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На современном этапе эффективность эко-

номического развития России зависит от ус-

пешной деятельности крупных предприятий по 

добыче и переработке энергоресурсов. По ито-

гам 2011 г. вклад сырьевого сектора России 

составил 71 % от всего объема экспорта [1]. 

Кроме того, для формирования тарифов на 

электроэнергию существенное значение имеют 

затраты на доставку энергоресурсов в удален-

ные энергосистемы. Известно, что при увели-

чении расстояния доставки на 1000 км затраты 

на доставку топлива, как правило, превышают 

затраты на их добычу. В связи с этим, большое 

значение при формировании тарифов на элек-

троэнергию в энергосистеме имеют сопостав-

ление затрат на доставку энергоресурсов раз-

личными видами транспорта. Например, в от-

дельные периоды развития страны суммарная 

доля транспорта в расходной части топливно-

энергетического баланса составляла 29 %, в 

том числе доля перевозок топлива 17,5 % [2].  

В стране исторически сложилась ситуа-

ция, когда основные запасы энергоресурсов 

находятся в Сибири, а их крупные потреби-

тели — в европейской части страны или на 

Дальнем Востоке. В этих условиях необходи-

мо осуществлять доставку энергетических 

ресурсов от источников их получения (добы-

чи) до конечных потребителей посредством 

широкой сети транспортных систем. Среди 

используемых видов транспортных систем 

преобладают трубопроводный, железнодо-

рожный и автомобильный. На современном 

этапе развития России каждый из этих видов 

систем имеет свои преимущества и недостат-

ки. Далее рассмотрим только два способа 

доставки энергоресурсов: железнодорожным 

и автомобильным транспортом.  

К преимуществам железнодорожного 

транспорта следует отнести возможность 

транспортировки больших партий грузов на 

дальние расстояния, стабильность работы 

независимо от климатических условий, на-

дежность доставки. Среди недостатков мож-

но отметить невысокую скорость доставки, 

низкую транспортную доступность для гру-

зополучателей и грузоотправителей.  

Автомобильный транспорт обладает та-

кими преимуществами, как высокая мобиль-

ность, возможность доставки грузов «от две-

ри до двери», высокая доступность. К недос-

таткам следует отнести относительно высо-

кие затраты на доставку грузов и зависи-

мость от дорожных и погодных условий.  
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Анализируя вышеуказанные преимущест-

ва и недостатки этих двух транспортных сис-

тем можно сделать вывод о том, что между 

ними возможно как успешное взаимовыгод-

ное сотрудничество, так и конкуренция. Се-

годня основной объем грузовых перевозок 

энергоресурсов (без учета трубопроводной 

транспортировки) в стране приходится на 

железнодорожный транспорт. В структуре 

перевозок железнодорожным транспортом 

четыре вида грузов (нефть и нефтепродукты, 

уголь, руда, минерально-строительные мате-

риалы) занимают долю 75,6 % от общего 

объема [3]. Однако даже в том случае, когда 

этот вид транспорта играет доминирующую 

роль, наличие развитой сети автомобильных 

дорог является необходимым условием эф-

фективной транспортной системы. Во мно-

гих случаях доставка грузов до вагонов и раз-

возка прибывших железнодорожным транс-

портом грузов до конечных потребителей 

осуществляется с использованием автомо-

бильного транспорта. Многие предприятия 

по добыче и переработке энергоресурсов 

имеют крупные автохозяйства, обеспечи-

вающие как грузовые, так и пассажирские 

перевозки. Особенно это характерно для 

нефтедобывающих предприятий, вынужден-

ных регулярно доставлять как различного 

рода грузы, так и персонал на удаленные 

нефтедобывающие участки. Для создания 

эффективной транспортной системы страны 

необходимо, в первую очередь, создание 

конкурентной среды между железнодорож-

ным и автомобильным транспортом.  

Как показывает рис. 1, железнодорожный 

транспорт не может конкурировать с автомо-

бильным на малых расстояниях, так как его 

использование экономически нецелесооб-

разно. Для дальнейшего анализа введем по-

нятие «зона экономической эффективности 

доставки» энергоресурсов. Под зоной эконо-

мической эффективности доставки нами 

предлагается понимать предельное расстоя-

ние, при котором расходы, связанные с дос-

тавкой, не превышают разницу стоимости 

аналогичного энергоресурса в пункте полу-

чения и отправки.  
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Рис. 1. Объем железнодорожных перевозок отдельных грузов с развитой межвидовой конкуренцией  

по поясам дальности [4] 
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Основные расчетные показатели при транспортировке угля железнодорожным транспортом  

от места добычи до места назначения в России [5] 

Станция 
отправ-
ления 

Ориентировочная 
стоимость тонны 
каменного угля, 

руб. 

