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Аннотация. Важнейшим бизнесом отечественной желез‑
нодорожной отрасли являются грузовые перевозки, которые 
решающим образом влияют на финансово-экономическую 
устойчивость и эффективность работы российских железных 
дорог. Успешная деятельность в сфере грузовых железнодо‑
рожных перевозок определяется как объемами, так и струк‑
турой этих перевозок. В долгосрочной перспективе существу‑
ет риск сокращения грузовой базы железных дорог в связи с 
глобальной парадигмой декарбонизации экономики, а также 
реализации «экономики замкнутого цикла», предполагаю‑
щей непрерывный цикл переработки материалов с близкой к 
100%-му уровню утилизацией завершившей свой жизненный 
цикл продукции и использованием соответствующих мате‑
риалов для производства новых изделий. Сокращение потре‑
бления угля, нефти и нефтепродуктов в ходе декарбониза‑
ции приведет и к соответствующему сокращению объемов их 
транспортировки железнодорожным транспортом, а реали‑
зация «экономики замкнутого цикла» — к сокращению транс‑
портировки неуглеводородного сырья, также занимающего 
весомую долю в железнодорожных перевозках. С учетом отме‑
ченных тенденций в статье проведено экспертное категориро‑
вание перевозимых железнодорожным транспортом грузов по 
уровню долгосрочной перспективности. Все грузы разделены 
на четыре категории: неперспективные, низкоперспективные, 
перспективные и высокоперспективные. Исходя из предло‑
женного категорирования с использованием ретроспективных 
данных о породовой погрузке грузов на железнодорожном 
транспорте выявлено существенное изменение структуры по‑
грузки с точки зрения ее долгосрочной перспективности. Для 
обобщенной оценки уровня долгосрочной перспективности 
структуры погрузки предложен новый показатель — индикатор 
долгосрочной перспективности погрузки. Выполнен его ретро‑
спективный анализ. Результатам анализа дана качественная 
оценка на основе разработанной шкалы зональных значений 
этого индикатора. Обоснована необходимость решения зада‑
чи своевременного замещения грузов, объемы перевозок ко‑
торых будут в перспективе снижаться вследствие структурных 
изменений, грузами, обладающими более высоким уровнем 
долгосрочной перспективности. Предложена целевая струк‑
тура погрузки грузов на сети железных дорог и обоснован 
временной горизонт, на котором желательно ее достижение. 
Определены направления развития исследований по данной 
тематике.
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Введение. Грузовые перевозки — важнейший биз-
нес отечественной железнодорожной отрасли. 

По данным финансовой отчетности ОАО «РЖД», 
формируемой по российским стандартам бухгалтер-
ского учета, доходы от грузовых перевозок в 2020 г. 
составили свыше 82 % от общих доходов компании, а 
в абсолютном выражении — почти 1,5 трлн руб. [1]. 
Прибыль от грузовых перевозок превысила (с учетом 
убыточности ряда видов деятельности компании) об-
щую прибыль ОАО «РЖД» от продаж. Следовательно, 
именно грузовые перевозки, прежде всего, определя-
ют финансово-экономическую устойчивость и эф-
фективность российских железных дорог.  В этой сфе-
ре наиболее развит и не входящий в холдинг «РЖД» 
железнодорожный бизнес, в первую очередь — опера-
торские и вагоноремонтные компании. 

Экономическое значение структуры грузовых пере-
возок. Успешное ведение бизнеса в сфере грузовых 
железнодорожных перевозок определяется как объе-
мами, так и структурой этих перевозок, поскольку их 
доходность существенно различается по родам грузов 
[2, 3]. Поэтому структура грузовых перевозок в эко-
номическом аспекте традиционно анализируется с 
позиций их удельной доходности в расчете на 1 т·км. 
Именно исходя из этой характеристики грузы были 
разделены на высокодоходные, низкодоходные и 
среднедоходные [4]. Следует отметить, что структу-
ра железнодорожных грузовых перевозок по уров-
ню доходности имеет тенденцию к ухудшению: 
доля низкодоходных перевозок растет, а высокодо-
ходных — снижается. Это одна из причин замедлен-
ного (по сравнению с индексацией тарифов) повы-
шения доходности грузовых перевозок, что является 
долгосрочной экономической проблемой российских 
железных дорог [5, 6]. Эта проблема также вероятна и в 
среднесрочной перспективе [7].

