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Аннотация. Введение. Железнодорожная транспортная система объединяет группы 

логистических агентов, различающихся по функциям, ресурсам и характеру участия в пе-

ревозочном процессе. Их взаимодействие формирует условия движения материального, 

информационного, финансового и сервисного потоков, а также влияет на распределение 

затрат, доходов и операционных рисков. Поэтому анализ организационно-экономических 

факторов такого взаимодействия позволяет раскрыть причины неоднородности рентабель-

ности логистических агентов и определить их роль в обеспечении устойчивости железно-

дорожных перевозок. Материалы и методы. В основу исследования положены открытые 

данные о грузовой работе железнодорожного транспорта за 2020–2025 гг., включая по-

грузку, тарифный грузооборот, грузооборот с учетом пробега вагонов в порожнем состоя-

нии и распределение погрузки по номенклатурным группам. Для сопоставления логисти-

ческих агентов использованы финансовые показатели организаций, представляющих гру-

зоотправителей и грузополучателей, инфраструктурных субъектов, перевозчиков и опера-

торов, терминально-логистические предприятия, посредников, цифровые платформы, ре-

гулирующие и финансово-сервисные структуры. В работе проведено сравнение показате-

лей грузовой базы и финансовых результатов компаний, выполнена группировка агентов 

по роли в перевозочном процессе и дана организационно-экономическая интерпретация 

различий их рентабельности. Результаты исследования. Различия рентабельности логи-

стических агентов связаны с тем, какое место они занимают в перевозочном процессе. 

Одни группы входят в систему через грузовую базу и платежеспособный спрос, другие 

несут инфраструктурную нагрузку, работают с подвижным составом, обеспечивают тер-

минальную обработку, цифровое сопровождение, регулирование или сервисное обеспече-

ние. Поэтому структура затрат, источники дохода и операционные риски у них складыва-

ются по-разному, особенно при изменении объема погрузки и состава перевозимых грузов. 

Выявленные факторы позволяют рассматривать рентабельность логистических агентов как 

результат их взаимодействия в едином перевозочном процессе, а не как изолированный 

показатель деятельности отдельных предприятий. Обсуждение и заключение. Полученные 

результаты показывают, что рентабельность логистических агентов в железнодорожной 

транспортной системе имеет системную природу. Она формируется не только на уровне 

отдельных предприятий, но и через распределение функций между участниками пере-

возочного процесса. Поэтому различия финансовых результатов следует связывать с тем, 
 

1 Исследование выполнено в рамках государственного задания № 109-03-2026-007 от 15.01.2026. 
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какую роль каждая группа выполняет в движении груза, использовании инфраструктуры, 

организации перевозки, обработке потоков, информационном обмене, регулировании и 

сервисном сопровождении. Такой подход позволяет рассматривать взаимодействие логи-

стических агентов как самостоятельный фактор экономической устойчивости железнодо-

рожных перевозок и задает основу для дальнейшего анализа механизмов согласования их 

интересов в условиях изменения грузовой базы.  

 

Ключевые слова: логистические агенты, железнодорожная транспортная система, 
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Abstract. Introduction. The rail transport system unites groups of logistics agents differing 

in their functions, resources, and the nature of their involvement in the transportation process. 

Their interactions shape material, information, financial, and service flows and influence the dis-

tribution of costs, revenues, and operational risks. Therefore, an analysis of the organizational and 

economic factors of this interaction allows us to uncover the causes of heterogeneity in the prof-

itability of logistics agents and determine their role in ensuring the sustainability of rail transpor-

tation. Materials and methods. The study's information base consisted of publicly available sta-

tistical and analytical data on rail freight operations, the structure of loading by product group, 

and the financial performance of organizations representing the main groups of logistics agents. 

The study utilized methods of comparative analysis, grouping, typology, and organizational and 

economic interpretation of the indicators. The comparison was conducted using data for 2020–2025, 

taking into account loading dynamics, freight turnover, freight base structure, and the conditions 

for profitability of transportation participants. Research results. The study found that heterogene-

ity in logistics agent profitability is driven by their varying positions within the rail transport sys-

tem. Participant groups have different relationships with freight capacity, infrastructure load, 

transportation operations, rolling stock utilization, terminal handling, digital support, regulation, 

and service support. This determines differences in cost structures, revenue sources, operational 

risks, and the ability to maintain financial stability as the volume and composition of shipments 

fluctuate. The identified factors allow us to consider logistics agent profitability as a result of their 

interactions within the overall transportation process, rather than as an isolated indicator of the 

performance of individual companies. Discussion and conclusion. The results demonstrate that the 

profitability of logistics agents in the rail transport system is systemic. It is determined not only at 

the level of individual companies but also through the distribution of functions among participants 
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in the transportation process. Therefore, differences in financial results should be linked to the 

role of each group in freight movement, infrastructure utilization, transportation organization, 

flow processing, information exchange, regulation, and service support. This approach allows us 

to consider the interaction of logistics agents as an independent factor in the economic sustaina-

bility of rail transportation and provides the basis for further analysis of mechanisms for aligning 

their interests in the face of changing freight demand. 

