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Проблема профицита вагонов на рынке 
железнодорожных грузовых перевозок ин-
тересна не только своей прикладной акту-
альностью, но и некоторыми методологиче-
скими аспектами.

Описание методики

Профицит подвижного состава – категория, кото-
рая будет различаться в зависимости от задач, для 
которых она рассчитывается.

Профицит вагонов можно рассчитать по следующей 
нехитрой формуле:

	 N = Nф - Nпотр,� (1)

где	 Nф – фактический парк вагонов;
Nпотр – потребный парк вагонов.

В самом общем случае, потребный парк вагонов мо-
жет быть рассчитан для идеального случая, т. е. когда 
вагоны не попадают в ремонт и погрузка равномерна 
и не изменяется от месяца к месяцу. Можно назвать 
этот показатель – идеальный потребный парк. Он мо-
жет быть определен по следующей формуле:

	 Nпотр = 
Uпогр

Kоб

.� (2)
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на за один месяц и является, таким образом, показателем, обратным обороту 
вагона:

	 Kоб = 
30,4

Ов

,� (3)

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

В свою очередь, при более реалистичных допущениях потребный парк вагонов 
может быть рассчитан по следующей формуле:

	 Nпотр = 
Uпогр

Kоб

 × Kрем × Kнер,� (4)

где	 Uпогр – погружено вагонов за месяц;
Kоб – коэффициент оборачиваемости вагонов;
Kрем – коэффициент ремонта (условно принимаем равным 1,1);
Kнер – коэффициент неравномерности погрузки (условно принимаем равным 1,15).

Показатель, полученный по формуле (4) можно назвать реальным потребным 
парком.

В связи с тем, что величину профицита/дефицита можно оценивать для разных 
задач, представляется целесообразным рассчитать два различных показателя 
оптимального или потребного парка.

Соответственно, получим два разных значения профицита/дефицита подвижно-
го состава.

Первый назовем краткосрочно-оптимальным парком, или «оптимальным-1», 
второй – долгосрочно-оптимальным парком, или «оптимальным-2».

Чем различаются эти два показателя?

Первый – краткосрочно-оптимальный парк – интересен с точки зрения экс-
плуатационной работы и краткосрочного (один-два месяца) отстоя. Он харак-
теризует загруженность инфраструктуры (можно рассчитать парк в расчете на 
1 км эксплуатационной длины) и необходимые в краткосрочном периоде емко-
сти путей для отстоя. Неравномерность погрузки мы здесь не учитываем, по-
скольку сама динамика колебаний – от месяца к месяцу – этого показателя будет 
характеризовать эту неравномерность.

Для «оптимального-1» парка формула (4) примет следующий вид:

	 Nпотр = 
Uпогр

Kоб

 × Kрем,� (5)

где	 Uпогр – погружено вагонов за месяц;
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Kоб – коэффициент оборачиваемости вагонов.
Kрем – коэффициент ремонта (условно принимаем равным 1,1).

Второй – долгосрочно-оптимальный парк – это показатель, характеризующий 
уже не столько эксплуатационные, сколько инвестиционные аспекты.

Его роль важна не для краткосрочной оценки избытка или недостатка вагонов 
«здесь и сейчас», а для долгосрочной оценки, например, со стороны собствен-
ников вагонов, инвесторов – достаточен или избыточен парк вагонов в перспек-
тиве.

Собственник не может ежемесячно то покупать, то продавать вагоны, например, 
в начале строительного сезона приобрести 50 тыс. дополнительных полуваго-
нов, а ближе к осени их продать. Он должен приобрести и содержать тот парк, 
который будет учитывать, помимо прочего, еще и внутригодовую неравномер-
ность погрузки, и парк этот должен быть таким, чтобы им можно было обеспе-
чить все заявки, даже при «пиковом» спросе на подвижной состав. Поэтому учет 
коэффициента неравномерности для подобного показателя важен.

Соответственно, если у нас два показателя оптимального парка, то в результате 
мы получим два различных показателя «профицита/дефицита».

«Профицит/дефицит 1» (краткосрочный) будет характеризовать избыток вагонов 
(или их недостаток) в краткосрочной перспективе с точки зрения текущей экс-
плуатационной работы и может сигнализировать, например, какое количество 
вагонов в этом месяце можно отправить в отстой.

«Профицит/дефицит 2» (долгосрочный) будет характеризовать избыток вагонов 
(или их недостаток) с инвестиционной точки зрения и сигнализировать инве-
сторам, необходимо ли дополнительное приобретение вагонов или достаточно 
поддержания парка на существующем уровне.

Коэффициенты модели

Теперь рассмотрим подробнее коэффициенты, используемые в данной методи-
ке.

Коэффициент ремонта позволяет учитывать то обстоятельство, что примерно 
10% вагонов находится в ремонте, т. е. не является «погрузочным ресурсом», не 
может быть подано под погрузку в краткосрочной перспективе (в текущем ме-
сяце). Фактически величина находящихся в ремонте вагонов колеблется в ши-
роком диапазоне. Например, в 1995 и 1997 гг. в состоянии неисправных находи-
лось в среднем 17% всего вагонного парка, а в 1999 г. – 9% [1,2].

В настоящей методике взята «консервативная» оценка, близкая к минималь-
ному порогу, тем более что в связи со снижением возраста вагонного парка 
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в России снизился с 18,5 лет в 2005 г. до 15 лет в 2014 г. (рис. 1). Для сравнения: 
средний возраст грузовых вагонов в США составлял в 2007 – начале 2008 г. 
26 лет [3].
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Рис. 1. Динамика среднего возраста грузовых вагонов  
в России в 2000–2014 гг., лет

Коэффициент неравномерности погрузки учитывает внутригодовые коле-
бания погрузки (от месяца к месяцу). Он принят равным 1,15, т. к. в среднем 
разница между максимальной и минимальной среднесуточной погрузкой по 
месяцам составляет 15% (хотя в отдельные годы этот разброс был существен-
но выше).

