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Одной из часто упоминаемых 

проблем российского железнодо-

рожного транспорта в современных 

условиях является «проблема про-

фицита» грузовых вагонов. Часто го-

ворят, что частные компании «без-

думно накупили» слишком большое 

количество вагонов, и от этого все 

беды с «пробками» на железных до-

рогах и проблемы с пропускной и 

провозной способностью инфра-

структуры. В результате, зачастую 

делается вывод, что есть некоторое 

оптимальное количество вагонов (у 

разных авторов оно различается от 

0,9 до 1,0 млн. единиц) и необходи-

мо административное регулирова-

ние для того, чтобы количество ваго-

нов не превышало этой величины.

В настоящей работе авторы по-

стараются не только дать альтер-

нативную оценку «профицита» и 

«оптимального» количества ваго-

нов, но и показать что проблема 

более сложна и многогранна, чем 

об этом принято думать.

1. Вагонные парки и 
инфраструктура

Для начала напомним основные 

статистические данные. Все цифры 

приводятся по открытым источни-

кам ОАО «РЖД» и Росстата.

На рис.1 приведены данные о 

парке вагонов РФ за последние 20 

лет – с 1993 по 2013 гг.

Как видно из графиков, приве-

дённых на рис. 1., с 2000 г. по 2013 г. 

вагонный парк вырос на 47 %. Так 

что, те, кто говорит, что операторы 

покупают «слишком много» вагонов, 

на первый взгляд, правы.

Кроме того, как видно из этих 

же графиков рис. 1, протяжённость 

инфраструктуры не растёт, а даже 

немного сокращается.

Если мы разделим показатели 

верхней линии рис. 1 на показатели 

нижней линии, то получим количе-

ство грузовых вагонов, приходя-

щееся на 1 километр эксплуатаци-

онной длины. Движение этого по-

казателя приведено на рис. 2. Как 

видно из гистограммы, с 2000 по 

2013 гг. количество вагонов на 1 км 

эксплуатационной длины выросло 

с 9,3 до 13,8, то есть, на 48 %. Это 

действительно много. Но перед 

этим, за предыдущие 7 лет, с 1993 

по 2000 гг., этот показатель сни-

зился на 24 %.

Если мы возьмём двадцать про-

шедших лет в целом, то увидим, что 

количество вагонов, приходящееся 

на 1 км эксплуатационной длины, 

выросло всего на 13 %.

Таким образом, первый тезис, 

который мы можем зафиксировать, 

заключается в том, что количество 

вагонов на 1 километр эксплуатаци-

онной длины сети за два десятилетия 

– с 1993 по 2013 выросло на 13 %.

Конечно, это не означает, что 

вагоны равномерно распределены 

по сети, и этот показатель везде 

равен величине, приведенной на 

рис. 2. На сети железных дорог РФ 

есть полигоны, перевозки по кото-

рым сильно выросли, например, – 

направление на Восточные порты. 

В то же время, есть малодеятель-

ные линии и участки. Неоднократно 

приводились данные о том, что 

протяжённость «узких мест» со-

ставляет около 8 тыс. км (см., на-

пример [1]). Если бы сегодня эти 

километры были построены, то по-

казатель количества вагонов на 1 

километр эксплуатационной длины 

снизился бы с 13,8 до 12,5, то есть, 

почти до уровня 1993 г. А в 1993 

году, как известно, не было про-

блемы дефицита путей.

Но эксплуатационная длина пу-

тей – это далеко не единственный 

фактор, оказывающий влияние на 

дефицитность или профицитность 

вагонного парка. Ещё одним фак-

тором является грузооборот. 