 

Keywords: logistics agents, railway transport system, profitability, freight transportation, 

organizational and economic factors. 
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Введение  

Железнодорожные грузовые пере-

возки формируются как результат взаи-

модействия нескольких групп логистиче-

ских агентов, связанных между собой 

движением материального, информаци-

онного, финансового и сервисного пото-

ков. В пределах одной транспортной си-

стемы они выполняют разные функции: 

одни формируют грузовую базу и плате-

жеспособный спрос, другие обеспечи-

вают инфраструктурные условия, пере-

возочную работу, терминальную обра-

ботку, экспедиторское сопровождение, 

цифровой обмен, регулирование и сер-

висное обеспечение. Поэтому финансо-

вый результат участников складывается 

не изолированно, а под воздействием об-

щей динамики погрузки, структуры гру-

зовой номенклатуры, дальности перево-

зок, загрузки инфраструктуры, оборота 

подвижного состава и качества согласова-

ния операций [1, 2, 3]. Вопросы экономи-

ческих отношений между субъектами 

транспортного рынка рассматриваются во 

взаимосвязи с повышением качества 

транспортных процессов [5]. 

На текущем этапе железнодорожная 

сеть работает в условиях снижения физи-

ческой грузовой базы при сохранении 

значительного объема перевозочной ра-

боты [6, 7, 8, 9, 10]. Это усиливает разли-

чия между логистическими агентами, по-

скольку сокращение погрузки, изменение 

номенклатуры грузов и перераспределе-

ние потоков по направлениям по-разному 

отражаются на субъектах экономики, ин-

фраструктурном контуре, перевозчиках, 

операторах, терминально-логистических 

предприятиях и посредниках. В связи с 

этим анализ организационно-экономиче-

ских факторов взаимодействия логисти-

ческих агентов позволяет раскрыть, за 

счет каких условий формируется неодно-

родность их рентабельности в железнодо-

рожной транспортной системе. 

Материалы и методы  

Информационную основу исследо-

вания составили открытые статистиче-

ские и аналитические данные о грузовой 

работе железнодорожного транспорта и 

структуре погрузки по номенклатурным 

группам [4, 6, 7, 8, 9, 10], а также финан-

совые показатели организаций, представ-

ляющих основные группы логистических 

агентов. В анализ включены данные за 

2020–2025 гг., что позволяет сопоставить 

динамику погрузки, тарифного грузообо-

рота, грузооборота с учетом пробега ваго-

нов в порожнем состоянии и изменения 

грузовой номенклатуры. 

Методическая основа исследования 

включает сравнительный анализ, группи-

ровку, типологизацию и организационно-

экономическую интерпретацию показате-

лей. На первом этапе рассмотрены пара-

метры грузовой работы железнодорожной 

сети, на втором — выделены группы логи-

стических агентов и фокусные предприя-

тия, на третьем — сопоставлены условия 

формирования их рентабельности. Такой 

подход позволяет связать финансовые  
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различия между участниками не только с 

результатами деятельности отдельных ком-

паний, но и с их положением в цепи поста-

вок, характером выполняемых операций, 

зависимостью от грузовой базы, инфра-

структурной нагрузки, подвижного со-

става, терминальной обработки, цифрового 

сопровождения и регулирующих условий. 

Обсуждение  

Перед оценкой рентабельности ло-

гистических агентов необходимо сделать 

макроанализ среды, в которой складыва-

ются их доходы, затраты и операционные 

риски. В железнодорожных перевозках 

такими параметрами выступают объем 

предъявленных грузов, величина выпол-

ненной перевозочной работы, пробег ва-

гонов в порожнем состоянии и состав гру-

зовой базы. Именно они задают нагрузку 

на инфраструктуру, подвижной состав, 

терминальные мощности и сервисное со-

провождение перевозочного процесса. 

Для дальнейшего анализа используются 

вышеперечисленные показатели. По-

грузка отражает физический объем гру-

зов, предъявленных к перевозке. Грузо-

оборот показывает выполненную пере-

возочную работу с учетом расстояния пе-

ремещения. Поэтому снижение погрузки 

не всегда означает сопоставимое сниже-

ние нагрузки на железнодорожную си-

стему: при сохранении значительного 

грузооборота меняются дальность перево-

зок, направления следования, состав гру-

зовой базы и интенсивность использова-

ния отдельных участков инфраструктуры. 