Долгосрочные тенденции. В долгосрочной пер-
спективе возможно сокращение грузовой базы 
железных дорог, под которой понимается «сово-
купность товарной продукции, произведенной от-
раслями экономики, которая по физическим и хи-
мическим свойствам и коммерческим параметрам 
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может быть перевезена магистральным железнодо-
рожным транспортом» [8, с. 71]. Другими словами, к 
железным дорогам тяготеют грузы, обладающие опре-
деленными характеристиками, которые в большей 
степени соответствуют физическим и экономическим 
условиям железнодорожной перевозки. Традиционно 
«железнодорожными» являются массовые грузы (сы-
рье, полуфабрикаты, готовая продукция нижних пере-
делов), перевозимые на значительные расстояния. 
Важнейшим из них для многих железнодорожных си-
стем является уголь. Он занимает наибольшую долю и 
в перевозках, и в грузообороте российских железных 
дорог, причем эта доля имеет долгосрочную тенден-
цию к увеличению [9, 10].

На втором месте в объемах грузовых перевозок и 
грузообороте и на первом месте по величине генери-
руемых доходов (вследствие высокой удельной до-
ходности) находятся нефтеналивные грузы – нефть и 
нефтепродукты [10]. В совокупности уголь и нефтена-
ливные грузы формируют свыше 45 % и погрузки, и 
доходов от грузовых перевозок ОАО «РЖД». И имен-
но для этих грузов наиболее существенны риски со-
кращения спроса на перевозки в связи с глобальной 
парадигмой декарбонизации экономики [11]. 

Прогнозы свидетельствуют о сокращении миро-
вого потребления в долгосрочной перспективе (к 
2050 г.) как нефти, так и, в еще большей степени, угля. 
Причем если в сценарии постепенной декарбониза-
ции предполагается снижение потребления энергии, 
вырабатываемой из угля, на 22 %, а из нефти почти на 
10 %, то в более радикальном сценарии данные пока-
затели снизятся соответственно в 6,5 раза и в 2 раза 
[12]. Хотя в качестве наиболее вероятного рассматри-
вается первый сценарий, нельзя исключить и более 
динамичного хода декарбонизации. 

Сокращение потребления угля, нефти и нефте-
продуктов в ходе декарбонизации, естественно, при-
ведет и к соответствующему сокращению объемов 
их транспортировки, в том числе железнодорожным 
транспортом. Помимо декарбонизации, существен-
ное влияние на объемы и структуру железнодорож-
ных перевозок может оказать реализация «экономики 
замкнутого цикла», предполагающей непрерывный 
цикл переработки материалов с близкой к 100%-му 
уровню утилизацией завершившей свой жизненный 
цикл продукции и использованием соответствующих 
материалов для производства новых изделий [13]. Это 
приведет к сокращению транспортировки неуглево-
дородного сырья, в частности руды, также занимаю-
щей весомую долю в железнодорожных перевозках. 
В то же время можно прогнозировать рост перевозок 
вторсырья, например металлолома. Подробнее влия-
ние «экономики замкнутого цикла» на железнодо-
рожные перевозки и другие аспекты работы отрасли 
рассмотрено в работах [14, 15].

Продолжение динамичного экономического ро-
ста, которое прогнозируется на долгосрочную пер-
спективу [16], будет означать увеличение спроса на 
перевозки готовой продукции при абсолютно или от-
носительно меньшем спросе на перевозки сырья. Это, 
в свою очередь, будет способствовать росту контей-
нерных перевозок. Данная тенденция уже в полной 
мере проявляется и на российских железных дорогах, 
а 2020 г. стал рекордным как по динамике, так и по до-
стигнутому объему контейнерных перевозок [17].