2. Вагонные парки и грузо-
оборот

Для начала напомним, что есть 

обычный, «классический» грузоо-

борот, учитываемый Росстатом и 

ОАО «РЖД», который измеряется в 

тонно-км, и рассчитывается как 

сумма произведений массы нетто 

1068,5

899,9
931,1 935,5

879,4
827,7 817,5 802,7 800,7 798,8 816,6

857,0 876,4
909,9

975,5
1004,3991,9

1026,7

1091,8

1151,5
1177,1

87,5 87,5 87,4

87,1

86,7

86,2
86,0 86,0 86,0 86,0

85,4 85,3 85,3 85,2

85,5 85,6 85,6 85,6 85,6 85,6 85,6

84,0

85,0

86,0

87,0

88,0

89,0

90,0

0

200

400

600

800

1000

1200

1400

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Эк
сп

лу
ат

ац
ио

на
я 

дл
ин

а Р
Ж

Д
, т

ы
с.

 км
.

Па
рк

 гр
уз

ов
ы

х в
аг

он
ов

, т
ы

с.
 е

д.

Парк грузовых вагонов РФ, тыс. единиц (левая шкала)

Эксплуатационная длина, тыс. км. (правая шкала)

Рост вагонного парка 
с 2000 по 2013 гг. на 47 %

Снижение вагонного парка 
с 1993 по 2000 гг. на 25 %

Рис. 1. Динамика парка грузовых вагонов* РФ и эксплуатационной длины сети РЖД

*Парк вагонов для 1993-2012 гг. приводится по состоянию на конец года, для 2013 г. - на 1  июля
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отправки в тоннах на расстояние 

перевозки. Но с 2005 г. ОАО «РЖД» 

учитывает ещё один показатель – 

грузооборот с учётом оплаченного 

порожнего пробега собственных и 

арендованных вагонов. Этот гру-

зооборот учитывает только ОАО 

«РЖД». Росстат его не признаёт, 

так как он методологически явля-

ется условностью (у порожнего ва-

гона не может быть грузооборота, 

так как нулевая масса груза нетто, 

умноженная на любое расстояние, 

даёт ноль). Везде далее в настоя-

щей статье будем использовать 

обычный, «классический» грузоо-

борот, учитываемый Росстатом. 

Вспомним один из тезисов, ко-

торый часто звучит в последние 

годы: «операторы бездумно заку-

пали вагоны, и купили их непропор-

ционально много». 

Если мы посмотрим на динами-

ку вагонного парка на фоне дина-

мики грузооборота (рис. 3), то смо-

жем увидеть, что вагонный парк с 

2000 г. по 2013 г. вырос на 47 %, а 
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грузооборот за тот же период уве-

личился на 60 % !

А с нижней точки спада, с 

1998 г., к 2013 грузооборот вырос в 

2,15 раза! Отметим также, что если 

бы мы использовали показатель 

грузооборота с учётом порожнего 

пробега, то величина роста грузоо-

борота была бы выше. Таким обра-

зом, приобретение вагонов опера-

торами не было ни «бездумным», 

ни «непропорциональным».

Зафиксируем второй тезис, по-

лученный нами из анализа стати-

стики: тот темп роста вагонного 

парка, который имел место в рас-

сматриваемый период, вполне со-

ответствовал росту грузооборота.

Таким образом, если говорить 

об общем количестве вагонов на 

сети, то получается, что количество 

вагонов по отношению как к экс-

плуатационной длине, так и к гру-

зообороту представляется не та-

ким уж аномально высоким.

Но, помимо общего количества 

вагонов, есть ещё параметры, ха-

рактеризующие использование 

подвижного состава.

3. Почему показатель 
«производительность вагона» 
некорректен в долгосроч-
ной перспективе

Одним из важных параметров 

такого плана является показатель 

производительность вагона. Этот 

показатель, рассчитываемый как 

частное от деления грузооборота 

нетто на рабочий парк вагонов, от-

несённое к какому-то временному 

периоду (суткам или году), показы-

вает нам, сколько тонно-кило мет-

ровой работы нетто выполняет ва-

гон в единицу времени (за год или 

за сутки). Но, к сожалению, этим 

показателем нельзя пользоваться 

корректно, поскольку за последнее 

время два раза менялась методо-

логия расчёта этого показателя и 

строить корректные ряды данных 

за 20 лет невозможно. 

Как видно из рис. 4, в 2010 году 

этот показатель единовременно и 

резко упал.