Структура погрузки по номенкла-

турным группам задает разные условия 

формирования рентабельности логисти-

ческих агентов. Каменный уголь, нефть и 

нефтепродукты, руда, строительные 

грузы, химические и минеральные удоб-

рения, зерно и лесные грузы различаются 

по дальности перевозок, сезонности, экс-

портной направленности, требованиям к 

вагонам, терминальной обработке и зави-

симости от пропускной способности от-

дельных направлений. Поэтому измене-

ние долей грузовых групп отражается не 

только на объеме перевозочной работы, 

но и на распределении доходов, затрат и 

операционных рисков внутри транс-

портно-логистической системы. Для 

субъектов экономики это проявляется че-

рез транспортную составляющую в себе-

стоимости и устойчивости каналов сбыта; 

для операторов — через оборот вагона, 

порожний пробег и структуру парка; для 

инфраструктурного контура — через за-

грузку пропускной и провозной способ-

ности; для терминально-логистических 

предприятий — через интенсивность ис-

пользования мощностей и скорость обра-

ботки грузов (табл. 1). 

 

Таблица 1 — Общие показатели железнодорожных грузовых перевозок*  

Table 1 — General Indicators of Railway Freight Transport 
 

Год Погрузка на сети 

РЖД, млн т 

Тарифный грузооборот, 

млрд т-км 

Грузооборот с учетом пробега вагонов 

в порожнем состоянии, млрд т-км 

2020 1 243,6 2 544,4 3 220,6 

2021 1 282,9 2 637,8 3 319,6 

2022 1 234,3 2 636,1 3 300,4 

2023 1 232,3 2 636,7 3 274,6 

2024 1 181,4 2 523,8 3 112,9 

2025 1 115,8 2 477,8 3 075,1 
 

* Составлена автором по данным [6, 7, 8, 9, 10]. 

 

За 2020–2025 гг. показатели грузо-

вой работы сети ОАО «РЖД» демонстри-

руют нисходящую динамику после крат-

ковременного восстановления в 2021 г.  

Максимальные значения по всем 

трем показателям пришлись на 2021 г.: 

погрузка составила 1 282,9 млн т, тарифный 

грузооборот — 2 637,8 млрд т-км, грузо- 
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оборот с учетом пробега вагонов в порож-

нем состоянии — 3 319,6 млрд т-км. По-

сле этого началось постепенное сокраще-

ние физического объема погрузки, кото-

рое особенно усилилось в 2024–2025 гг. 

В целом динамика 2020–2025 гг. по-

казывает, что железнодорожная сеть вхо-

дит в период сокращения физической гру-

зовой базы при сохранении значитель-

ного объема перевозочной и эксплуатаци-

онной работы.  

Для анализа рентабельности логи-

стических агентов это означает усиление 

различий между участниками системы: 

субъекты экономики сталкиваются с из-

менением условий вывоза продукции, 

операторы — с требованиями к эффектив-

ному использованию вагонного парка, а 

инфраструктурный контур — с необходи-

мостью поддерживать перевозочную ра-

боту при снижении объема предъявлен-

ной погрузки (табл. 2). 

 

Таблица 2 — Погрузка по видам грузов на сети РЖД, млн т* 

Table 2 — Freight Loading by Cargo Type on the Russian Railways Network,  

mln tonnes 
 

Вид груза 2020 2021 2022 2023 2024 2025 

Каменный уголь 353,3 371,7 354,4 350,3 331,4 324,5 

Кокс 11,2 12,0 10,1 11,5 11,8 10,0 

Нефть и нефтепродукты 208,8 217,5 216,0 210,1 207,5 197,1 

Руда железная и марганцевая 119,7 120,0 115,2 110,3 108,9 108,4 

Руды цветных металлов и серное сырье 19,9 19,7 18,0 17,7 16,4 17,2 

Черные металлы 66,4 69,3 66,3 67,8 61,5 50,6 

Лом черных металлов 14,3 16,4 12,9 13,7 11,2 7,6 

Химические и минеральные удобрения 62,7 65,0 60,5 63,8 67,7 70,3 

Строительные грузы 131,6 126,6 133,9 129,7 110,9 99,3 

Цемент 25,1 26,5 24,9 24,3 23,2 20,3 

Лесные грузы 40,7 41,8 31,4 26,9 26,3 24,8 

Зерно 27,9 25,0 23,9 32,8 31,2 27,4 

Химикаты и сода 24,5 24,3 22,8 21,8 21,2 20,0 

Промышленное сырье и формовочные материалы 33,8 35,7 31,0 32,9 32,2 27,1 

Остальные грузы, в том числе грузы в контейнерах 103,6 111,3 113,1 118,6 119,9 111,2 
 

* Составлена автором по данным [6, 7, 8, 9, 10]. 