На рис. 2 приведена помесячная динамика погрузки (в вагонах) по сети РЖД за 
2013 г. На рис. 3–6 приведена динамика погрузки по главным родам подвижного 
состава (полувагонам, крытым, платформам и цистернам) с указанием (в левом 
нижнем углу графика) показателя превышения максимальной погрузки над ми-
нимальной (в процентах).

Этот разброс составляет: по полувагонам – 13%, по крытым вагонам – 43%, по 
платформам – 35%, по цистернам – 16%, по прочим родам подвижного состава 
(вместе взятым) – 33%.

Таким образом, из рис. 2–6 можно сделать вывод, что неравномерность погруз-
ки – достаточно важный фактор, которым нельзя пренебрегать.

Оборот вагона. В табл. 1 приведены помесячные данные об обороте вагона 
в 2013 г. по некоторым родам подвижного состава.

Имея исходные данные, определим профицит/дефицит вагонов для каждого ме-
сяца 2013 г.



58 Экономика железных дорог № 11 • 2014

То
чк

а 
зр

ен
ия

 

(т
ы

с.
 в

аг
он

ов
)

2000

1500

1000

500

Я
нв

ар
ь

Ф
ев

ра
ль

М
ар

т

А
пр

ел
ь

М
ай

И
ю

нь

И
ю

ль

А
вг

ус
т

С
ен

тя
бр

ь

О
кт

яб
рь

Н
оя

бр
ь

Д
ек

аб
рь

Разброс величин погрузки между месяцами
с минимальной (февраль) и максимальной (август) 

погрузкой составляет 14,2%
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Общее количество полувагонов в РФ 
на 31.12.2013 – 547,3 тыс. единиц
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Общее количество крытых
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Рис. 2. Помесячная динамика погрузки (все рода подвижного состава) 
по сети РЖД в 2013 г., тыс. вагонов

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
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Пример расчета для 12 месяцев 2013 г.

В табл. 2 приведен результат расчета по предложенной методике в целом для 
всех родов подвижного состава.

Из проведенного расчета можно сделать три вывода.

Первый. «Профицит 1» составляет в среднем по году 143 тыс. вагонов, но по 
месяцам его значение существенно колеблется – от 74 тыс. в августе (месяце с 
высоким уровнем погрузки) до 253 тыс. вагонов в феврале (месяце с минималь-
ной погрузкой).

Подобные колебания еще раз подтверждают уже не раз высказанную мысль 
о том, что прямолинейное административное ограничение величины вагон-
ных парков, выраженное в форме конкретных «руководящих» цифр не толь-
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Рис. 5. Помесячная динамика погрузки платформ 
по сети РЖД в 2013 г., тыс. вагонов

Рис. 6. Помесячная динамика погрузки цистерн 
по сети РЖД в 2013 г., тыс. вагонов
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ко ошибочно, но и, очевидно, приведет к негативным для грузоотправителей 
эффектам.

Второй. С инвестиционной точки зрения нынешний вагонный парк почти достиг 
того уровня (или, точнее говоря, вот-вот достигнет), выше которого увеличение 
вагонного парка будет нецелесообразно (подробнее о динамике вагонных пар-
ков см. в работах [4]). Следовательно, в ближайшее время спрос на подвижной 
состав будет не столько восполнять дефицит, как это было в предыдущие годы, 
сколько поддерживать величину парка на каком-то оптимальном уровне с вос-
полнением выбывающего парка.

Третий. Многие меры по административному регулированию количества ва-
гонов на сети исходили из неявной посылки об ограниченной рациональности 
собственников вагонов. Проведенные расчеты показали, что инвесторы – рацио
нальны. Просто их рациональность базируется на несколько иных критериях, 
чем рациональность эксплуатационных подразделений РЖД.

И этот последний (третий) вывод из методики чрезвычайно важен. Подобная 
методика позволяет анализировать рынок с двух разных точек зрения, 
базирующихся на двух различных критериях рациональности, и, следова-
тельно, позволяет перевести дискуссию о профиците вагонов из деструктивной 
плоскости в плоскость предметного, квалифицированного, конструктивного об-
суждения существующих проблем, связанных со спецификой работы развива-
ющегося рынка на неразвивающейся инфраструктуре.

Таблица 1
Оборот грузового вагона рабочего парка в 2013 г.

Месяц Общий

По родам подвижного состава

ПВ КР ПЛ ЦС Прочие
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
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Выводы

Предложенная методика представляет собой несколько упрощенный подход 
к оценке потребности в подвижном составе, подаваемом под погрузку.

Методика учитывает лишь внутригодовую неравномерность и базируется на 
допущении, что погрузка внутри месяца осуществляется равномерно. Строго 
говоря, это не так. Существует еще как минимум два важных вида неравномер-
ностей, которые в методике не учтены, – внутринедельная (погрузка в выходные 
дни существенно ниже, чем в рабочие дни) и внутримесячная (погрузка в пер-
вой декаде месяца всегда ниже, чем погрузка в третьей декаде) [5].

Дальнейшая доработка методики с целью учета этих факторов сделает разрыв 
между значениями потребного парка для разных случаев еще большим.

Кроме того, при расчете профицита/дефицита не в целом по всем родам под-
вижного состава, а по каждому в отдельности необходимо с целью повышения 
точности использовать соответствующие коэффициенты ремонта и неравно-
мерности, поскольку по отдельным родам вагонов они могут различаться.
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