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Аннотация. Выполненный в статье анализ средней даль-
ности грузовых перевозок крупнейших железнодорожных си-
стем мира — отечественной и североамериканской — позво-
ляет сделать заключение о том, что повышение средней даль-
ности перевозок носит долгосрочный характер и обусловлено 
фундаментальными факторами, связанными с закономерно-
стями экономического роста. При этом выявлено, что сред-
негодовой темп прироста средней дальности грузовых пере-
возок для обеих рассматриваемых железнодорожных систем 
очень близок и составляет около 1 %. Предложен новый пока-
затель — «средняя дальность общего перемещения товаров», 
который, в отличие от дальности перевозки конкретным ви-
дом транспорта, будет характеризовать перемещение това-
ра от производителя к конечному потребителю в рамках гло-
бального обмена, сквозной логистики товародвижения. Сде-
лан вывод о том, что благодаря доставке товаров на дальние 
расстояния обеспечиваются эффективное межрегиональное 
разделение труда, специализация и кооперирование произ-
водства, подрываются локальные монополии и в итоге повы-
шается эффективность экономики и благосостояние людей.
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Введение. Анализ средней дальности грузовых пе-
ревозок крупнейших железнодорожных систем 

мира — отечественной и североамериканской — по-
казывает, что на протяжении последних 100 лет уве-
личение средней дальности было доминирующей 

тенденцией (рис. 1). (Дальность перевозок по отече-
ственным железным дорогам основывается на стати-
стических данных МПС и ОАО «РЖД»; по североаме-
риканским — на данных из источника [1].)

Примечательно, что среднегодовой темп прироста 
средней дальности грузовых перевозок для обеих рас-
сматриваемых железнодорожных систем очень близок 
и составляет около 1 % (рис. 2).

Рост дальности перевозок происходил как в рыноч-
ных условиях, так и при централизованной плановой 
экономике, как в период доминирования железно-
дорожного транспорта в грузовых перевозках, так и 
в условиях активного перехода части грузопотоков на 
другие виды транспорта (прежде всего трубопровод-
ный и автомобильный).

Выполненный анализ позволяет сделать заключе-
ние о том, что долгосрочный рост средней дальности пе­
ревозок носит фундаментальный характер, т. е. не обус­
ловлен особенностями экономики и транспортной систе­
мы конкретной страны, особенностями определенного 
периода экономического развития, а связан с закономер­
ностями экономического роста. (Следует обратить вни-
мание, что, как видно на примере отечественных же-
лезных дорог, существенные отступления от тенден-
ции роста средней дальности характерны для перио-
дов социальных катаклизмов и экономического спада, 
после чего ее рост возобновляется.)

Недостаточно эмпирически выявить долгосрочный 
характер тенденции роста средней дальности перево-
зок. Необходимо теоретическое понимание ее взаимо-
связи с основными векторами социально-экономиче-
ского развития.

Взаимосвязь роста дальности грузовых перевозок с 
закономерностями социально-экономического разви­
тия. Законом общественного развития является раз-
деление труда, основа которого — природное разно-
образие, а следствия — развитие общественного со-
трудничества, повышение производительности труда 
и плотности населения [2]. Все это способствует еще 
большей специализации, росту географических мас-
штабов обмена товарами и услугами, вплоть до фор-
мирования глобальной экономики, которая дает воз-
можность повышения производительности и благосо-
стояния до немыслимого ранее уровня. Естественно,   E-mail: �macheret.dmitry@vniizht.ru (Д. А. Мачерет)
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Рис. 1. Динамика средней дальности перевозки грузов на отече-
ственных и североамериканских железных дорогах

Fig. 1. Dynamics of average distance of freight transportation on 
domestic and North American railroads
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что при расширении географии товарообмена растет 
дальность перевозок. Уже в XVIII в. английским инно-
ваторам было ясно, что нет смысла производить изо-
бретенные машины «только для трех графств», одна-
ко более чем выгодно «строить их для всего мира» [3].

Распространение инновационных, конкурентоспо-
собных товаров во все большем географическом мас-
штабе, а значит, на все большие расстояния «подры-
вает силу локальных монополий» [3] и дает возмож-
ность потребителям приобретать более качественные 
и дешевые товары, т. е. и потребители, и производи-
тели этих товаров выигрывают, другие же производи-
тели вынуждены приобщаться к инновациям или по-
кидать рынок.

В настоящее время ориентация на требования и 
географические масштабы мирового рынка являет-
ся необходимым условием долгосрочного успешного 
развития практически любой отрасли. «Мировой опыт 
показывает, что без включения в глобальные цепи поста-
вок невозможно добиться серьезного успеха. <…> Нали-
чие внутреннего рынка… не спасет, ибо удержать вну-
тренний рынок, не выходя за его пределы, становится 
все более проблематичным» [4].