Станция 
назначе-
ния 

Расстоя-
ние, км

Время 
в пути, 
сут. 

Провозная 
плата  

(вагон 60 т), 
руб. 

Провозная 
плата  

на физическую 
тонну, руб. 

Принадлежность 
вагонов 

РЖД 
Собствен-
ность 

Кузбасс 1 020 Мурманск 4781 15 101 002 1 683 * 

76 884 1 281  *

Кузбасс 1 020 Усть-Луга 4112 13 97 332 1 622 * 

74 959 1 249  *

Кузбасс 1 020 Находка 6034 18 112 803 1 880 * 

84 401 1 406  *

Воркута 1 230 Мурманск 2849 11 82 657 1 378 * 

64 364 1 072  *

Воркута 1 230 Усть-Луга 2507 10 78 557 1 309 * 

61 329 1 022  *

 

Понятие зоны экономической эффектив-

ности доставки грузов может использоваться 

для оценки транспортной инфраструктуры в 

различных регионах страны. Очевидно, что 

чем лучше состояние автомобильных дорог и 

современного грузового автотранспорта, тем 

выше будет зона экономической эффектив-

ности при прочих равных условиях. Выше-

сказанное справедливо и в отношении же-

лезнодорожного транспорта. С другой сторо-

ны, очевидно и сокращение зоны экономи-

ческой эффективности доставки грузов при 

повышении расходов грузоотправителей. 

Основной объем перевозок железнодорож-

ного транспорта приходится на расстояние от 

трех тысяч километров и более. Ценовые пре-

имущества эффективного и хорошо управляе-

мого железнодорожного транспорта могут по-

высить конкурентоспособность на внутреннем 

и мировом рынках предприятий по добыче и 

переработке энергоресурсов. Однако в настоя-

щее время сумма провозной платы при транс-

портировке на большие расстояния превышает 

стоимость отдельных марок угля непосредст-

венно у производителя (см. таблицу). 

Расчетная скорость транспортировки в 

2012 г. составляла порядка 219 км/сут. 

(9,1 км/ч), что приводит к необходимости 

иметь неоправданно большой парк грузовых 

вагонов [6]. Последнее, в свою очередь, при-

водит к повышению стоимости грузов из-за 

повышенных издержек производства (амор-

тизация, износ и т. п.). Для сравнения, по 

данным немецкой железнодорожной компа-

нии Deutsche Bahn, средняя скорость грузо-

вого поезда в Германии составляет не менее 

50 км/ч, а в США — порядка 46 км/ч. При 

таких скоростях доставка угля до места на-

значения составила бы от 2 до 5 дней, а ко-

личество требуемого парка вагонов можно 

было бы уменьшить в разы. 

Очевидно, что эффективность экономиче-

ской деятельности как ОАО «РЖД», так и 

крупных предприятий, добывающих выше-

упомянутые виды энергоресурсов, зависит от 

успеха взаимовыгодного сотрудничества. Од-

нако в последнее время ОАО «РЖД» пред-

принимает ряд мер, когда при минимальном 

росте тарифов на провозную плату резко воз-

растают затраты грузоотправителей по достав-

ке грузов. Рассмотрим складывающуюся си-

туацию на примере перевозок угля (рис. 2).  

Стоимость перевозки 1 т угля на 10 км в 

2005 г. составляла 1,53 р., а в 2011 г. — 3,19 р., 

т. е. расходы грузоотправителей соответст-

венно увеличились более чем в 2 раза. При 

транспортировке на 6 тыс. км стоимость дос-

тавки 1 т угля составила практически 2 тыс. р. 

