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Равномерная загрузка транспортной инфраструктуры при осу-
ществлении пассажирских и грузовых перевозок — важный фактор 
повышения ее эффективности. Предложена усовершенствованная 
методика для оценки сезонной неравномерности грузовых и пасса-
жирских перевозок.
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Влияние сезонной неравномерности 
перевозок на эффективность 
транспортной инфраструктуры

Для обеспечения экономиче-
ского роста и социального 
прогресса в стране разви-

тие транспортной инфраструктуры 
должно опережать увеличение числен-
ности населения и рост производства 
промышленной и сельскохозяйствен-
ной продукции. В этом заключается 
суть закона опережающего развития 
транспортной инфраструктуры [1].

Снятие транспортных ограничений 
на пути свободного движения товаров 
и людей, в частности благодаря увели-
чению масштабов и темпов создания 
инфраструктуры, включая инноваци-
онную, было одним из ключевых усло-
вий формирования эпохи современного 
экономического роста [2]. С XIX века 
лидерство в сооружении транспортной 
(тогда главным образом железнодорож-
ной) инфраструктуры открывало дорогу 
к экономическому лидерству [3]. Сегодня, 
когда необходимо существенно ускорить 
развитие российской экономики, а состоя-
ние транспортной инфраструктуры высту-
пает одним из ограничителей активности 
бизнеса [4], приобретают особое значение 
увеличение темпов строительства транс-
портной инфраструктуры и повышение ее 
качества [5]. Транспортная инфраструк-

тура справедливо рассматривается как 
основа долгосрочного социально-эконо-
мического развития [6].

Один из инструментов повышения 
эффективности использования транс-
портной инфраструктуры — обеспече-
ние ее более равномерной загрузки. 
Как отмечал академик Т. С. Хачатуров, 
«чем больше равномерность, тем мень-
ше должны быть резервы транспорта»  
[7. С. 239] и потребные инвестиции 
в развитие инфраструктуры. Нерав-
номерная загрузка инфраструктуры 
с течением времени относится к числу 
фундаментальных производственно-
экономических проблем транспорта [8]. 
Она вызывается временно́й неравно-
мерностью грузовых и пассажирских 
перевозок, в частности сезонностью — 
«неравномерностью перевозок по квар-
талам года или месяцам» [7. С. 240].

Методика оценки сезонной  
неравномерности перевозок

Для оценки влияния сезонной нерав-
номерности грузовых и пассажирских 
перевозок на загрузку транспортной 
инфраструктуры с использованием ме-
тодологии, предложенной в работе [9], 
разработана специальная методика. 
Ее отличия от существующих подхо-
дов, обобщенных авторами на основе 
источников [10, 11], показаны в табл. 1. 
Ключевая особенность предлагаемой 
методики состоит в том, что использу-
ются не месячные или среднемесячные 
за год значения объемных показателей, 
а их среднесуточные значения за каж-
дый месяц и год. Именно среднесуточ-
ные значения объемных показателей 
грузовых и пассажирских перевозок 
характеризуют интенсивность исполь-
зования (загрузку) транспортной ин-
фраструктуры.
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Кроме того, если сезонную неравно-
мерность грузовых перевозок традици-
онно оценивали по показателю «объем 
грузовых перевозок» [7, 10, 11], то в раз-
работанной методике предлагается ис-
пользовать показатели «погрузка грузов», 
характеризующий загрузку грузовых тер-
миналов, и «грузооборот», характеризую-
щий загрузку транспортных магистралей. 
Аналогичный подход использован для 
оценки неравномерности пассажирских 
перевозок.

Изменение сезонной  
неравномерности перевозок  
в российской транспортной системе

Анализ динамики сезонной нерав-
номерности перевозок в транспортной 
системе РФ за 2016–2018 гг., выпол-
ненный с использованием показателей 
«грузооборот» и «пассажирооборот», 
свидетельствует о важной тенденции 
снижения сезонности загрузки транс-
портной инфраструктуры (табл. 2; 
рис. 1, 2).