 

Проводя анализ данных показателей, 

можно выявить несколько характерных 

особенностей. Во-первых, структура по-

грузки остается сильно концентрирован-

ной. В 2025 г. пять крупнейших грузовых 

групп — каменный уголь, нефть и нефте-

продукты, остальные грузы, руда желез-

ная и марганцевая, строительные грузы — 

сформировали около 75,3 % всей по-

грузки на сети ОАО «РЖД». В 2020 г. на 

пять крупнейших групп приходилось 

около 73,7 %. То есть при общем сниже-

нии погрузки структура не стала более 

равномерной; напротив, зависимость сети 

от ограниченного набора массовых грузов 

сохраняется. 

За 2020–2025 гг. структура погрузки 

на сети ОАО «РЖД» сохраняет сырьевую и 

индустриальную основу, однако внутри нее 

усиливаются различия между грузовыми 

группами. Уголь, нефть и нефтепродукты 

остаются базовыми номенклатурами, 

обеспечивающими почти половину всей 

погрузки. По отдельным номенклатур-

ным группам динамика расходится. Стро-

ительные грузы, черные металлы, лом, 

лесные грузы и цемент сокращаются. Хи-

мические и минеральные удобрения, а 

также агрегированная группа прочих гру-

зов, напротив, сохраняют рост. В резуль-

тате железнодорожная сеть работает уже 

не с равномерным снижением грузовой 
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базы, а с ее внутренним перераспределе-

нием. Для инфраструктуры, операторов, 

терминалов и грузоотправителей это 

означает разную экономическую отдачу в 

зависимости от того, с какими грузовыми 

группами связаны их мощности, парк, 

маршруты и клиентские обязательства. 

Такие сдвиги меняют условия работы 

логистических агентов. Высокая доля мас-

совых сырьевых и индустриальных грузов 

по-прежнему удерживает нагрузку на ин-

фраструктуру, операторский парк и тер-

минальные мощности. Одновременно со-

кращение одних грузов и рост других по-

разному влияют на доходы, затраты и рен-

табельность участников перевозочного 

процесса. Для одних компаний уменьше-

ние физического объема погрузки ведет к 

сужению базы перевозочной работы. Для 

других на первый план выходит иной 

спрос: на специализированный подвиж-

ной состав, терминальную обработку, 

экспедиторское сопровождение, сервис-

ное обслуживание и информационно-ана-

литическую поддержку перевозок. 

По железным дорогам распределе-

ние погрузки также остается неоднород-

ным. Крупнейшие объемы приходятся на 

Западно-Сибирскую, Свердловскую, Ок-

тябрьскую, Красноярскую, Дальневосточ-

ную, Южно-Уральскую и Восточно- 

Сибирскую железные дороги. При этом 

движение показателей по полигонам раз-

личается. Октябрьская железная дорога 

удерживает близкий к стабильному уро-

вень погрузки. Северо-Кавказская и Мос-

ковская дороги к 2025 г. заметно снижа-

ются. Свердловская и Южно-Уральская 

также теряют объемы, тогда как Восточно-

Сибирская и Красноярская выглядят бо-

лее устойчивыми на фоне общего сокра-

щения грузовой работы. 

Вследствие этого дальнейший ана-

лиз целесообразно выстраивать через за-

крепленные группы логистических аген-

тов, каждая из которых включена в общий 

перевозочный процесс, но связана с ним 

через разные функции, ресурсы и источ-

ники формирования финансового резуль-

тата.  

В исследовании рассматриваются: 

субъекты экономики — грузоотправители 

и грузополучатели; субъекты инфра-

структурного обеспечения — владельцы 

инфраструктуры, железнодорожные стан-

ции, участки и полигоны сети; перевоз-

чики и операторы — перевозочные транс-

портные компании и операторы подвиж-

ного состава; терминально-логистические 

предприятия — терминальные и складские 

комплексы, контейнерные площадки,  

портовые терминалы и распределитель-

ные центры; логистические и экспедитор-

ские посредники — экспедиторские орга-

низации и логистические провайдеры; ин-

формационные системы и цифровые 

платформы — автоматизированные си-

стемы управления, информационно- 

аналитические системы, цифровые и ин-

теллектуальные платформы; регулирую-

щие и надзорные структуры — государ-

ственные органы управления, контрольно-

надзорные и таможенные органы; финан-

совые, страховые и сервисные субъекты — 

финансовые организации, страховые и 

лизинговые компании, ремонтные и сер-

висные организации. Такое разграниче-

ние позволяет перейти от общей характе-

ристики грузовой работы железнодорож-

ной сети к оценке того, как различные 

группы участников связаны с погрузкой, 

перевозочной работой, инфраструктур-

ной нагрузкой, оборотом подвижного со-

става, терминальной обработкой, цифро-

вым сопровождением, регулированием и 

сервисным обеспечением перевозочного 

процесса. 

