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Дискуссии о величине «опти-
мального» вагонного парка и о ве-
личине профицита (дефицита) ва-
гонов на рынке железнодорожных 
грузовых перевозок является се-
годня одной из самых актуальных 
отраслевых дискуссий. 

Анализ «проблемы профицита» 
вагонов интересен не только сво-
ими прикладными аспектами, но 
и некоторыми неочевидными тео-
ретико-методологическими выво-
дами. 

В связи с этим, полагаю, что 
для углубления дискуссии полезно 
предложить методику1, с помощью 
которой можно производить оцен-
ку величины профицита/дефицита 
вагонов.

Описание методики
Необходимо иметь в виду, что в 

отличие от научно-исследователь-
ской деятельности, практическое 
использование тех или иных мето-
дик в работе представителей биз-
неса или регуляторов, предъявляет 
к таким методикам ряд дополни-
тельных требований. Самая точ-
ная методика, если она отличается 
большой громоздкостью и трудо-
ёмкостью, неприменима в услови-
ях, когда необходимо оперативно 
провести требующийся расчет. 

По мнению академика Л.В. Кан-
торовича, для подобных случаев 
важнейшими требованиями к ме-
тодике, являются: универсальность 
и гибкость, простота, эффективная 
исчисляемость [1].

Профицит подвижного состава 
– категория, которая будет разли-
чаться в зависимости от задач, для 
которых он рассчитывается. 

Профицит вагонов в целом по 
сети железных дорог можно рас-
считать по следующей нехитрой 
формуле:

   � (1)

где
Nф – фактический парк вагонов;
N потр – потребный парк вагонов.

При этом под «парком вагонов» 
следует понимать совокупный парк 
грузовых вагонов, зарегистриро-
ванных в АБД ПВ, и обращающихся 
на сети железных дорог Россий-
ской Федерации.

В самом общем случае, потреб-
ный парк вагонов может быть рас-
считан для «идеального» случая, 
то есть, когда вагоны не попадают 
в ремонт, погрузка равномерна и 
не изменяется от месяца к месяцу. 
Можно назвать этот показатель – 
идеальный потребный парк. Он мо-
жет быть определён по следующей 
формуле:

  � (2)
где:
Uпогр – погружено вагонов за ме-
сяц;
Kоб – коэффициент оборачиваемо-
сти вагона.

Коэффициент оборачиваемо-
сти вагона (Kоб) показывает коли-
чество оборотов вагона за один 
месяц и является, таким образом, 
показателем обратным обороту 
вагона:

     � (3)

где
Ов – оборот вагона, сут.
30,4 – среднее количество дней в 
месяце.

В свою очередь, при более реа-
листичных допущениях, потребный 
парк вагонов может быть рассчи-
тан по следующей формуле:

      �(4)

где
Kрем – коэффициент, учитывающий 
нахождение части парка вагонов 
в ремонте; для расчетов в данной 
статье условно принимаем Крем 
равным 1,1.
Kнер – коэффициент неравномер-
ности погрузки, который учитывает 
неравномерность погрузки грузов; 
для расчетов в данной статье услов-
но принимаем Kнер равным 1,15.

Коэффициент неравномерно-
сти показывает отношение наи-
большего по месяцам года объема 
отправления грузов к наименьше-
му объему отправления грузов. По-
казатель, полученный по формуле 
(4), можно назвать реальным по-
требным парком.

В связи с тем, что величину про-
фицита/дефицита можно оцени-

вать для разных задач, представля-
ется целесообразным рассчитать 
два различных значения потребно-
го парка. Соответственно, получим 
два разных значения профицита/
дефицита подвижного состава.

Первый назовём «Краткосроч-
но-оптимальным» парком или «Оп-
тимальным-1», второй – долго-
срочно оптимальным парком или 
«Оптимальным парком -2».

Чем различаются эти два пока-
зателя?

Первый – краткосрочно-опти-
мальный парк, интересен с точки 
зрения эксплуатационной работы и 
краткосрочного (один-два месяца) 
отстоя. Он характеризует загру-
женность инфраструктуры и необ-
ходимые в краткосрочном периоде 
ёмкости путей для отстоя. Коэффи-
циент неравномерности погрузки 
мы здесь не учитываем, поскольку 
сама динамика колебаний от меся-
ца к месяцу этого показателя будет 
характеризовать неравномерность 
перевозок грузов.

Для «Оптимального парка – 1» 
формула (4) примет вид:

        � (5)

Второй – долгосрочно-опти-
мальный парк – это показатель, 
характеризующий уже не столько 
эксплуатационные, сколько инве-
стиционные аспекты. 

Его роль важна не для кратко-
срочной оценки избытка или недо-
статка вагонов «здесь и сейчас», а 
для долгосрочной оценки, напри-
мер со стороны собственников и 
операторов вагонов, – достаточен 
ли или избыточен парк вагонов в 
перспективе?