Снижение неравномерности оказало 
значительное влияние на возможность 
удовлетворения растущего спроса на 
грузовые и пассажирские перевозки 
в условиях инфраструктурных ограни-
чений. Так, при общем росте средне-
суточного грузооборота транспортной 
системы в 2018 г. по сравнению с 2016 г. 
на 8,8 % среднесуточный грузооборот 
в месяц наиболее интенсивных грузовых 
перевозок (в 2016 г. декабрь, в 2018 г. 
ноябрь) увеличился только на 3,8 %. При 
общем росте среднесуточного пасса-
жирооборота транспортной системы 
в 2018 г. по сравнению с 2016 г. — на 
16,2 % среднесуточный пассажирооборот 
в месяц наиболее интенсивных пасса-
жирских перевозок (август) увеличился 
на 12,5 %.

Если бы неравномерность перевозок 
не снизилась, увеличение грузооборота 
и пассажирооборота в течение года мог-
ло бы оказаться значительно меньшим 
вследствие ограниченности транспорт-
ных мощностей, что негативно сказалось 
бы как на развитии экономики, так и на 
реализации потребностей граждан в пе-
ремещении.

Наряду с общей характеристикой не-
равномерности перевозок необходимо 
рассмотреть ее по видам транспорта.

Анализ сезонной неравномерности 
перевозок по видам транспорта

Значения показателей неравномер-
ности перевозок по видам транспорта 
(табл. 3, 4; рис. 3–6), полученные на ос-
новании расчета согласно предложенной 
методике, существенно различаются.

Сезонная неравномерность грузовых 
перевозок (табл. 3; рис. 3, 4), наиболее 
высока на водных видах транспорта, осо-
бенно на внутреннем водном. Это связано 
с зависимостью их функционирования от 
природно-климатических условий (на-
вигационный период и др.). Довольно 
высока неравномерность грузовых пе-
ревозок на автомобильном и воздушном 
транспорте.

Относительно невысокая неравно-
мерность перевозок на трубопроводном 
транспорте объясняется встроенностью 
трубопроводов в общую логистику про-
изводства и транспортировки углеводо-
родного сырья и его производных. Это 
производственный комплекс, ритмично 
работающий круглый год.

Наиболее равномерно осуществля-
ются грузовые перевозки на железно-
дорожном транспорте, т. е. создаются 
объективные предпосылки для эффек-

Таблица 1. Методика оценки сезонной неравномерности перевозок

№ п/п
Коэффициенты неравномерности грузовых перевозок

Существующая методика Предлагаемая методика

1

2

3

№ п/п

Коэффициенты неравномерности пассажирских перевозок

Существующая методика Предлагаемая методика

4

5

6

 
Источник: составлено авторами.

Примечание:
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тивного использования железнодорож-
ной инфраструктуры. Это особенно важно 
с учетом высокой волатильности объемов 
отдельных грузов. Общая равномерность 
грузовых железнодорожных перевозок 
достигается вследствие несовпадения 
максимумов и минимумов спроса на пе-
ревозки различных грузов и их (частично, 

конечно) взаимного погашения. Таким 
образом, на примере железнодорожного 
транспорта видно, что сочетание всесе-
зонной технологии работы с диверсифи-
кацией деятельности по обслуживаемым 
секторам экономики способствует равно-
мерной загрузке инфраструктуры, а зна-
чит, ее эффективному использованию.

На всех видах транспорта, кроме авто-
мобильного, сезонная неравномерность 
пассажирских перевозок существенно 
выше, чем грузовых (табл. 4; рис. 5, 6). 
Достаточно равномерные пассажирские 
перевозки автомобильным (автобусным) 
транспортом обусловлены его всесезон-
ной востребованностью для перевозок, 
связанных с поездками на работу или по 
производственной необходимости либо 
на отдых.

Существенно выше неравномерность 
пассажирских перевозок на воздушном 
и железнодорожном видах транспорта, ис-
пользование которых в большей степени 
связано с поездками на отдых, отличаю-
щимися выраженной сезонностью. Пока-
зательны данные по железнодорожному 
транспорту: сезонность пассажирооборота 
выражена больше, чем объема пассажир-
ских перевозок, так как именно дальние 
поездки (в отличие от пригородных и вну-
тригородских) в большей степени связаны 
с отпускным периодом.