Учитывая, что уголь поставлялся на экспорт 

по цене 103 долл. США за 1 т, в условиях 

жесткой конкуренции на мировых рынках 

резко снижается конкурентоспособность 

российских производителей угля при таких 

расстояниях доставки грузов [1]. 
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Рис. 2. Динамика изменения средних расходов грузоотправителей на перевозку угля в России и США  
в ценах соответствующих лет (по курсу валют) [4] 

 
Аналогичная картина складывается и в об-

ласти перевозок других видов энергоресурсов 

в России. За период с 2004 по 2012 г. рост та-

рифов по оплате услуг РЖД (провозная плата) 

составил порядка 10 % (рис. 2). Расходы на 

оплату услуг операторов по предоставлению 

вагонов возросли в 16,5 раза, а расходы по оп-

лате порожнего рейса вагонов, находящихся в 

собственности, увеличились в 12 раз. Вместе 

эти расходы превысили величину провозных 

расходов (рис. 2). Российская железная дорога 

была реорганизована из министерства в откры-

тое акционерное общество (ОАО «РЖД»). Со 

стороны государства осуществляется контроль 

за изменением тарифов на перевозки, что по-

зволяет обеспечить вполне приемлемую для 

грузоотправителей динамику их роста. С тече-

нием времени РЖД делегировала контракты с 

клиентами «операторам», в компетенцию ко-

торых входят взаимодействие с клиентами, 

выполнение функций собственника грузовых 

вагонов, погрузочные и разгрузочные работы и 

эксплуатация вагонов. Предоставленной моно-

полией на упомянутые виды работ «операто-

ры» воспользовались, доведя стоимость своих 

услуг до величины, существенно превышаю-

щей величину провозной платы. Дальнейший 

рост тарифов может отрицательно сказаться на 

росте экономики страны, так как стоимость 

энергоресурсов, провозная плата, уплата нало-

гов в совокупности могут превысить мировые 

цены, со всеми вытекающими последствиями.  

Наибольшее влияние рост тарифов оказы-

вает на угольную промышленность, так как 

основные производители находятся внутри 

страны на значительном расстоянии от ос-

новных потребителей. Менее пагубное влия-

ние рост тарифов оказывает на нефтегазовую 

отрасль, так как транспортировка энергоре-

сурсов в значительной мере осуществляется 

по трубопроводам. Однако крупные нефтедо-

бывающие компании для осуществления сво-

ей основной деятельности закупают значи-

тельные объемы технологического, нефтяного 

и электротехнического оборудования, строи-

тельных материалов и т. п.  

Сегодня одним из важнейших регионов 

для экономики страны является Ханты-
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Мансийский автономный округ (ХМАО), где 

ведет добычу сырья целый ряд нефтяных 

компаний (Сургутнефтегаз, Роснефть, Лу-

койл и др.). Эксплуатационная длина сети 

железных дорог общего пользования на тер-

ритории ХМАО составляет 1106 км и скла-

дывается из трех, не связанных между собой 

участков, что снижает эффективность ее ис-

пользования. Железнодорожным транспор-

том на территории округа перевозится еже-

годно свыше 9,5 млн т грузов, основной объ-

ем которых приходится на крупные предпри-

ятия по добыче и переработке энергоресур-

сов [7]. В течение года компания ОАО «Сур-

гутнефтегаз» обрабатывает свыше 15 тыс. ва-

гонов и более 4 тыс. контейнеров. Ежегодно 

возрастают не только вышеупомянутые тари-

фы на перевозку грузов, но и плата за пользо-

вание вагонами. Например, в 2009 г., по 

сравнению с 2008 г., дополнительно выплаче-

но свыше 2,5 млн р., так как ставка платы за 

пользование вагонами возросла в 2008 г. с 

23,2 до 25,7 р. за 1 ч. По сравнению с 2006 г., 

рост этой ставки составил 50 %. Естественно, 

что рост железнодорожных тарифов приво-

дит к увеличению затрат и, в конечном ито-

ге, отражается на цене основных видов топ-

лива, со всеми вытекающими последствиями 

для конкурентоспособности добывающих 

компаний. 

В структуре перевозок железнодорожным 

транспортом в Европейской части России 

значительная доля приходится на пассажи-

ропотоки, что объясняется, в первую оче-

редь, высокой плотностью и мобильностью 

населения. В Сибирском регионе складыва-

ется обратная ситуация. Происходит нара-

щивание темпов добычи энергоресурсов при 

относительно невысокой плотности и мо-

бильности населения. В этих условиях для 

оптимизации грузоперевозок, в первую оче-

редь, энергоресурсов предлагается создание 

компании «Сибирские железные дороги», где 

акционерами могли бы выступить крупные 

предприятия по добыче энергоресурсов. По-

добные предприятия, как правило, обладают 

большими возможностями, в том числе фи-

нансовыми, столь необходимыми на совре-

менном этапе для создания эффективной 

транспортной инфраструктуры. 