Операторы подвижного со-
става не будут ежемесячно то по-
купать, то продавать вагоны. На-
пример, в начале строительного 
сезона – приобрести 50 тыс. до-
полнительных полувагонов, а бли-
же к осени их продать. Они должны 
приобрести и содержать тот парк, 
который будет учитывать, помимо 
прочего, ещё и внутригодовую не-
равномерность погрузки. И парк 
этот должен быть таким, чтобы им 
можно было обеспечить все заяв-
ки даже при «пиковом» спросе на 
подвижной состав. Поэтому учёт 

1 Предложенная методика обсуждалась, была одобрена и рекомендована к публикации на Заседании Рабочей группы Экспертного совета 
по железнодорожному транспорту ФАС РФ. Протокол от 05.08.2014 г. Презентация к докладу в ФАС доступна по ссылке: http://npogdps.
com/news/npogdps/rg-fas-05-08-2014/
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коэффициента неравномерности 
погрузки для подобного показате-
ля важен2. 

Соответственно, если у нас два 
различных показателя оптималь-
ного парка, то в результате мы по-
лучим два различных показателя 
«Профицита/дефицита».

«Профицит/дефицит 1» (кратко-
срочный) будет характеризовать 
избыток вагонов (или их недоста-
ток) в краткосрочной перспективе, 
с точки зрения текущей эксплуа-
тационной работы, и может сиг-
нализировать, например, – какое 
количество вагонов в этом месяце 
можно отправить в отстой.

«Профицит/дефицит 2» (долго-
срочный) будет характеризовать 
избыток вагонов (или их недоста-
ток) с инвестиционной точки зре-
ния, и сигнализировать инвесто-
рам – необходимо ли дополнитель-
ное приобретение вагонов или нет.

Коэффициент ремонта
Коэффициент ремонта, исполь-

зуемый в настоящей методике, по-
зволяет учитывать, что примерно 
10 % вагонов находятся в ремонте, 
то есть, не являются «погрузочным 
ресурсом», не могут быть поданы 
под погрузку в краткосрочной пер-
спективе (в текущем месяце). Фак-

тически количество находящихся 
в ремонте вагонов колеблется в 
широком диапазоне. Например, в 
1995 и 1997 гг. в несправном со-
стоянии, находилось в среднем 
17  % всего вагонного парка, а в 
1999 г. – 9 % [2,3]. 

В данной статье для примерных 
расчетов взята «консервативная» 
оценка, близкая к минимальному 
порогу, тем более, что в связи со 
снижением возраста вагонного 
парка этот показатель, вероятно, 
не будет расти, а средний «воз-
раст» вагона в России снизился с 

18,5 лет в 2005 г. до 15 лет в настоя-
щее время (рис. 1). Для сравнения: 
средний возраст грузовых вагонов 
в США в 2007 – начале 2008 гг. со-
ставлял 26 лет [4].

Коэффициент неравно-
мерности

Коэффициент неравномерности 
погрузки учитывает внутригодовые 
колебания погрузки (от месяца к 
месяцу). Для расчетов в данной ста-
тье он принят равным 1,15, так как 
в среднем разница между макси-
мальной и минимальной среднесу-

2 Здесь необходимо иметь в виду, что учёт неравномерности может производиться двумя способами: через отношение максимальной и 
минимальной погрузки к среднему её значению, и через отношение максимального к минимальному значению. Применительно к 
«долгосрочно-оптимальному» парку, рассчитываемому для каждого месяца наилучшим представляется использование отношения 
максимальной погрузки к минимальной. В принципе, если не ставить целью анализ помесячного превышения двух видов профицита/
дефицита, то существует более простой способ расчёта долгосрочно-оптимального парка – через показатели максимальной за год 
погрузки и максимального оборота вагона.

16,5

18,2 18,3 18,5 18,3 17,9 17,5 17,2
16,6

15,8
15,3 15,2 15,0

5

10

15

20

ле
т

Источник: «INFO-Line – Аналитика»

Рис. 1. Динамика среднего «возраста» грузовых вагонов в России 
в 2000-2014 гг., лет
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Общее количество вагонов в РФ на 
31.12.2013 г. - 1200,0 тыс. единиц

"Разброс" величины погрузки между 
месяцами с минимальной (февраль) 
и максимальной (август) погрузкой 
составляет 14,2 %

Рис.2. Помесячная динамика погрузки (все рода подвижного состава) 
по сети РЖД в 2013 г., тыс. вагонов
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Общее количество полувагонов в РФ 
на 31.12.2013 г. - 547,3 тыс. единиц
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Общее количество крытых вагонов
в РФ на 31.12.2013 г. - 73,8 тыс. единиц

43 %
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в РФ на 31.12.2013 г. - 58,2 тыс. единиц

35 %

Рис. 3. Помесячная динамика погрузки полувагонов по сети РЖД в 2013 г., тыс. вагонов

Рис. 4. Помесячная динамика погрузки крытых вагонов по сети РЖД в 2013 г., тыс. вагонов

Рис. 5. Помесячная динамика погрузки платформ по сети РЖД в 2013 г., тыс. вагонов
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точной погрузкой составляет 15 % 
(хотя в отдельные годы этот раз-
брос был существенно выше).