Наибольшая неравномерность пас-
сажирских перевозок, как и грузовых, 
отмечается на водных видах транспор-
та, особенно — внутреннем водном. Это 
вполне логично, так как климатические 
факторы влияют на объемы пассажир-
ских перевозок этими видами транспорта 
сильнее, чем на объемы грузовых.

Влияние неравномерности  
перевозок на эффективность  
сооружения и эксплуатации  
транспортной инфраструктуры

Негативное влияние неравномерно-
сти перевозок на эффективность транс-
портной инфраструктуры (на примере 
железнодорожных линий) более ста лет 
назад отмечал профессор Петербургского 
института инженеров путей сообщения 
В. А. Мясоедов-Иванов. При значительной 
неравномерности перевозок и соответ-
ственно загрузки линий экономические 
потери возникают в любом случае. Если 
развить линию под максимальные объемы 
перевозок, то во все периоды времени, 
когда объемы ниже максимальных, соот-
ветствующие технические средства «будут 
представлять собою мертвый капитал, не-
производительно обременяющий собою 
железнодорожное предприятие, которое 
может таким образом сделаться убыточ-
ным» [15. С. 82]. Если рассчитывать разви-
тие линии на средние объемы перевозок, 
то в случае превышения спроса на пере-
возки над «заданным» уровнем он будет 
удовлетворяться не в полной мере, что не 
только приведет к упущенным доходам от 

Рис. 2. Помесячная неравномерность пассажирооборота транспортной системы РФ, 2016–2018 гг.

Источник: расчеты авторов по данным Росстата [12, 13].

Таблица 2. Неравномерность грузооборота и пассажирооборота транспортной системы РФ,  
2016–2018 гг. (%)

Год

Отношение  
грузооборота,  

максимального  
среднесуточного  

за месяц, к:

Отношение  
пассажирооборота,  

максимального  
среднесуточного  

за месяц, к:

средне- 
суточному 

 за год

минимальному 
среднесуточному 

за месяц

средне- 
суточному

за год

минимальному  
среднесуточному

за месяц

2016 108,0 113,7 134,2 172,2

2017 103,3 106,1 131,1 162,4

2018 103,0 105,5 129,9 159,8

Источник: расчеты авторов по данным Росстата [12, 13].

Рис. 1. Помесячная неравномерность грузооборота транспортной системы РФ, 2016–2018 гг.

Источник: расчеты авторов по данным Росстата [12, 13].
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перевозок, но и нанесет «существенный 
вред торговле…[и] промышленности»  
[15. С. 82]; при неудовлетворении спроса 
на пассажирские перевозки будет ограни-
чена мобильность населения, что крайне 
нежелательно. При этом весьма сущест-
венной проблемой становятся сезонные 
(месячные, квартальные) максимумы 
перевозок, так как «железная дорога не 
может исполнять движения по макси-
мальному графику в течение продол-

жительного времени» [15. С. 118]. Это 
заключение сохраняет свою актуальность. 
Более того, если В. А. Мясоедов-Иванов 
оценивал необходимые для нормальной 
работы железнодорожной линии резервы 
пропускной способности как 15–25 % от 
ее максимальной величины [15. С. 85], 
то согласно результатам современных 
исследований, где рассматриваются не 
только технологические, но и экономиче-
ские вопросы, резервы должны составлять 

20–30 % [16]. При более существенном 
сокращении резервов снижается скорость 
поездов, растет себестоимость перево-
зок, т. е. эксплуатация железнодорожной 
линии становится менее эффективной.

В работах зарубежных авторов по не-
равномерности объемов железнодорож-
ных перевозок первостепенное внимание 
уделяется пассажирским перевозкам, се-
зонная неравномерность которых, как по-
казано раньше, особенно велика. Анализ 
количества перевозимых пассажиров, 
выполняемый с использованием новей-
шего программного обеспечения, служит 
основой для определения параметров 
развития железнодорожной инфраструк-
туры, организации движения поездов 
и улучшения использования подвижного 
состава [17]. Особо рассматриваются про-
блемы неравномерности спроса на услуги 
в сфере высокоскоростных перевозок [18]. 
Разрабатываются специальные модели 
по определению потенциального спроса 
на пассажирские перевозки и поведения 
пассажиров в условиях дефицита мест при 
«пиковом» спросе с выработкой рекомен-
даций по оптимизации удовлетворения 
спроса на перевозки [19].