Различия между агентами возни-

кают не только вследствие неодинаковых 

финансовых результатов отдельных пред-

приятий, а вследствие того, что каждая 

группа по-разному связана с объемом по-

грузки, дальностью перевозок, номенкла-

турой грузов, использованием инфра-

структуры, оборотом подвижного со-

става, терминальной обработкой и цифро-

вым сопровождением операций. Поэтому 

рентабельность видов деятельности логи-

стических агентов должна рассматри-

ваться как результат взаимодействия  
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грузовой базы железнодорожной сети и 

функционального положения каждого 

участника в многоагентной транспортно-

логистической системе.  

Для последующего сопоставления в 

каждой группе были выделены фокусные 

предприятия и организации, по которым 

возможно проследить различия в мас-

штабе деятельности, функциональной 

роли и условиях формирования финансо-

вого результата.  

В качестве субъектов экономики 

рассмотрены крупные грузоотправители 

сырьевого, металлургического, химиче-

ского, нефтегазового и промышленного 

профиля, включая ПАО «Северсталь», 

ПАО «ФосАгро», ПАО «Уралкалий», 

ПАО «НЛМК», ПАО «ММК», АО «СУЭК», 

ПАО «Русал», ПАО «СИБУР Холдинг», 

ПАО «Татнефть» и ПАО «ЛУКОЙЛ».  

Инфраструктурный контур пред-

ставлен ОАО «РЖД», АО «АК «Желез-

ные дороги Якутии»» и ОАО «Ямальская 

железнодорожная компания»; оператор-

ский контур — АО «Федеральная грузо-

вая компания», АО «Первая грузовая ком-

пания», ПАО «ТрансКонтейнер», АО «Ру-

сагротранс», АО «ОТЛК ЕРА» и другими 

перевозочными и операторскими компа-

ниями.  

Для характеристики терминально-

логистического блока использованы дан-

ные по FESCO, Global Ports, АО «Ново-

российский морской торговый порт», 

ООО «Владивостокский морской торго-

вый порт» и терминальным активам круп-

ных логистических групп.  

Логистические и экспедиторские 

посредники представлены АО «РЖД Ло-

гистика», ООО «Деловые Линии», ООО 

«ПЭК», АО «FM Logistic Восток», ООО 

«СДЭК-Глобал» и ООО «Байкал-Сервис 

ТК», а цифровой, регулирующий и фи-

нансово-сервисный контуры рассматри-

ваются через организации и институты, 

обеспечивающие информационное сопро-

вождение, нормативные условия, финан-

совое, страховое, лизинговое, ремонтное 

и сервисное обеспечение перевозочного 

процесса. 

Результаты исследования  

Субъекты экономики — грузоотпра-

вители и грузополучатели — формируют 

исходную грузовую базу железнодорож-

ной транспортной системы и задают пла-

тежеспособный спрос на перевозку, тер-

минальную обработку, экспедиторское 

сопровождение и сервисные операции. 

Сопоставление крупных промышленных, 

сырьевых, металлургических, химических 

и нефтегазовых компаний показывает, что 

их рентабельность различается по уровню 

и природе формирования финансового ре-

зультата. Для одних предприятий транс-

портная составляющая включается в 

устойчивую экспортно-сырьевую модель, 

для других она сильнее зависит от внут-

реннего спроса, ценовой конъюнктуры, 

дальности перевозок и требований к по-

движному составу. Поэтому влияние субъ-

ектов экономики на рентабельность логи-

стических агентов проявляется через 

объем предъявляемой погрузки, структуру 

грузов, регулярность отправок и способ-

ность покрывать транспортные расходы в 

себестоимости продукции. 

Аналитическая и расчетная часть 

исследования основана на открытых дан-

ных предприятий за период 2024 г. и про-

верена на возможность сопоставления по 

основным показателям, результирующим 

финансовую деятельность. В качестве 

ключевых маркеров были выбраны пока-

затели выручки, чистой прибыли и 

EBITDA. В связи с ограниченной сопоста-

вимостью доступных финансовых дан-

ных некоторые предприятия, в частности 

АО «СУЭК», были исключены, несмотря 

на то что являются яркими представите-

лями своей отрасли. На основе рассмот-

ренных данных проведено сопоставление 

организационно-экономических условий 

формирования финансовых результатов 

отдельных групп логистических агентов. 