Категорирование грузов по уровню долгосрочной 
перспективности. С учетом отмеченных тенденций 
можно предложить экспертное категорирование пе-
ревозимых железнодорожным транспортом грузов по 
уровню долгосрочной перспективности (табл. 1). 

К неперспективным отнесены грузы, перевозки ко-
торых в долгосрочной перспективе будут сокращаться 
в связи с целенаправленной декарбонизацией мировой 
экономики; к низкоперспективным — грузы, перевоз-
ки которых могут быть сокращены в рамках «эконо-
мики замкнутого цикла». К перспективным отнесены 
грузы, доля которых в общем объеме железнодорож-
ных перевозок в долгосрочной перспективе может 
быть стабильной, а при эффективной маркетинговой 
политике — даже растущей. К высокоперспективным 
отнесены грузы, абсолютные объемы и доли которых 
могут повышаться: продукция химической промыш-
ленности; грузы, связанные с обеспечением потреб-
ностей в продовольствии, спрос на которое будет 
увеличиваться как в связи с ростом численности насе-
ления в мире, который продолжится и в долгосрочной 
перспективе [18], так и в связи с объективно необхо-
димым ростом подушевого потребления продоволь-
ствия во многих регионах мира; контейнеризованные 
грузы как наиболее эффективный в современных 
условиях способ перевозки готовой продукции, обла-
дающей высокой ценностью и требующей срочной и 
надежной доставки «от двери до двери» [19]; различ-
ные виды готовой продукции, относимой к категории 
«прочих» грузов, перевозки которых в будущем также 
целесообразно максимально контейнеризировать.

Предлагаемое категорирование выполнено на 
основе укрупненной номенклатуры грузов. Приме-
нение детализированной номенклатуры может сде-
лать его более точным, но для наглядной апробации 
методического подхода к оценке перспективности 
структуры грузовых перевозок предпочтителен имен-
но укрупненный подход.

Ретроспективный анализ. Исходя из предложенного 
категорирования с использованием ретроспективных 
данных о породовой погрузке грузов на железнодо-
рожном транспорте [20, 21] выявлено существенное 
изменение структуры погрузки с точки зрения ее 
долгосрочной перспективности (табл. 2). В целом за 
последние 20 лет доля неперспективных и низкопер-
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спективных грузов возросла, а перспективных — сни-
зилась. Примечательно, что доля высокоперспектив-
ных грузов после многолетнего снижения в 2020 г. 
практически вернулась к уровню 2000 г. Это произо-
шло за счет увеличения перевозок зерна и удобрений 
и, самое главное — за счет высокой динамики контей-
нерных перевозок [17], меры по повышению эффек-
тивности которых были предметом специальных на-
учных исследований [19, 22].

Следует отметить, что по ряду перспективных и 
высокоперспективных грузов (черные металлы и лом, 
строительные грузы и цемент, лесные грузы и др.) 
тенденция снижения их доли в погрузке на железно-
дорожном транспорте сохраняется. В исследованиях 
[23, 24] показано, что формирование этой тенденции 
было связано с межвидовой конкуренцией на транс-
портном рынке и «уходом» части объемов перево
зок указанных грузов на автотранспорт. Поэтому для 
улучшения перспективности структуры грузовых же-
лезнодорожных перевозок целесообразна разработка 
и реализация адресных программ повышения клиен-
тоориентированности, сфокусированных на отправи-
телях тех грузов, увеличение доли которых представ-
ляется стратегически необходимым, и учитывающих 
их специфические требования к предоставлению пе-
ревозочной и сопутствующих услуг.