С чем это связано? Как было от-

мечено выше, производительность 

вагона рассчитывается как частное 

от деления грузооборота на рабо-

чий парк. С января 2010 г. изме-

нился порядок учёта рабочего пар-

ка, вследствие чего, знаменатель 

этой дроби в одночасье вырос в 1,6 

– 1,7 раза. Соответственно, если 

знаменатель дроби увеличился в 

1,6 раза, то значение частного этой 

дроби снизилось (примеры расчё-

тов рабочего парка по «старой» и 

«новой» методикам см. в работе 

[3]). Таким образом, производи-

тельность вагона до 2009 г. не мо-

жет быть напрямую сопоставлена с 

производительностью вагона по-

сле 2010 г.

Кстати говоря, та же проблема 

имеет место и с показателем «обо-

рот вагона». Оборот вагона рас-

считывают делением рабочего 

парка на погрузку, а для элементов 

сети, – на сумму погрузки и приёма 

гружёных вагонов. Если числитель 

этой дроби из-за изменения по-

рядка учёта увеличивается на 60 %, 

то и оборот, при прочих равных 

условиях, тоже вырастет на 60 %. 

Поэтому, если кто-то где-то сопо-

ставляет показатели оборота и 

производительности грузового ва-

гона, например, за 2007 и за 2013 

годы, то нужно чётко понимать, что 

этот «кто-то» пытается ввести сво-

их читателей (или слушателей) в 

заблуждение.

Есть ещё одна причина, по ко-

торой использование показателя 

«рабочий парк» в данном контексте 

представляется нам неудачным, в 

особенности для статистических 

данных за 1990-е годы.

В методике учёта вагонов, дей-

ствовавшей в 1990-е годы, в рабо-

чем парке не учитывались не толь-

ко такие группы вагонов, как «неис-

правные» или «специальные и тех-

нические нужды», что вполне ло-

гично, так как эти вагоны не явля-

ются погрузочным ресурсом (то 

есть, их нельзя оперативно подать 
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Рис. 4. Производительность грузового вагона в 1988 – 2011 гг., т-км. нетто на вагон в сутки
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под погрузку), но и такие категории 

вагонов, как «резерв», «собствен-

ные на подъездных путях», «в арен-

де на путях арендаторов», «запас 

МПС» и ряд других категорий.

Доля «резерва», которая нахо-

дится «за балансом», то есть, не в 

рабочем парке, но может быть опе-

ративно переведена из нерабочего 

в рабочий парк, составляет от 11 до 

17%. Эти вагоны формально не учи-

тываются в рабочем парке (а это, 

опять же, формально, улучшает по-

казатель оборот вагона), но факти-

чески они готовы к погрузке. Таким 

образом, показатель «рабочий 

парк» сильно занижен относитель-

но общего количества потенциаль-

ного погрузочного ресурса.

Из табл. 1 мы можем узнать, како-

во было соотношение рабочего пар-

ка и общего парка в 1993–1999 гг.

В целом рабочий парк составлял 

в рассматриваемые годы 50-60 % от 

фактического или наличного парка. 

Например, в 1993 г. – рабочий парк 

(579,0 тыс. единиц) составлял 53 % 

от общего количества вагонов 

(1082,7 тыс. ед.), а в 1998 г. – 50 %.

Таким образом, рабочий парк 

не может быть точным измерите-

лем потенциального погрузочного 

ресурса.

Есть ли у нас какие-то измери-

тели, с помощью которых мы мо-

жем оценить, лучше или хуже «ра-

ботает» вагон с точки зрения про-

делываемой тонно-километровой 

работы. Интуитивно мы понимаем, 

что этот показатель должен был 

ухудшиться, но вот – насколько? 

Это качественное изменение мы 

должны попытаться оценить коли-

чественными методами.

Раз мы не можем использовать 

рабочий парк, мы можем пойти 

двумя путями. Первый путь – ис-

пользовать общее количество ва-

гонов на сети (наличный парк). 