Таким образом, тенденция роста средней дальности 
перевозок имеет не просто долговременный, а фундамен­
тальный характер в силу своей связи с межрегиональ­
ным разделением труда, специализацией и коопериро­
ванием производства, парадигмой экономической гло­
бализации в целом.

Экономическая оценка средней дальности гру­
зовых перевозок. В отечественной транспортной 

экономической науке оценки влияния роста дально-
сти перевозок на экономику принципиально изменя-
лись с течением времени.

В рыночной экономической теории рост дально-
сти перевозок рассматривается как позитивный фак-
тор. Видный теоретик экономики транспорта профес-
сор К. Я. Загорский в книге, вышедшей уже в совет-
ский период, но основанной на рыночных подходах, 
отмечал, что перемещение товаров на более отдален-
ные расстояния способствует специализации «отдель-
ных областей на тех родах производства, для которых у 
них имеются наиболее благоприятные естественные и 
экономические условия, <…> приводит к общему уве-
личению производства в стране» [5].

В советской экономической науке господство-
вал тезис об эффективности, наоборот, снижения 
дальности перевозок грузов. Как подчеркивал один 
из виднейших советских транспортных экономи-
стов, академик Т. С. Хачатуров, «борьба за снижение 
дальности перевозок имеет громадное значение и для 
транспорта, и для всего народного хозяйства», так 
как «сокращает, во‑первых, эксплуатационные рас-
ходы, зависящие от размеров движения, во‑вторых, 
рабочий парк вагонов и, в‑третьих, стоимость грузо-
вой массы» [6].

Аналогичная позиция, зачастую почти дословно, 
высказывалась и в других работах советского перио-
да [7, 8].

В период возрождения рыночных отношений в на-
шей стране тезис об однозначной эффективности сни-
жения дальности перевозок уже не выдвигался [9, 10].
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Рис. 2. Динамика среднегодовых темпов прироста средней дальности перевозки грузов на отечественных и североамериканских  
железных дорогах

Fig. 2. Dynamics of average annual growth rate of average distance of freight transportation on domestic and North American railways
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При этом стали развиваться и вполне рыночные 
воззрения на роль роста дальности перевозок, при ко-
тором углубляется эффективная региональная специа-
лизация, расширяются зоны распространения наибо-
лее конкурентоспособной продукции, а местным про-
изводителям приходится приводить стоимость и каче-
ство выпускаемых товаров в соответствие с мировым 
уровнем [11, 12].

Но нет ли противоречия между тезисом о благо-
творных, как правило, экономических последствиях 
роста средней дальности грузовых перевозок и оче-
видным ростом транспортных затрат на перевезенную 
тонну с увеличением расстояния?

Конечно, рост дальности перевозок при прочих 
равных условиях ведет к росту транспортной состав-
ляющей в цене товаров. Но его тоже надо восприни-
мать без отрицательной коннотации. Как показано в 
работе [13], долгосрочной тенденцией в эпоху совре-
менного экономического роста является повышение 
доли коммуникационных затрат (частью которой яв-
ляется транспортная составляющая), и эти затраты, ча-
стично замещая в общей структуре затрат другие эле-
менты, стимулируют экономический рост и способ-
ствуют повышению общественного благосостояния.

Покажем на условном примере, как рост дально-
сти перевозки товаров и транспортной составляющей 
в их цене может способствовать повышению эффек-
тивности экономики. Допустим, в конкретном регио-
не производится определенный товар со средней стои-
мостью 9500 руб. за тонну и обеспечивается его достав-
ка на небольшие расстояния местным потребителям 
в среднем за 500 руб. за тонну, т. е. при 5 % транспорт-
ной составляющей.

Затем открывается возможность доставлять такой 
же по качеству товар из другого региона, где он стоит 
6000 руб. за тонну, а доставка потребителям в рассма-
триваемом регионе обойдется в 2000 руб. за тонну при 
увеличении средней дальности перевозки на порядок 
по сравнению с местной доставкой. Транспортная со-
ставляющая в этом случае возрастет до 25 %. Но потре-
бители в рассматриваемом регионе получат этот товар 
на 20 % дешевле, чем при его местном производстве, а 
местные производители не будут тратить усилия и ре-
сурсы на выпуск неконкурентоспособного товара, а 
сосредоточатся на тех товарах, в производстве которых 
регион имеет сравнительные преимущества.

