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ПАРКА ГРУЗОВЫХ ВАГОНОВ В РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ 

 
В статье представлен аналитический обзор экономического положения ОАО 
«РЖД», включающий анализ макроэкономических показателей в 2017–2018 гг. – 
налоговые поступления, формирующие доходную часть государственного 
бюджета, ОАО РЖД в инвестициях транспорта, в национальных инвестици-
ях, пассажирооборот и грузооборот транспортной системы РФ. Представлен 
анализ микроэкономических показателей – энергоэффективности, защиты 
окружающей среды, безопасности, динамики объемных и качественных пока-
зателей (объем грузоперевозок, тарифный грузооборот, объемы погрузки и се-
бестоимости перевозок грузов). Рассматривается и анализируется производ-
ство грузовых вагонов и динамика обновлению парка на сети железных дорог 
РФ за период 2010–2017 гг. Анализируются прогнозные значения количествен-
ной замены изношенных грузовых вагонов. Рассматриваются потенциальные 
возможности замещения эксплуатируемого парка грузовых вагонов инноваци-
онными вагонами. Предлагаются направления организационных преобразований 
для снижения воздействия на эффективность перевозок дефицита и профици-
та грузовых вагонов посредством формирования резервного парка.  
Ключевые слова: приватный парк, грузовые вагоны, инновационный вагон, фи-
зический износ, срок полезного использования. 

 
Аналитический обзор экономического положения ОАО «РЖД» 

 
ОАО РЖД – это вертикально интегрированная транспортная корпора-

ция с государственным участием, является структурно и системообразую-
щей для материальных отраслей национальной экономики РФ. Естествен-
но-монопольным положением ОАО «РЖД» обусловлена социально-
экономическая ответственность ее дочерних и зависимых обществ за со-
стояние национальной экономики практически во всех российских регио-
нах. В то же время государственная железнодорожная корпорация не явля-
ется только инфраструктурным монопольным корпоративным образовани-
ем, а представляет объективно сложившуюся на базе природно-
исторических и экономико-социальных условий, характерных только для 
России, непростую организационно-правовую производственную структу-
ру. Это уникальная организационная структура – крупнейший националь-
ный перевозчик, входящий в состав трех железнодорожных корпораций 
мира – основных континентальных перевозчиков грузов и пассажиров.  

Железнодорожная транспортная корпорация – ОАО «РЖД» – обеспе-
чивает и поддерживает нормальное функционирование всей национальной 
экономики РФ. Поэтому от уровня ее экономического развития в значи-
тельной степени зависят темпы экономического роста корпораций всех 
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отраслей экономики страны. ОАО «РЖД» осуществляет транспортное об-
служивание в 77 из 85 субъектов Российской Федерации. Причем налого-
вые поступления, формирующие доходную часть государственного бюд-
жета страны, довольно значительны и составили в 2017 г. 1,4% в валовом 
внутреннем продукте (ВВП) государства. Доля железнодорожной корпо-
рации в инвестициях транспорта составляет 13,3%, а в национальных ин-
вестициях – 2,6%, При этом на ОАО «РЖД» приходится более 27% пасса-
жирооборота и более 45% грузооборота всей транспортной системы Рос-
сии. По объему выручки от реализации транспортной продукции ОАО 
«РЖД» в 2017 г. заняла 5-е место в рейтинге крупнейших корпораций Рос-
сии [1].  

Согласно отчетным данным за 2017 г., ОАО «РЖД» является безуслов-
ным лидером по энергоэффективности, защите окружающей среды и без-
опасности среди железнодорожных корпораций мира. За 2017 г. по дина-
мике объемных и качественных показателей наблюдался рост объемов гру-
зоперевозок, а именно тарифный грузооборот возрос на 4,4%, одновремен-
но почти на 3% увеличились объемы погрузки. Если рассматривать пере-
возки в контейнерах, то за период 2004–2017 гг. они выросли в 2,5 раза, 
а перевозки в экспортном исполнении (российские порты) – в 1,8 раза. При 
этом план снижения себестоимости грузоперевозок на 2018 г. составляет 
44 млрд руб., и как показывает анализ динамики первой половины 2018 г., 
план будет выполнен [1]. 

 
Производство грузовых вагонов и обновление парка на сети 

 железных дорог РФ 
 

Грузовое вагоностроение России, если рассматривать динамику с 
2010 г., имело периоды роста (2010–2012 и 2015–2018 гг.) и периоды спада 
(2012–2015 гг.). Причем за 8-летний период своего развития в силу раз-
личных геополитических и экономических причин находилось и в стадии 
классического отраслевого кризиса, связанного в основном с экономиче-
скими последствиями их перепроизводства, и в стадии наличия искус-
ственно созданного их профицита на сети. Такое положение обусловлено 
тем, что в настоящее время пока не удалось ни министерству экономиче-
ского развития, ни транспортным корпорациям – представителям частного 
бизнеса – объективно провести экономическую оценку величины реальной 
рыночной (количественной или объемной) потребности в грузовых ваго-
нах, причем в тех пределах временного периода, который сопоставим с 
нормативным сроком отдачи реальных инвестиций [2]. 

Характерно, что объемы производства грузовых вагонов снижались до 
2015 г. В то время это была довольно нетипичная ситуация для железнодо-
рожного машиностроения страны в целом. В современной экономической 
истории России спрос на грузовые вагоны различных типов, как правило, 
только увеличивается. А временный профицит был во многом обусловлен 
порочной практикой продления срока полезного использования грузового 
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вагона. Так, если обратиться к истории (ретроспективным данным динами-
ки изменения соответствующих объемных и качественных показателей), то 
придем к следующему. Еще в 1996 г., при довольно высоком дефиците 
грузовых вагонов, централизованно была введена практика искусственного 
продления нормативного срока эксплуатации (срока полезного использо-
вания) грузовых вагонов [3].  