Первая группа агентов — субъекты 

инфраструктурного обеспечения — сильнее 

всего проявляет затратную нагрузку же-

лезнодорожной системы. ОАО «РЖД» при 

значительном объеме выручки сохраняет 

крайне низкую чистую рентабельность. 



97 
 

 

2026 № 3 Vestnik of Rostov State University of Economics (RINH) 

Это обусловлено необходимостью содер-

жать, обновлять, поддерживать в эксплу-

атационной готовности и развивать ин-

фраструктуру независимо от краткосроч-

ной динамики погрузки. Региональные 

инфраструктурные компании по отдель-

ным показателям имеют более высокие 

значения, однако прямое сравнение с 

ОАО «РЖД» ограничено масштабом сети, 

составом обязательств и структурой вы-

полняемых функций. 

На этом фоне финансовые резуль-

таты группы агентов «перевозчики и опе-

раторы» показывают более высокие ре-

зультаты по маржинальности деятельно-

сти. Деятельность по оперированию и 

аренде вагонного парка приносит доход. 

Вместе с тем ремонт, содержание и обнов-

ление вагонного парка, а также простой и 

порожний пробег формируют дополни-

тельные расходы операторов. Их струк-

тура и масштаб отличаются от затрат ин-

фраструктурных организаций. У АО «Фе-

деральная грузовая компания» и АО 

«Первая грузовая компания» высокий 

уровень EBITDA-рентабельности опира-

ется на масштаб парка и операторскую 

модель предоставления вагонов. У ПАО 

«ТрансКонтейнер» и АО «ОТЛК ЕРА» со-

поставимые показатели ниже: контейнер-

ные перевозки требуют терминального и 

сервисного сопровождения, связаны с 

международными маршрутами и имеют 

иной состав затрат. Поэтому внутри од-

ной группы сохраняется разрыв между 

универсальными, контейнерными и спе-

циализированными операторами. 

Терминально-логистические пред-

приятия дают другой тип финансовой 

картины. Они включаются в перевозоч-

ный процесс в тех местах, где груз прохо-

дит накопление, хранение, перегрузку, 

контейнеризацию, портовую и складскую 

обработку. В отличие от инфраструктур-

ных субъектов, работающих с сетью, тер-

миналы опираются на узловые мощности. 

Здесь решающими становятся плотность 

грузового потока, скорость переработки, 

доступ к портовой инфраструктуре, со-

став грузов и набор дополнительных 

услуг. Более высокая операционная рен-

табельность отдельных терминальных ак-

тивов связана именно с возможностью 

монетизировать операции обработки, а не 

с отсутствием затратной нагрузки. 

Внутри терминально-логистической 

группы различие проходит между инте-

грированными и специализированными 

моделями. FESCO и портовый дивизион 

FESCO совмещают терминальные, мор-

ские, железнодорожные и логистические 

операции, что усложняет структуру за-

трат и делает финансовый результат более 

многосоставным. ПАО «Владивостокский 

морской торговый порт» и ПАО «Ново-

российский морской торговый порт» 

ближе к специализированной портово-

терминальной модели, где доход концен-

трируется в обработке, хранении, пере-

грузке и портовом сервисе. При высокой 

загрузке такая модель дает заметную опе-

рационную отдачу. При снижении потока, 

задержках обработки или слабой согласо-

ванности железнодорожного и портового 

участков тот же узел начинает формиро-

вать дополнительные ограничения для дру-

гих участников перевозочного процесса. 

В отличие от инфраструктурных 

субъектов и операторов, логистические и 

экспедиторские посредники не опираются 

на сеть или вагонный парк как основной 

актив. Их работа находится между участ-

никами перевозки: принять заявку, со-

брать маршрут, оформить документы, 

привлечь перевозчика, терминал, склад-

ского или сервисного подрядчика и обес-

печить для клиента единый результат до-

ставки. Отсюда иной механизм рента-

бельности. Доход возникает на разнице 

между стоимостью привлеченных опера-

ций и ценой комплексной услуги, а запас 

маржи быстро сокращается при росте та-

рифов, ставок подрядчиков, расходов на 

складскую обработку, персонал и цифро-

вое сопровождение. Для этой группы 

важны плотность клиентского потока, 

скорость документооборота и устойчи-

вость связей с подрядчиками. 

По АО «РЖД Логистика», ООО 

«Деловые Линии», ООО «ПЭК», АО «ФМ  
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Ложистик Восток», ООО «СДЭК-Глобал» 

и ООО «Байкал-Сервис ТК» единой финан-

совой картины не складывается. Одни ком-

пании удерживают положительную рента-

бельность за счет масштаба операций, кли-

ентской базы и развитого сервиса. У других 

чистый результат остается близким к нулю 

или уходит в отрицательную зону. Слабое 

место экспедиторского звена — зависи-

мость маржи от привлеченных ресурсов. 