Строго говоря, это не вполне точ-

ный измеритель, так как часть ваго-

нов находится в ремонте (в разные 

годы эта доля составляла от 9 до 

17 %), а часть – на территории дру-

гих государств (около 1 %). Но, 

если мы сделаем допущение, что 

эта доля относительно постоянна, 

то мы получим приемлемый уро-

вень точности для приблизитель-

ной оценки (данные о динамике 

вагонных парков в разрезе видов 

собственности см. в работе [5]). 

Главное, что подобная оценка бу-

дет заведомо более точной, чем с 
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использованием рабочего парка.

На рис. 5 приведен показатель 

«Отношение грузооборота к парку 

грузовых вагонов» за последние 20 

лет. Подчеркнём, что это не «про-

изводительность вагона», посколь-

ку грузооборот делится не на рабо-

чий парк, а на весь наличный парк 

российской принадлежности.

Как видим, этот показатель дей-

ствительно ухудшился: с уровня 

2,10–2,14 в 2005–2008 гг. до уров-

ня 1,87 в 2013 г. или, примерно, на 

10 %. При этом, мы также видим, 

что этот показатель в 2011–2013 гг., 

тем не менее, оказался выше, чем, 

например, в 1993 (за счёт того, что 

в середине 1990-х имел место спад 

грузооборота и погрузки, опере-

жавший по темпам сокращение ва-

гонного парка).

Какой вывод можно сделать на 

основании графика рис. 5?

Да, количество тонно-кило мет-

ровой работы, приходящейся на 

1 вагон, несколько уменьшилось с 

2,14 до 1,87. Но является ли эта 

цифра катастрофической? Нет. 

Есть страны, как с большим, так и с 

меньшим соотношением грузообо-

рота и вагонного парка. Аналогич-

ный показатель в США меньше, 

чем в России и составляет 1,5-1,6; 

а в Китае больше, чем в России и 

составляет 3,8.

Таким образом, если оценивать 

использование подвижного соста-

ва с точки зрения «освоенного» 

грузооборота, то никаких страшных 

последствий от децентрализации 

этой сферы не произошло.

4. Грузонапряжённость
Переходим к третьему параме-

тру – загрузке инфраструктуры с 

точки зрения грузооборота. Для 

этой оценки есть простой показа-

тель – грузонапряжённость. Она 

определяется как частное от деле-

ния грузооборота на эксплуатаци-

онную длину и измеряется в тонно-

км на 1 км эксплуатационной длины 

(т-км/км) [6].

На рис. 6 приведены данные о 

грузонапряжённости на сети желез-

ных дорог ОАО «РЖД» за последние 

23 года – с 1990 по 2013 гг.

Как видно из графика рис. 6, 

высоких значений грузонапряжён-

ности, характерных для 1990 г., мы 

пока не достигли (на важность дан-

ного фактора внимание авторов 

было обращено благодаря работе 

[7]). Так что разговоры о том, что 

тот уровень грузонапряжённости 

мы превысили – неточны. С другой 

стороны, на графике приведены 

данные о средней грузонапряжён-

ности, тогда как мы уже отмечали, 

что она может сильно различаться 

по направлениям. Посмотрим, как 

мы выглядим по этому показателю 

на фоне других стран.

На рис. 7 приведены данные о 

грузонапряжённости в некоторых 

странах со схожими железнодо-

рожными системами. Как видно из 

этого рисунка, показатель грузона-

пряженности железных дорог в 

России – один из самых высоких, и 

уступает только Китаю. В развитых 

европейских странах грузонапря-

жённость ещё ниже: от 1,5 – в Поль-

ше до 2,5 – во Франции. Высокий 

показатель грузонапряжённости 

свидетельствует о дефиците ин-

фраструктуры. 

Таким образом, правильнее го-

ворить не об избытке вагонов, а о 

несоответствии инфраструктуры в 

России фактическому грузообороту.

