и выше, 
не теряя свой бизнес» [34].

Действительно, если в 1980 – 90-е гг. прибыль-
ность американских железных дорог была повыше-
на при снижении уровня тарифов за счет того, что  
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Рис. 5. Динамика веса грузового поезда нетто на железных дорогах США I класса к уровню 1980 г.

Sources: Authors' calculations based on AAR data. Railroad Facts (2002, 2003, 2008, 2012, 2015, 2016)
Fig. 5. Dynamics of the freight train net weight on the US first class (I) railroads to the level of 1980
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удельные эксплуатационные расходы снижались еще 
быстрее, то в начале нынешнего столетия сформи-
ровалась тенденция роста тарифов. Так, за период 
с 2003 по 2015 г. реальная доходная ставка в расчете 
на 1 т·км возросла на 36 %. Вскоре после того, как 
сформировалась тенденция роста доходной ставки, 
тенденция снижения удельных эксплуатационных 
затрат сошла на нет. Таким образом, возможность 
повышения доходов за счет роста тарифов снижает 
мотивацию к сокращению затрат. Это, во-первых, 
свидетельствует о справедливости постановки про-
блемы управления затратами железнодорожных ком-
паний с учетом доходной составляющей их деятель-
ности [30]. А во-вторых, по-видимому, подтверждает 
формирующееся в экономической науке понимание 
того, что экономические субъекты не стремятся к до-
стижению математически оптимальных показателей 
эффективности (например, максимизации нормы 
прибыли), а довольствуются «достаточно хорошими», 
по их мнению, результатами [35]. Именно так можно 
трактовать снижение мотивации к дальнейшему со-
кращению затрат в условиях, когда поддержание до-
статочно высокой прибыльности, удовлетворяющей 
акционеров, инвесторов и менеджмент, возможно на 
основе повышения доходности перевозок, в том чис-
ле за счет роста тарифов.

Выводы. 1. Выполненный анализ ключевых пока-
зателей деятельности железных дорог США I клас-
са свидетельствует о возможности долгосрочной 
оптимизации эксплуатационных затрат на основе 
комплексного повышения производительности ис-
пользования основных производственных ресур-
сов. Стимулом для этого является дерегулирование 
железнодорожной отрасли и ориентация железных 
дорог на повышение рыночной конкурентоспособ-
ности.

2. В процессе повышения экономичности работы 
железных дорог возникают ограничения как технико-
технологического характера, так и связанные со 
структурой рынка и рыночным позиционированием 
железнодорожных компаний. Их преодоление требу-
ет активизации инновационной деятельности при до-
полнительной мотивации на основе рыночных фак-
торов.

3. Опыт железных дорог США заслуживает вни-
мательного анализа и учета при решении задач повы-
шения эффективности российских железных дорог, 
естественно, с учетом присущих им экономических и 
технико-технологических особенностей.
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Abstract. Reformation of railway transport, one of the goals of 
which is to optimize transportation costs, should be based not only 
on improving the management system, but also on the combination 
of technical, technological and marketing innovations. Russian rail‑
ways will benefit from the experience of reforming US Class I rail‑
roads – the largest railway system in the world, as a result of which 
specific operating costs were reduced by more than 3.5 times with  
a quantitative and qualitative growth in the transportation offers.

The prerequisites for reforming the railway industry in the 
United States were deterioration of railways condition, decrease in  
the quality of service, a deficit in the car fleet and, as a result, a sig‑
nificant decrease in the share of rail transport in the freight turno‑
ver of the whole transport system.

In a competitive market, the deregulation of the railway system 
has made it possible to reduce both the transportation tariffs and 
the costs of railway companies that are able to respond quickly to 
consumer preferences.

Optimization of operating costs for vertically integrated rail‑
ways in the United States was achieved through systemic growth 
in productivity of all types of resources: infrastructure, labor, rolling 
stock and fuel. Due to this it is provided a long‑term cost optimiza‑
tion, rather than a tem‑porary decline, followed by a compensatory 
growth.

The main driver of efficiency growth was the introduction of 
technical/technological and organizational/managerial innova‑
tions, which resulted in the replacement of more available jobs 
with fewer high‑tech jobs, which allowed to increase labor produc‑
tivity by almost 5 times.

At the same time, in the period from 2005 to 2015 there was 
a slowdown in the growth of quality indicators and even some of 
their decline, which was caused by the approach to the maximum 
in terms of technical and technological capabilities levels of inten‑
sity of resource use and, accordingly, depletion of reserves. Remov‑
ing constraints on the growth of efficiency requires the activation 
of innovation activity with additional motivation for this based on 
market factors.

The experience of the US railways requires careful considera‑
tion when solving the problems of increasing the efficiency of Rus‑
sian railways, naturally, taking into account their inherent economic 
and technical‑technological characteristics.

Keywords: railway transport; reformation; resource perfor‑
mance; optimization of operating costs
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