При росте ставок перевозчиков, расходов 

на складскую обработку, цифровое сопро-

вождение и подрядные услуги посредник 

быстрее теряет запас доходности, чем 

участники, контролирующие инфраструк-

туру, парк или терминальные мощности.  

Информационные системы и цифро-

вые платформы нельзя оценивать так же, 

как инфраструктурные компании, опера-

торов или терминальные предприятия. 

Отдельная система, модуль или сервис не 

имеет собственной финансовой отчетно-

сти, поэтому для расчета берутся только 

организации, которые разрабатывают, 

внедряют и сопровождают информаци-

онно-технологические решения для же-

лезнодорожной и транспортно-логистиче-

ской деятельности. Их рентабельность по-

казывает устойчивость самой компании, 

но влияние цифрового блока шире финан-

сового результата разработчика. Через та-

кие сервисы ускоряется документообо-

рот, становится более прозрачным движе-

ние операций, сокращаются информаци-

онные разрывы и простои. Для грузоот-

правителей, инфраструктурных субъек-

тов, операторов, терминально-логистиче-

ских предприятий и посредников это 

означает более согласованную работу в 

перевозочном процессе.  

Основная роль регулирующих и 

надзорных органов — установление пра-

вил перевозок, тарифных параметров, 

требований безопасности, порядка 

оформления документов, допуска к опе-

рациям и осуществление таможенных 

процедур. Через эти условия меняются 

сроки, риски, операционные ограничения, 

доходы и затраты остальных логистиче-

ских агентов. В связи с этим данная 

группа рассматривается как институцио-

нальный блок, задающий экономические 

параметры функционирования перевозоч-

ного процесса, не проходит оценку рента-

бельности. Фактически данная группа 

формирует контур транспортной системы. 

Итоговое сопоставление позволяет 

вывести различия рентабельности за пре-

делы простого расчета финансовых коэф-

фициентов. Они связаны с тем, какое  

место каждая группа занимает в пере-

возочном процессе. Субъекты экономики 

формируют грузовую базу и платежеспо-

собный спрос. На инфраструктурный кон-

тур приходится нагрузка сети. Оператор-

ский сегмент зависит от парка, оборота 

вагона и порожнего пробега. Терми-

нально-логистические предприятия со-

средоточены в узлах обработки грузов. 

Посредники удерживают финансовый ре-

зультат на согласовании маршрута, доку-

ментов и подрядных сервисов. Цифровые 

участники и регулирующие структуры за-

дают условия взаимодействия между 

этими группами. Поэтому рентабельность 

логистических агентов распределяется 

неравномерно не только из-за качества 

управления отдельными компаниями, но 

и из-за различий в их положении внутри 

железнодорожной транспортно-логисти-

ческой системы. 

После выделения групп логистиче-

ских агентов важно показать, как они рас-

полагаются в цепи поставок и через какие 

операции влияют на общий результат пе-

ревозочного процесса. Рассмотрим цепь 

поставок через непосредственные показа-

тели рентабельности деятельности, выде-

ленные нами ранее в анализе (рис. 1). Вхо-

дящие в сопутствующий контур агенты 

указаны, но не рассматриваются в базе 

анализа как ключевые субъекты рынка, 

оказывающие значительное влияние на 

проблему формирования неоднородности 

и несбалансированности рентабельности. 

Как нами было определено ранее, 

железнодорожная сеть функционирует в 

условиях сохранения зависимости от мас-

совых грузов, но внутри этой зависимости 

происходит перераспределение между 
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номенклатурными группами, имеющими 

различную маржинальность, дальность 

перевозок, требования к подвижному со-

ставу, терминальной обработке и экспорт-

ной инфраструктуре. Анализ данных по 

группам логистических агентов показы-

вает, что финансовая результативность 

участников транспортно-логистической 

системы также различается по уровню и 

экономической природе.  

Субъекты экономики различаются по 

способности покрывать транспортные рас-

ходы в себестоимости продукции (рис. 1). 