Существенное влияние на эффективность 

работы компании оказывает и сеть автомо-

бильных дорог, которая в ХМАО имеет харак-

терное отличие от общероссийской. Доля ча-

стных (ведомственных) автомобильных дорог 

в общей протяженности дорог округа достига-

ет 86 %. ХМАО, являющийся по итогам 2012 

г. третьим регионом по вкладу в ВВП страны, 

имеет наихудший результат среди всех регио-

нов по такому показателю, как плотность до-

рог на 1 тыс. жителей (2,2 км/1000 чел). Уже 

сегодня наблюдается относительно высокая 

плотность движения на отдельных участках 

автомобильных дорог. Например, фактиче-

ская средняя интенсивность движения через 

реку Обь в районе г. Сургута в 2012 г. соста-

вила 10 895 автомобилей в сутки [7]. ХМАО 

является одним из регионов с относительно 

высоким уровнем жизни населения, однако 

недостаточная сеть автомобильных дорог хо-

рошего качества приводит к сдерживанию 

спроса на грузовые и легковые автомобили, 

что также отрицательно сказывается на судь-

бе автопроизводителей, расположенных на 

территории страны.  

Недостаточный уровень развития сети ав-

томобильных дорог приводит к значительным 

потерям в экономике, снижению качества 

жизни населения и инновационной привлека-

тельности территории, является одним из су-

щественных инфраструктурных ограничений 

темпов социально-экономического развития 

округа [7]. Аналогичная ситуация с транспорт-

ной инфраструктурой складывается в других 

регионах Сибири.  

В настоящее время происходит переори-

ентация многих грузовых потоков энергоре-

сурсов из России в страны Тихоокеанского 

региона, вследствие чего необходимо уско-

ренное развитие транспортной инфраструкту-

ры в восточных регионах страны. Китай, в 

отличие от России, уже выделяет значитель-

ные средства на развитие своей транспортной 

инфраструктуры. Например, к 2020 г. в Китае 

планируется увеличить протяженность желез-

ных дорог на 35 тыс. км, что составляет почти 

40 % протяженности железных дорог России. 

Для удовлетворения больших внутренних по-

требностей Китаю традиционно нужны экс-

портные энергоресурсы Сибири. Устанавли-

ваются все более тесные связи между Китаем 

и Сибирским федеральным округом (СФО).  

Китай имеет ряд конкурентных преиму-

ществ, в том числе географическую близость 
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к российским предприятиям по добыче энер-

горесурсов. В большинстве случаев Китай 

входит в зону экономической эффективности 

железнодорожного и автомобильного транс-

порта, которая, по нашему мнению, состав-

ляет порядка 3 тыс. км при современном со-

стоянии транспортной системы и уровня 

расходов грузоотправителей (см. рис. 1).  

С учетом вышеизложенного, необходимо 
разработать систему наибольшего благоприят-
ствования для экономического сотрудничест-
ва европейской части и Сибири в целях и 
создания новых рабочих мест, и увеличения 
налоговых поступлений в бюджет. В Европей-
ской части России, где существует крупный 
рынок и развитая промышленность, необхо-
димо строить предприятия по глубокой пере-
работке энергоресурсов, в первую очередь, 
заводы по нефтепереработке. Сейчас в России 
заводов явно недостаточно, в то время как в 
США их число превышает 200. Для достиже-
ния вышеуказанных целей необходима разра-
ботка с участием государства комплекса мер, 
позволяющих для отдельных стратегически 
важных отраслей экономики страны сохра-
нять необходимую долю рынка сбыта в Сиби-
ри. Например, такие традиционно произво-
димые в стране на протяжении десятков лет 
крупные объекты промышленного производ-
ства, как нефтяные вышки, начинают постав-
ляться в Сибирь из Китая, который имеет 
большие возможности по вытеснению отече-
ственных производителей. Необходимость 
принятия безотлагательных мер особенно ак-
туальна в условиях невысокой конкуренто-
способности отечественной продукции на ми-
ровых рынках и принятых недавно экономи-
ческих санкциях Евросоюза. 