Количественная и качественная оценка долгосроч-
ной перспективности структуры грузовых перевозок. 
Уровень долгосрочной перспективности структуры 
погрузки можно характеризовать с помощью ин-
дикатора долгосрочной перспективности погрузки 
Iдпп:

дпп ,
%
i idP B

I = å
100

	

где dPi — доля i-го груза в погрузке, %; Bi — балльная 
оценка долгосрочной перспективности i-го груза (из 
табл. 1).

Ретроспективная оценка индикатора долго-
срочной перспективности погрузки (табл. 3) свиде-
тельствует о том, что тенденция его снижения, на-
блюдавшаяся в период 2000 – 2015 гг., затем была 
переломлена и в 2020 г. значение индикатора превы-
сило уровень 2010 г. 

Использование индикатора долгосрочной пер-
спективности погрузки позволяет получить ее обоб-
щенную количественную характеристику. Однако в 
экономических исследованиях ключевое значение 
имеют качественные характеристики [25]. Для ка-
чественной характеристики экономических явле-
ний, отражаемых количественными индикаторами, 
целесообразно использовать зонирование их зна-
чений [26]. Шкала зональных значений индикатора 
долгосрочной перспективности погрузки представле-
на в табл. 4. 

Т а б л и ц а  1
Категорирование перевозимых железнодорожным 

транспортом грузов по уровню долгосрочной перспективности

T a b l e  1
Categorization of freights transported by rail 

by the level of long-term prospects

Категория 
грузов

Балльная оценка уров-
ня перспективности

Грузы

Неперспективные 1 Уголь
Нефть и нефтепродукты

Низкоперспек-
тивные

2 Руда железная и 
марганцевая
Руда цветная и серное 
сырье
Промсырье

Перспективные 3 Черные металлы
Лом черных металлов
Строительные грузы
Цемент
Лесные грузы

Высокоперспек-
тивные

4 Химикаты и сода
Химические и мине-
ральные удобрения
Зерно
Грузы в контейнерах 
Прочие

Грузы 2000 2005 2010 2015 2020
Уголь 23,1 21,9 23,7 26,6 28,4
Нефть и нефтепродукты 14,7 17,1 21,0 20,7 16,8
Итого неперспективные 37,8 39,0 44,7 47,3 45,2

Руда железная и марганцевая 8,6 8,0 8,5 9,0 9,6
Руда цветная и серное сырье 2,0 1,8 2,1 1,7 1,6
Промсырье 2,5 2,6 3,0 2,9 2,7
Итого низкоперспективные 13,1 12,4 13,6 13,6 13,9

Черные металлы 5,9 5,7 6,0 5,9 5,3
Лом черных металлов 1,7 2,1 1,7 1,2 1,2
Строительные грузы 16,1 16,3 11,8 10,8 10,6
Цемент 2,1 2,7 2,8 2,4 2,0
Лесные грузы 4,5 5,0 3,4 3,3 3,3
Итого перспективные 30,3 31,8 25,7 23,6 22,4

Химикаты и сода 2,6 2,5 2,4 2,1 2,0
Химические и минеральные 
удобрения

3,4 3,4 3,8 4,2 5,0

Зерно 1,4 1,4 1,2 1,5 2,2
Грузы в контейнерах 0,9 1,2 1,5 1,9 3,4
Прочие 10,4 8,4 7,1 6,0 5,9
Итого высокоперспективные 18,7 16,9 16,0 15,7 18,5

Всего 100 100 100 100 100

Т а б л и ц а  2

Изменение структуры погрузки грузов 
на сети железных дорог в долгосрочной ретроспективе, %

T a b l e  2

Changes in the structure of freight loading 
on the railway network in long-term retrospect, %
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тивные и низкоперспективные грузы в структуре по-
грузки составляли около половины, то затем их доля 
выросла примерно до 60 %. 