Кроме того, когда мы пытаемся 

оценить профицит вагонов с учётом 

грузовой базы, необходимо учесть, 

что погрузка железнодорожным 

транспортом отличается неравно-

мерностью (разброс между меся-

цами с минимальной погрузкой и 

месяцами с максимальной погруз-

кой составляет в среднем около 

15 % (например, в 2012 г. средне-

суточная погрузка сентября превы-

шала среднесуточную погрузку ян-

варя на 13,6 %, а во время после-

кризисного восстановления в 

2009 г. превышение сентябрьского 

показателя среднесуточной погруз-

ки над январским достигло рекорд-

ной цифры – 37 %). 

Кроме того, необходимо при-

нять, что, как минимум 10 % вагон-
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Рис. 5. Отношение грузооборота к парку грузовых вагонов РФ, млн. т-км на вагон в год
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ного парка (используем нижний по-

рог разброса этой величины) мо-

жет находиться не в состоянии «по-

грузочного ресурса», а, например, 

в различных видах ремонта, на тер-

риториях других государств и т.д.

Таким образом, утверждение о 

том, что 1 млн. грузовых вагонов – 

это оптимальное их число, а всё, 

что свыше – вредный излишек, 

представляется нам чрезмерным 

упрощением. Если мы заложим в 

резерв половину получившегося 

«разброса», то получим, что при-

мерно 12,5 % вагонов всегда долж-

но быть в резерве, для гарантиро-

ванного обеспечения спроса на 

подвижной состав со стороны гру-

зоотправителей. 

В этом случае, получаем, что 

оптимальный парк (рассчитанный с 

учётом не только ограниченной ин-

фраструктуры, но и потребностей 

грузоотправителей в обеспечении 

вывоза их продукции) составит 1,25 

млн. единиц при самых консерва-

тивных допущениях. При использо-

вании более «мягких» допущений 

эта величина увеличивается до 1,3 

млн. единиц.

Необходимо отметить, что от-

носительный профицит вагонов на-

блюдается «в целом» и касается, 

главным образом, парка полуваго-

нов. При этом, есть такие виды гру-

зовых вагонов (например, химиче-

ские цистерны или рефрижератор-

ный подвижной состав), по кото-

рым наблюдается дефицит ваго-

нов, усугубляющийся различными 

мерами по запрету продления сро-

ков службы подвижного состава.
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Кроме того, необходимо иметь в 

виду, что количество вагонов нахо-

дящихся в каждый момент времени 

на путях необщего пользования 

тоже возросло. Оценка ёмкостей 

путей необщего пользования для 

отстоя – отдельная задача. Здесь 

лишь заметим, что маркетизация 

такого ресурса как пути необщего 

пользования для отстоя вагонов, 

создание площадки организован-

ных торгов по предоставлению услуг 

по отстою вагонов существенно 

снизит загрузку инфраструктуры.

И последнее: даже если кто-то 

по какой-то методике посчитал 

«правильное» или «оптимальное» 

количество вагонов, нужно всегда 

помнить о том, что такие расчёт-

ные оценочные цифры не могут 

и не должны быть основой для 

принятия регулятором запрети-

тельных мер, ограничивающих 

парки собственников вагонов. 
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Все ограничения могут носить 

лишь естественный, рыночный, 

экономический характер. Напри-

мер, стоимость отстоя с ростом 

парка может возрасти, и это будет 

ограничителем, поскольку для соб-

ственника вагона вырастет «цена 

владения» этим вагоном, и парк 

перестанет расти. Либо, наоборот, 

увидев, что отстой приносит доход, 

кто-то построит множество путей 

для отстоя, и стоимость отстоя упа-

дёт. 

И в том, и в другом случае не го-

сударственный регулятор должен 

определять необходимое количе-

ство вагонов, а, исходя из формулы 

Адама Смита, «естественный ход 

вещей».

Кроме того, важнейшим факто-

ром развития отечественного ваго-

ностроения может стать экспорт 

как грузовых вагонов, так и экспорт 

транспортных услуг (перевозки в 

этих вагонах) в страны СНГ. 