Факторы, влияющие на развитие длинных це-
пей поставок, международных торгово-экономиче-
ских связей, рассмотрены в работе [14]. Для адекват-
ной оценки дальности перемещения товаров в совре-
менных экономических условиях в рамках глобальных 
транспортно-логистических систем предлагается но­
вый показатель — «средняя дальность общего перемеще­
ния товаров», который, в отличие от дальности перевоз­
ки конкретным видом транспорта, будет характеризовать 

перемещение товара от производителя к конечному по­
требителю в рамках глобального обмена, сквозной логи­
стики товародвижения.

Расчет средней дальности общего перемещения 
товаров (L) должен производиться путем агрегирова-
ния данных по пунктам конечного потребления това-
ров — у конечных заказчиков или в организациях роз-
ничной торговли по формуле

L
P L

P
i i

i

= ∑
∑

,

где Pi — вес доставленного заказа; Li  — расстояние от 
пункта производства товара до пункта конечного по-
требления.

(Если заказ включает товары из разных пунктов 
производства, то расчет должен производиться по 
каждому из них.)

Имеющаяся статистическая информация вряд 
ли позволит корректно определять данный показа-
тель. Первоначально нужно организовать проведе-
ние специальных обследований, а затем — статисти-
ческий учет (или регулярный мониторинг) данного 
показателя.

Рассматривая макро- и мегаэкономический аспек-
ты роста дальности грузовых перевозок (и общего пе-
ремещения товаров), нельзя обойти вниманием и от-
раслевой аспект. С позиций экономических интересов 
железнодорожной отрасли и железнодорожного пе-
ревозчика грузов рост дальности перевозок также не-
редко оценивается отрицательно исходя из того, что 
он приводит к снижению доходности грузовых пере-
возок в расчете на 1 т·км. С таким подходом в общем 
случае нельзя согласиться, так как это снижение до-
ходности основано на снижении себестоимости пе-
ревозок при росте их дальности [15]. Так что, за ис-
ключением случаев дополнительного понижения та-
рифов на дальние и сверхдальние перевозки, напри-
мер с использованием специальных тарифных ставок, 
снижение доходности перевозок при росте их даль-
ности не приводит к уменьшению их эффективности 
для перевозчика — ведь себестоимость перевозок так-
же снижается за счет роста дальности. Более того, при 
увеличении дальности перевозок, как правило, повы-
шается скорость движения поездов и доставки грузов, 
что также способствует снижению себестоимости пе-
ревозок. Именно при перевозках на дальние расстоя-
ния наиболее полно раскрываются технико-экономи-
ческие преимущества железнодорожного транспорта и 
обеспечивается высокая конкурентоспособность же-
лезных дорог на транспортном рынке.

Выводы. Таким образом, рост средней дально-
сти грузовых перевозок носит долгосрочный харак-
тер, что видно на примере как отечественных, так и 
североамериканских железных дорог, и обусловлен 
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фундаментальными факторами социально-экономи-
ческого развития. Именно благодаря доставке товаров 
на дальние расстояния обеспечиваются эффективное 
межрегиональное разделение труда, специализация и 
кооперирование производства, подрываются локаль-
ные монополии и в итоге повышается эффективность 
экономики и благосостояние людей. При этом имен-
но в условиях значительной дальности перевозок рас-
крываются технико-экономические преимущества и 
обеспечивается высокая конкурентоспособность же-
лезных дорог.
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Increase in distance of freight traffic as the long-term economic trend
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Abstract. The analysis of average distance of freight trans-
portation of the largest railway systems of the world made in ar-
ticle — domestic and North American allows making the conclu-
sion that increase of average distance of transportations has long-
term character and is caused by the fundamental factors connect-
ed with regularities of economic growth. At the same time it is 
revealed that annual average rate of a surplus of average distance 
of freight transportation for both considered railway systems is 
very close and constitutes about 1 %. Growth of distance of trans-
portations happened both in market conditions and in case of 
centralized state planned economy, during domination of a rail 
transport in freight transportation and in the conditions of active 
shift of part of freight flows to other transport modes (first of all 
pipeline and automobile). The new indicator is offered — “aver-
age distance of general movement of goods” which, unlike dis-
tance of transportation by a specific transport mode, will charac-
terize movement of goods from the producer to the final consum-
er within a global exchange, end-to-end logistics of merchandis-
ing. The conclusion is drawn on that due to the goods delivery on 
a long distance effective interregional job specialization is provid-
ed, as well as specialization and cooperation of production, local 
monopolies are undermined and as a result efficiency of economy 
and welfare of people increases. At the same time in the condi-

tions of considerable range of transportations technical and eco-
nomic advantages reveal and high competitiveness of the rail-
roads is provided.

Keywords: distance of freight transport; social and economic de-
velopment; specialization, globalization; competitiveness of railways
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