Фактор неравномерности по-
грузки имеет важнейшее значение 
в предлагаемой методике. 

На рис. 2 приведена помесяч-
ная динамика погрузки (в вагонах) 
по сети РЖД за 2013 год. На рис. 
3 – 6 приведена динамика погрузки 
по универсальным грузовым ваго-
нам (полувагонам, крытым, плат-
формам) и цистернам с указанием 

(в левом нижнем углу графика) по-
казателя превышения максималь-
ной погрузки над минимальной (в 
процентах).

Этот «разброс» составляет: по 
полувагонам – 13 %, по крытым ваго-
нам – 43 %, по платформам – 35 %, 
по цистернам – 16 %. По прочим 
родам подвижного состава (вместе 
взятым) разброс составляет 33 %.

Таким образом, из рис. 2–6 
можно сделать вывод, что нерав-
номерность погрузки достаточно 

важный фактор, которым нельзя 
пренебрегать.

Следующий показатель, ко-
торый нам потребуется для того, 
чтобы сделать расчёт, – это оборот 
вагона.

В табл. 1 приведены помесяч-
ные данные об обороте вагона в 
2013 году по некоторым родам 
подвижного состава3.

Имея исходные данные, опре-
делим профицит/дефицит вагонов 
для каждого месяца 2013 года.

Таблица 1

Оборот грузовых вагонов рабочего парка в России в 2013 г.

Месяц Общий

По родам подвижного состава

ПВ КР ПЛ ЦС

Прочие

Всего 
в том числе

ЗРВ ФТГ

Январь 16,6 15,5 33,5 22,1 16,8 16,3 24,5 13,8

Февраль 16,1 14,6 30,4 24,7 16,9 15,9 25,5 13,2

Март 16,9 15,7 30,7 24,9 17,6 15,7 28,0 13,2

Апрель 17,3 16,4 31,1 23,8 18,3 15,4 28,0 13,1

Май 16,2 14,9 31,6 22,9 18,2 14,2 26,5 13,1

Июнь 16,5 15,1 30,0 24,6 19,0 14,4 31,3 13,6

Июль 17,0 14,9 31,0 28,9 18,9 16,3 52,3 13,2

Август 17,3 15,3 31,2 24,2 20,0 16,4 42,7 13,5

Сентябрь 16,8 15,0 31,2 23,7 19,9 15,0 34,2 13,3

Октябрь 17,3 15,2 33,2 23,6 21,4 15,5 28,7 13,3

Ноябрь 16,9 14,7 32,8 25,2 20,4 15,3 21,6 13,0

Декабрь 17,2 15,1 35,8 25,5 19,6 16,3 21,6 13,2

Источник: отчёт ф. ДО-8

3 В таблице 1 обозначены: ПВ – полувагоны, КР – крытые вагоны, ПЛ – универсальные платформы, ЦС – нефтебензиновые цистерны, ЗРВ 
– хопперы – зерновозы, ФТГ – фитинговые платформы.
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Рис. 6. Помесячная динамика погрузки цистерн по сети РЖД в 2013 г., тыс. вагонов
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Пример расчёта профици-
та/дефицита грузовых 
вагонов по предлагаемой 
методике для 12 месяцев 
2013 года

В табл. 2 приведён пример рас-
чёта по предложенной методике в 
целом для всех родов подвижного 
состава. 

Из проведённого расчёта мож-
но сделать три вывода.

Как видно из табл. 2 «Профицит 
1» составляет в среднем по году 
143 тыс. вагонов, но по месяцам 
его значение существенно коле-
блется – от 74 тыс. в августе (меся-
це с высоким уровнем погрузки) до 
253 тыс. вагонов – в феврале (ме-
сяце с минимальной погрузкой).

Подобные колебания ещё раз 
подтверждают уже не раз выска-
занную ранее мысль о том, что 
прямолинейное административное 
ограничение величины вагонных 
парков, выраженное в форме кон-
кретных «руководящих» цифр не 
только ошибочно, но и, очевидно, 
приведёт к негативным для грузо-
отправителей эффектам.