Проблема роста удельных издержек 
при перегрузке инфраструктуры суще-
ствует на автодорогах [20], актуальна для 
аэропортов [21] и гаваней [22]. Современ-
ная экономическая теория считает глав-
ным инструментом ее решения взимание 
адекватной платы за пользование транс-
портной инфраструктурой в соответствии 
с ее загруженностью [23–25].

Таким образом, при высокой нерав-
номерности перевозок развитие транс-
портной инфраструктуры в расчете на их 
максимальные объемы (с учетом резервов) 
будет стимулировать завышение капи-
тальных вложений и условно-постоянной 
части эксплуатационных затрат и приведет 
к замедлению окупаемости инвестиций.

Если обеспечить меньшую пропуск-
ную способность, то в период сезонных 

Таблица 3. Годовые характеристики сезонности грузовых перевозок по видам транспорта, данные за 2018 г. (%)

Вид транспорта

Отношение погрузки грузов,  
максимальной среднесуточной за месяц, к:

Отношение грузооборота,  
максимального среднесуточного за месяц, к:

среднесуточной за год минимальной среднесу-
точной за месяц среднесуточному за год минимальному среднесу-

точному за месяц

Железнодорожный 103,0 108,8 103,3 105,7

Автомобильный 118,6 167,1 112,9 143,4

Морской 121,9 210,2 157,0 246,5

Внутренний водный 183,3 792,3 177,8 533,7

Воздушный 112,9 136,1 108,5 133,3

Трубопроводный 111,1 122,6 105,1 111,2
 
Источник: расчеты авторов по данным Росстата [14].

Рис. 3. Помесячная неравномерность погрузки грузов по видам транспорта, 2018 г.

Источник: расчеты авторов по данным Росстата [14].

Рис. 4. Помесячная неравномерность грузооборота по видам транспорта, 2018 г.

Источник: расчеты авторов по данным Росстата [14].
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«пиков» перевозок либо инфраструк-
тура будет эксплуатироваться без не-
обходимых резервов, что повлечет за 
собой ускоренный рост зависящих от 
объемов перевозок затрат, либо не будет 
в полной мере удовлетворен спрос на 
перевозки, а это обернется потерями 
как для транспорта, так и для пользо-
вателей. Поэтому снижение сезонной 
неравномерности перевозок нужно 

рассматривать как необходимое усло-
вие роста эффективности сооружения 
и эксплуатации транспортной инфра-
структуры.

Результаты проведенного анализа 
свидетельствуют, что сезонная нерав-
номерность грузовых и пассажирских 
перевозок остается серьезной пробле-
мой, осложняющей работу транспортной 
системы и ухудшающей ее экономические 

результаты. Однако с позиций технологи-
ческой и экономической эффективности 
использования транспортной инфра-
структуры важна сложившаяся тенденция 
снижения сезонной неравномерности 
грузо- и пассажирооборота. Во многом 
благодаря указанной тенденции при су-
ществующих инфраструктурных огра-
ничениях в последние годы продолжали 
возрастать объемы грузовых и пассажир-
ских перевозок.

Для дальнейшего снижения неравно-
мерности перевозок важно сглаживание 
их «пиковых» объемов и сезонных спадов, 
негативно влияющих на экономические 
результаты транспортных организаций. 
Необходимы целенаправленные меры 
в рамках маркетинговой и тарифной по-
литики по снижению неравномерности 
перевозок (которую целесообразно оце-
нивать с помощью предложенной в статье 
методики), что повысит эффективность 
использования существующей транспорт-
ной инфраструктуры и позволит получить 
эффект от отдаления инвестиций в ее раз-
витие. Главным инструментом решения 
указанной задачи представляется гибкое 
тарифообразование.
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