Для поддержания устойчивых экономиче-
ских связей европейской части России и Си-
бири необходима современная транспортная 
система, основой которой является железно-
дорожный транспорт, ориентированный на 
грузовые перевозки. Значительная роль для 
решения поставленной задачи может быть 
отведена и современному автомобильному 
грузовому транспорту.  

Расчеты, выполненные экспертами Меж-
дународного энергетического агентства (МЭА), 
показывают, что к 2030 г. удастся снизить рас-
ходы топлива на 100 км пути на 30 % и на 
40 % для грузовых автомобилей средней и вы-
сокой грузоподъемности соответственно [8].  

Однако в настоящее время в стране на-

блюдается неразвитость и старение транс-

портной инфраструктуры. Свыше 700 желез-

нодорожных мостов и тоннелей отработали 

свой срок службы. Более трети автодорог не 

отвечает современным требованиям. Средняя 

грузоподъемность магистрального автопоезда 

в России составляет 15 т, в США, Франции, 

Швеции не менее 25—30 т. Плотность автодо-

рог в России на порядок ниже, чем в Канаде 

и Австралии, и в 3 раза ниже, чем в Европе 

[9]. Среднесуточная скорость доставки грузов 

в Российской Федерации в 5—6 раз ниже по 

сравнению с передовыми странами [10]. Для 

установления более тесных экономических 

связей России и Китая в течение двух лет 

планируется завершить строительство желез-

нодорожного моста через Амур с ожидаемой 

пропускной способностью тридцать три пары 

поездов в сутки, что не уступает пропускной 

способности Транссибирской магистрали. 

Строительство моста обеспечит грузопоток 

энергоресурсов свыше 21 млн т в год [11]. 

Китай предпринимает меры по ускоренному 

развитию железнодорожного транспорта, уве-

личив годовой грузооборот в 2010 г., по срав-

нению с 2000 г., в 2 раза. Если в 2000 г. гру-

зооборот железнодорожного транспорта Китая 

и России составлял соответственно 1377 и 

1373 млрд т/км, то уже в 2010 г. грузооборот 

железных дорог Китая превысил грузооборот 

российских железных дорог на 37 %. В про-

гнозе МЭА предполагается, что эффектив-

ность использования энергии на железнодо-

рожном транспорте повысится к 2050 г. на 

30 %. При этом основным средством дости-

жения высокой эффективности железнодо-

рожного транспорта станут высокоскоростные 

поезда [8]. Развитие транспортной системы 

страны должно соответствовать основным 

мировым тенденциям, среди которых наибо-

лее важной представляется расширение сети 

железнодорожных и автомобильных дорог с 

высокой пропускной способностью.  

 Предпринимаемые в России меры по 

увеличению скорости доставки энергоресур-

сов железнодорожным транспортом явно не-

достаточны, поскольку, например, к 2030 г. 

планируется достичь показателя средней 

скорости доставки только 13,3 км/ч, что в 

несколько раз ниже скорости, достигнутой 

сегодня в зарубежных странах [12]. При со-

хранении таких темпов стране потребуется 
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длительное время, чтобы достичь современ-

ной скорости доставки грузов передовых 

стран. Отсталость транспортной системы в 

области доставки энергоресурсов является 

одним из основных факторов, препятствую-

щих эффективному развитию энергетики и 

экономики страны в целом и Сибири, в ча-

стности. 

Выводы 

1. Важными механизмами снижения та-
рифов на электрическую и тепловую энер-
гию являются уменьшение транспортных за-
трат на доставку первичных энергоресурсов 
потребителям и ускорение ее сроков. 

2. Учитывая специфику Сибирского ре-

гиона, в частности, значительную роль перево-

зок энергоресурсов железнодорожным транс-

портом преимущественно на большие рас-

стояния, предлагается создание компании 

«Сибирские железные дороги» с участием ка-

питала крупных промышленных предприятий. 

3. Основными препятствиями для повы-

шения скорости доставки энергоресурсов по-

требителям являются отставание и невысо-

кий технологический уровень российской 

транспортной системы. 

4. Для усиления экономических связей 

между Европейской частью России и Сиби-

рью, а также международных связей страны 

со странами Тихоокеанского региона необ-

ходимо осуществить строительство высоко-

скоростных железных и автомобильных до-

рог с высокой пропускной способностью, 

соответствующих уровню передовых стран. 
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