Второй важный вывод, который 
можно сделать из этой таблицы, 
заключается в том, что с точки зре-
ния «Профицита/дефицита 2» или с 
инвестиционной точки зрения, ны-
нешний вагонный парк почти достиг 
того уровня (или, точнее говоря, – 
вот-вот достигнет) выше которого 
увеличение вагонного парка будет 
нецелесообразно. Следовательно, 
в ближайшее время спрос на под-
вижной состав будет не столько 
восполнять дефицит, как это было 
в предыдущие годы, сколько под-
держивать величину парка на сло-
жившемся уровне с восполнением 
выбывающего парка. 

И, наконец, третий вывод, имею-
щий не только прикладное, но и не-
которое теоретическое значение.

Многие меры по администра-
тивному регулированию количе-
ства вагонов на сети исходили из 
неявной посылки об ограничен-
ной рациональности собственни-
ков вагонов. Дескать – «если мы в 
приказном порядке не остановим 
приобретение новых вагонов, не 
скажем: «Горшочек, не вари!», то 
собственники вагонов (инвесторы) 
сами не смогут «нащупать» опти-
мальный объём спроса». 

Проведённые расчёты показа-
ли, что инвесторы – рациональны. 
Просто их рациональность базиру-
ется не несколько иных критериях 
оптимальности, чем рациональ-

ность эксплуатационных подразде-
лений «РЖД». 

И этот последний вывод из 
методики чрезвычайно важен. По-
добная методика позволяет ана-
лизировать рынок с двух разных 
точек зрения, базирующихся на 
двух различных критериях оп-
тимальности, и, следовательно, 
позволяет перевести дискуссию о 
профиците вагонов из деструктив-
ной плоскости в плоскость пред-
метного, квалифицированного, 
конструктивного обсуждения су-
ществующих проблем, связанных 
со спецификой работы развива-
ющегося рынка на неразвиваю-
щейся инфраструктуре. Расчёты 
по предложенной методике пока-
зывают всю относительность поня-
тия «оптимальный». Оптимальное 
для одного участника рынка не бу-
дет совпадать с оптимальным для 
другого участника. 

Релятивистскость понятия оп-
тимальности является важнейшим 
аргументом против выработки 
каких-то «единых» для всех участ-
ников рынка показателей (KPI) на 
основании которых регуляторам 
хотелось бы регулировать рынок.

Направления дальнейшего 
развития методики

Предложенная методика пред-
ставляет собой несколько упро-
щённый подход к оценке потребно-
сти в подвижном составе, подавае-
мом под погрузку.

Методика учитывает лишь вну-
тригодовую неравномерность и 
базируется на допущении, что по-
грузка внутри месяца осуществля-
ется равномерно.

Строго говоря, это не так. Су-
ществует ещё, как минимум, два 
важных вида неравномерностей, 
которые в методике не учтены – 
внутринедельная (погрузка в вы-
ходные дни существенно ниже, чем 
в рабочие дни) и внутримесячная 
(погрузка в первой декаде месяца 
всегда ниже, чем погрузка в тре-
тьей декаде).

В связи с этим, полагаю, не-
обходима дальнейшая доработка 
методики с целью учёта этих фак-
торов, что сделает «разрыв» между 
значениями потребного парка для 
разных случаев – ещё большим. 

Кроме того, в настоящей ста-
тье приведён расчёт «профицита/
дефицита» в целом, по всем родам 
подвижного состава, но, помимо 
этого, если заменить в соответ-
ствующих формулах «общий парк 

вагонов» на парки по каждому роду 
подвижного состава, то можно 
аналогичным образом рассчитать 
«профицит/дефицит» по ним. Раз-
умеется, при этом для повышения 
точности, необходимо будет ис-
пользовать соответствующие ко-
эффициенты ремонта и неравно-
мерности, поскольку по отдельным 
родам вагонов они могут разли-
чаться.

Оценка объёма рынка 
услуг по отстою вагонов

Побочным продуктом предла-
гаемой методики является возмож-
ность оценки объёма рынка услуг 
по отстою подвижного состава или, 
точнее говоря – по временному 
размещению неиспользуемой ча-
сти парка вагонов на путях общего 
и необщего пользования.

Если сделать допущение, что 
величина профицита, полученная 
выше (табл. 2), равномерно рас-
пределена по всему году, то можно 
оценить, какой потребности в за-
нятии железнодорожных путей она 
соответствует: 

143800*365 = 52 487 тыс. вагоно-
суток. или 52,49 млн. вагоно-суток.

Если использовать суточную 
ставку за отстой, предлагаемую 
«РЖД» (230 руб/сутки за 1 вагон), 
то годовой объём услуг по отстою 
может составить:
52,49 * 230 = 12072 млн. руб в год

Таким образом, ёмкость рын-
ка по предоставлению мест для 
размещения вагонов составляет 
примерно 12 млрд. руб. в год 
(в текущих ценах).
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