Это связано с отраслевой доходностью, 

экспортной ориентацией и структурой за-

трат. У субъектов инфраструктурного 

обеспечения при значительном масштабе 

выручки сохраняется крайне низкая чи-

стая рентабельность, что отражает капи-

талоемкость сети и нагрузку по ее содер-

жанию. Перевозчики и операторы, 

прежде всего крупные владельцы по-

движного состава, показывают более вы-

сокую EBITDA-рентабельность, но 

внутри группы заметен разрыв между 

универсальными, контейнерными и спе-

циализированными операторами. Терми-

нально-логистические предприятия фор-

мируют результат в узлах обработки гру-

зов. Здесь значение имеют загрузка мощ-

ностей, скорость переработки, стоимость 

хранения и перегрузки. Логистические и 

экспедиторские посредники работают в 

более узкой марже: их рентабельность за-

висит от стоимости привлеченных услуг, 

документооборота, качества координации 

участников и способности удерживать по-

среднический доход.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

     — материальный поток 
 

Рисунок 1 — Субфакторы влияния звеньев цепи поставок  

на общий уровень рентабельности перевозок* 

Figure 1 — Subfactors Through Which Supply Chain Links Influence the Overall  

Profitability of Transportation Operations 
 

* Составлен автором по результатам исследования. 

 

Таким образом, фактическая база 

анализа фиксирует три взаимосвязанных 

проявления внутрисистемной несбалан-

сированности: сокращение погрузки  

происходит быстрее, чем снижение пере-

возочной работы; структура грузовой 

базы меняется разнонаправленно по но-

менклатурным группам; рентабельность 
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бельность 

Перевозчики 

и операторы 

Высокая, но не-
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логистических агентов распределяется 

неравномерно между участниками, вы-

полняющими разные функции в цепи по-

ставок. Именно это создает основание для 

дальнейшего рассмотрения механизмов 

влияния каждой группы агентов на себе-

стоимость, доходность, скорость оборота 

ресурсов и устойчивость финансового ре-

зультата в железнодорожной транс-

портно-логистической системе. 

Заключение 

Проведенное исследование позво-

лило выделить четыре основных фактора, 

определяющих различия в рентабельно-

сти логистических агентов железнодо-

рожной транспортной системы. 

1. Расхождение динамики погрузки 

на сети железных дорог и перевозочной 

работы. Как показал ранее проведенный 

анализ показателей работы, погрузка сни-

жается сильнее, чем тарифный грузообо-

рот: за период 2020–2025 гг. снижение 

первого показателя составило 10,3 %, а 

второго — только 2,6 %. Это означает зна-

чительное сокращение грузопотока по 

массе при сохранении объема перевозоч-

ной работы. В конечном итоге это приво-

дит к сохранению нагрузки на инфра-

структурные субъекты и зависимости тер-

минальных предприятий от перераспреде-

ления грузовой базы. При этом субъекты 

экономики и операторы сталкиваются с из-

менением условий вывоза продукции, обо-

рота вагонов и порожнего пробега. 

2. Разнонаправленность изменений 

структуры грузовой номенклатуры. Грузо-

вую базу составляют массовые грузы, од-

нако внутри нее наблюдаются изменения: 

снижение объемов погрузки большинства 

грузовых групп при росте отдельных кате-

горий, прежде всего химических и мине-

ральных удобрений. Разные группы грузов 

различаются по дальности перевозок, мар-

жинальности для отправителей, требова-

ниям к подвижному составу, терминальной 

обработке и сервисному сопровождению. 

3. Неодинаковая рентабельность 

групп логистических агентов. Во-первых, 

проведенный сравнительный анализ вы-

явил неоднородность рентабельности не 

только между группами субъектов, но и 

внутри группы субъектов экономики. 

Здесь определяющей становится принад-

лежность к различным отраслям, имею-

щим разную доходность. Это находит от-

ражение во взаимосвязи с тарифной поли-

тикой, основанной на социальной и ком-

мерческой значимости грузов, а также 

наличии или отсутствии специальных 

требований к перевозке. Во-вторых, раз-

ные субъекты имеют различный уровень 

рентабельности: инфраструктурные — 

низкий при высокой капиталоемкости, 

часть операторов имеет высокую рента-

бельность, у терминальных субъектов фи-

нансовый результат концентрируется в 

узлах обработки материального потока. В 

целом материальный поток проходит че-

рез звенья с различным уровнем доходов, 

затрат, рисков и влияния на итоговый фи-

нансовый результат. 

4. Территориальная асимметрия по-

грузки и выгрузки по полигонам сети. До-

полнительным фактором, требующим 

дальнейшего уточнения, выступает тер-

риториальная асимметрия погрузки и вы-

грузки по полигонам сети. Одни желез-

ные дороги выступают преимущественно 

как зоны формирования грузовой базы, 

другие — как зоны приема, переработки, 

выгрузки и дальнейшего распределения 

материального потока. Эта асимметрия 

влияет на эксплуатационные показатели, 

поскольку высокая концентрация вы-

грузки усиливает станционную и манев-

ровую работу, повышает требования к 

пропускной и перерабатывающей способ-

ности узлов, увеличивает значение терми-

нально-логистических предприятий и 

формирует дополнительные затраты на 

стыковку железнодорожного, портового, 

складского и промышленного контуров. 
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