В этом случае, именно «избы-

ток» вагонов на сети РФ будет за-

логом эффективной экспансии 

российского транспортного бизне-

са на территории сопредельных го-

сударств. Данные рис. 9 говорят 

нам, что такая экспансия возмож-

на, во всяком случае относитель-

ное количество грузовых вагонов, 

приходящееся на 1 км. эксплуата-

ционной длины в соседних странах 

ниже, чем в России. При этом мы 

знаем, что в некоторых из сопре-

дельных стран ещё есть проблемы 

с обеспечением заявок грузоот-

правителей вагонами.

Заключение
Почему то, что написано выше, 

очень важно именно сегодня? 

Если отвлечься от внутриотрас-

левой специфики и посмотреть на 

отрасль «с высоты птичьего полё-

та» экономической теории, то дис-

кутируемая проблема ограничений 

вагонного парка окажется более 

важной, чем обычно предполагает-

ся.

Рассматривая услугу предо-

ставления железнодорожной ин-

фраструктуры, как естественно-

монопольную, нужно вспомнить, 

что классический естественный 

монополист заинтересован в сни-

жении предложения. В этих усло-

виях задачами регуляторов являет-

ся создание таких стимулов, кото-

рые бы подвигали монополиста не 

к сокращению инфраструктуры, а к 

её расширению. Применительно к 

железнодорожному транспорту, 

таких стимулов два: рост грузообо-

рота и вагонного парка и рост вы-

плачиваемых штрафов за просроч-

ку сроков доставки. Первое, разу-

меется, связано со вторым: чем 

выше загрузка инфраструктуры, 

тем (при определённых значениях 

этой загрузки), ниже скорости до-

ставки грузов.

Из экономического взгляда на 

монополии, следует, что только 

если потери от указанных штрафов 

будут для монополиста ощутимы и 

болезненны, а потребность в про-

пускной способности осязаема и 

измеряема (благодаря росту парка 

вагонов), он начнёт инвестировать 

в развитие инфраструктуры.

Таким образом, штрафы за про-

срочку сроков доставки и неогра-

ниченный рост вагонного парка 

операторов являются двумя фун-

даментальными основаниями анти-

монопольного регулирования же-

лезнодорожной отрасли.

Если сегодня регуляторы при-

мут решение ограничить админи-

стративными способами рост ва-

гонного парка и снизить предусмо-

тренную Уставом железнодорож-

ного транспорта РФ величину 

штрафа за просрочку срока до-

ставки (сегодня она составляет 9 % 

от провозной платы за каждые сут-

ки просрочки), то они «убьют» как 

раз те главные стимулы, которые 

могут способствовать развитию 

сети железных дорог в России. 

Подобные решения в краткос-

рочной перспективе могут быть вы-

годны менеджменту монополиста, 

но они полностью блокируют раз-

витие железнодорожной инфра-

структуры в долгосрочной перспек-

тиве.

Необходимо учитывать, что 

профицит (избыток) предложения, 

вообще говоря, является свой-

ством рыночной системы. В свое 

время великий венгерский эконо-

мист Янош Корнаи показал, что де-

фицит является имманентным 

свойством плановой, централизо-

ванной экономики, а профицит – 

естественным свойством рыноч-

ной, децентрализованной эконо-

мики [8]. 

Профицит или избыток может 

восприниматься, как нечто плохое: 

профицит рабочей силы на рынке 

труда означает безработицу, про-

фицит на рынке продовольствия 

может приводить к снижению зара-

ботка фермеров или к тому, что не-

распроданная часть продуктов ути-

лизируется, а их стоимость включа-

ется в цену распроданных. 

Но необходимо понимать, что 

избыток предложения – важнейшая 

черта рыночной системы. Нельзя 

получить только одну сторону ме-

дали. Если мы хотим, чтобы не было 

дефицита подвижного состава, 

чтобы у грузоотправителя был вы-

бор, чтобы вагонные ставки опера-

торов не росли, то нужно понимать, 

что все эти черты одной стороны 

медали обеспечиваются ценой на-

личия второй стороны: превыше-

нием предложения подвижного со-

става по сравнению со спросом на 

него.
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