Задачи по улучшению долгосрочной перспектив-
ности структуры грузовых перевозок. Для обеспе-
чения долгосрочной конкурентоспособности же-
лезнодорожного транспорта на рынке грузовых 
перевозок и успешного замещения грузов, спрос на 
которые будет снижаться вследствие структурных 
изменений в глобальной экономике, целесообраз-
но обеспечить последовательное увеличение доли 
перспективных и высокоперспективных грузов в 
структуре погрузки, с тем чтобы в целевой струк-
туре они значимо превалировали над перевозками 
неперспективных и низкоперспективных грузов. 
Представляется, что нынешнее соотношение этих 
двух групп грузов, составляющее примерно 40:60, 
должно быть «перевернуто», т. е. составлять 60:40. 
Вариант соответствующей целевой структуры по-
грузки представлен в табл. 5. 

По сравнению с существующей структурой он 
предполагает наибольшее сокращение доли не-
перспективных грузов (более чем 15 процентных 
пунктов) и умеренное сокращение доли низкопер-
спективных грузов (менее чем на 4 пункта). В свою 
очередь, доля перспективных грузов должна воз-
расти более чем на 7 пунктов, а прирост доли вы-
сокоперспективных грузов должен быть еще дина-
мичнее и превысить 11 пунктов. При этом значение 
индикатора долгосрочной перспективности погруз-
ки составит 2,6, что согласно предложенной шкале 
(табл. 4) соответствует диапазону перспективных 
значений.

Для того чтобы рост перспективности структуры 
погрузки на железнодорожном транспорте не отста-
вал от глобальных изменений структуры производ-
ства и перевозки товаров, контуры которых на пери-
од до 2050 г. были обозначены выше, желательным 
является достижение целевой структуры погрузки 
к 2040 г. Равномерное, последовательное движение 
от существующей структуры погрузки к целевой по-
зволит индикатору долгосрочной перспективности 
погрузки к 2027 г. выйти на уровень 2000 г. Одна-
ко это не будет просто возвратом к старой структу-
ре — она будет принципиально отличаться, прежде 
всего за счет кардинального роста контейнерных 
перевозок. Это станет основой для дальнейшего 
роста уровня перспективности грузовых перевозок, 
с выходом индикатора долгосрочной перспектив-
ности погрузки в зону значений, соответствующих 
перспективной структуре погрузки, примерно в 
2036 г. Тем самым будет достигнуто качественное 
изменение структуры погрузки на железнодорож-
ном транспорте, что станет основой обеспечения 

Категория грузов 2000 2005 2010 2015 2020
Неперспективные 0,378 0,390 0,447 0,473 0,452
Низкоперспективные 0,262 0,248 0,272 0,272 0,278
Перспективные 0,909 0,954 0,771 0,708 0,672
Высокоперспективные 0,748 0,676 0,640 0,628 0,740
Всего 2,297 2,268 2,130 2,081 2,142

Т а б л и ц а  3
Ретроспективная оценка индикатора долгосрочной 

перспективности погрузки Iдпп на сети железных дорог, баллы
T a b l e  3

Retrospective evaluation of the indicator 
of long-term prospects of loading Iдпп on the railway network, points

Диапазон значений 
индикатора долгосрочной 

перспективности погрузки, 
баллы

Качественная 
характеристика

От 1 до 1,5 Неперспективная структура погрузки

От 1,5 до 2,5 Низкоперспективная структура 
погрузки

От 2,5 до 3,5 Перспективная структура погрузки

От 3,5 до 4 Высокоперспективная структура 
погрузки

Т а б л и ц а  4
Шкала зональных значений индикатора 
долгосрочной перспективности погрузки

T a b l e  4
Scale of zonal values of the indicator 

of long-term prospects of loading

Категория 
грузов

Доля, % Индикатор долгосрочной 
перспективности 
погрузки, баллы

Неперспективные 30 0,3
Низкоперспективные 10 0,2
Перспективные 30 0,9
Высокоперспективные 30 1,2
Всего 100 2,6

Т а б л и ц а  5
Характеристики целевой структуры погрузки грузов 

на сети железных дорог
T a b l e  5

Characteristics of the target structure 
of freight loading on the railway network

Исходя из данной шкалы можно сделать вывод, 
что индикатор долгосрочной перспективности по-
грузки на протяжении двух десятилетий оставался в 
зоне низкоперспективной структуры погрузки. При 
этом, как следует из табл. 2, если в 2000 г. неперспек-
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долгосрочной конкурентоспособности отрасли на 
рынке грузовых перевозок.

Для этого потребуется реализация на российских 
железных дорогах инновационных технико-эконо
мических решений, соответствующих глобальным 
трендам развития железнодорожной системы [27, 28] 
и транспортной отрасли в целом и учитывающих спе
цифические требования отечественных грузоотпра-
вителей. При этом повысится доля железнодорожного 
транспорта в стоимостной структуре рынка перево
зок, которая в настоящее время является заниженной 
относительно его доли в физической структуре [29]. 

Заключение. Долгосрочные структурные измене-
ния в глобальной экономике создают риски для со-
хранения позиций железнодорожного транспорта на 
рынке грузовых перевозок и обеспечения необходи-
мого уровня доходных поступлений от их реализации. 
Для нивелирования этих рисков необходимо своевре-
менное замещение грузов, объемы перевозок которых 
будут снижаться вследствие структурных изменений, 
грузами, обладающими более высоким уровнем дол-
госрочной перспективности. Решение данной задачи 
требует количественной и качественной оценки уров-
ня долгосрочной перспективности структуры грузо-
вых железнодорожных перевозок, мониторинга его 
изменений и целенаправленных мер по повышению 
этого уровня. Рассмотренный в статье методический 
подход к оценке долгосрочной перспективности гру-
зовых железнодорожных перевозок может стать для 
этого научной основой. При развитии исследований в 
данном направлении целесообразно использовать де-
тализированную номенклатуру грузов и уточнить от-
несение конкретных грузов к той или иной категории. 
Возможно и уточнение балльных оценок уровня пер-
спективности различных категорий грузов на основе 
агрегирования мнений различных экспертов.  
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Abstract. The most important business of the domestic rail‑
way industry is freight transportation, which decisively affects the 
financial and economic stability and efficiency of the Russian rail‑
ways. Successful activities in the field of rail freight transport are 
determined by both the volume and the structure of these trans‑
portations. In the long term perspective, there is a risk of a reduc‑
tion in the freight base of railways due to the global paradigm of 
decarbonization of the economy, as well as the implementation of 
a “circular economy”, which assumes a continuous cycle of mate‑
rial processing with close to 100% utilization of products that have 
completed their life cycle and the use of appropriate materials 
for the production of new products. Reducing the consumption 
of coal, oil and petroleum products in the course of decarboniza‑
tion will lead to a corresponding reduction in the volume of their 
transportation by rail, and the implementation of the “closed cycle 
economy” — to a reduction in the transportation of non-hydro‑
carbon raw materials, which also occupies a significant share in rail 
transportation. Taking into account the noted trends, the article 
provides an expert categorization of goods transported by rail by 
the level of long-term prospects. All freights are divided into four 
categories: non-promising, low-promising, promising and highly 
promising. Based on the proposed categorization with the use of 
retrospective data on rock loading of freights on railway transport, 
a significant change in the structure of loading was revealed in 
terms of its long-term prospects. For a generalized evaluation of 
the level of long-term prospects of the loading structure, a new in‑
dicator is proposed — an indicator of long-term prospects of loading. 
Its retrospective analysis was carried out. The results of the analysis 
are given a qualitative evaluation based on the developed scale of 
zonal values of this indicator. The necessity of solving the problem 
of timely replacement of freights, the traffic volumes of which will 
decrease in the future due to structural changes, with freights with 
a higher level of long-term prospects, has been substantiated. The 
target structure of freight loading on the railway network is pro‑
posed and the time horizon on which it is desirable to achieve it is 
substantiated. The directions for the development of research on 
this topic have been determined.
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tural changes; categorization of freights; structure of transporta‑
tion; long-term competitiveness of rail transport
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