 
Таблица 1. Динамика производства грузовых вагонов в Российской Федерации  

и среднесуточного наличия груженых вагонов на сети за 2010–2017 гг. 
 

Производство грузовых вагонов в Российской Федерации, тыс. единиц* 

Наименование 
показателя 

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 

1-е 
полу-
годие 
2018 г. 

Вагоны грузовые 
магистральные 50,5 63,0 71,7 60,1 55,1 28,7 36,4 57,0 32,0 

Наличие грузовых ж/д вагонов (на конец года, тыс. ед.) 
Рабочий парк 
груженых желез-
нодорожных 
вагонов (в сред-
нем в сутки) 

328 393 393 386 420 388 389 417 
Нет 

данных 

* Производство транспортных средств и оборудования в Российской Федерации (годо-
вые данные – с 2010 по 2017 г.). Федеральная служба государственной статистики. URL: 
http://www.gks.ru/wps/wcm/connect/rosstat_main/rosstat/ru (дата обращения: 29.10.2018). 

 
В то же время другой, более объективной и оправданной с экономиче-

ской точки зрения реакцией на высокий уровень дефицита грузового по-
движного состава стали масштабные инвестиционные вложения частных 
инвесторов в производственные мощности вагоностроительных заводов 
России. Так, уже к 2013 г. группа «ИСТ»1 ввела в эксплуатацию новый ва-
гоностроительный завод в Тихвине и весьма высокой производительности. 

В 2010 г. производство современных грузовых вагонов в России превы-
сило аналогичные докризисные показатели, а в 2012-м был достигнут ре-
кордный за всю историю отечественного железнодорожного машиностро-
ения показатель – выпуск новых грузовых вагонов достиг 72 тыс. ед. Но в 
2013 г. их производство сократилось на 15%, в 2014 г. – еще на 9% и со-
ставило 55,1 тыс. ед. грузовых вагонов [4–6]. В 2015 г. производство гру-
зовых вагонов в России упало еще на 53% и составило 28,7 тыс. ед. по-
движного состава. Такое количество вагонов составляет месячную норму 
производственной мощности всех машиностроительных (вагонострои-

                                         
1 Группа основана в 1991 г., однако свое название получила в 1993 г. Название 

группы происходит от «Инвестиции. Строительство. Технологии», что в полной мере 
отражает специфику ее деятельности. Визитной карточкой группы стали инвестицион-
ные проекты в области промышленного девелопмента – от проектирования и строи-
тельства до эксплуатации технологически сложных промышленных производств. 
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тельных) корпораций России. Предполагается, что главной причиной кри-
зисной ситуации 2015 г. в железнодорожной отрасли является переизбыток 
вагонов, стоящих на путях. Так, если всего в эксплуатации находится свы-
ше 1,2 млн ед. грузовых вагонов, то это весомая масштабная (объемный 
натуральный показатель) характеристика одного из крупнейших вагонных 
парков мира. Для покрытия текущих потребностей национальной эконо-
мики этого было вполне достаточно, так как объем погрузки на железных 
дорогах довольно стабилен (табл. 1).  

Начиная с 2016 г. наблюдается уверенный рост производства грузовых 
вагонов (инновационных). При этом одной из основных причин является 
рост ставки за пользование грузовыми вагонами, обусловивший возобновле-
ние масштабных закупок подвижного состава. К примеру, на полувагоны за 
2016 г. ставки увеличились почти на 50%, их уровень позволяет вагоностро-
ительным корпорациям планировать стабильный сбыт на 2018–2019 гг. 
Кроме того, стабильность высокого спроса на новые инновационные вагоны 
поддерживается интенсивным выбытием изношенного подвижного состава 
(списание и выбытие амортизированных и устаревших грузовых вагонов с 
2016 г. идет высокими темпами), с одной стороны, и постоянным увеличе-
нием потребности в массовых перевозках сырьевых ресурсов (черные ме-
таллы, нефть, руда, уголь, включая кокс, минеральные удобрения, пшеница 
и др.) в экспортных направлениях – с другой. Так, увеличение грузооборота 
экспорта обусловлено снижением (девальвацией) курса национальной де-
нежной единицы – рубля и ростом мировых цен на сырьевые ресурсы.  

Если проанализировать динамику среднесуточной величины рабочего 
парка груженых вагонов, то можно констатировать его определенную ста-
бильность (385–420 тыс. ваг./сут). Это характеризует стабильность и отно-
сительный рост потребности национальной экономики в грузоперевозках, 
что наряду с запретом с 2016 г. на курсирование грузовых вагонов с ис-
текшим сроком полезного использования в значительной степени стиму-
лирует рост производства инновационных грузовых вагонов в 2018–2020 
гг. Нельзя упускать из виду и тот факт, что одним из главных регуляторов 
процесса обновления приватного парка грузовых вагонов является госу-
дарство. Это представление субсидий на приобретение инновационных 
вагонов (из расчета 300 тыс. руб. на приобретение одного вагона) в общей 
сумме 7 млрд руб. в 2016 г. Указанные меры позволили коренным образом 
переломить ситуацию, что подтверждается динамикой роста производства 
грузовых вагонов «пространства 1520» (табл. 2).  

В табл. 2 показано производство грузовых вагонов в 2016–2017 гг. в раз-
резе крупнейших производителей грузовых вагонов «пространства 1520».  

Парк грузовых вагонов в 2017 г. обновлен на 57,0 тыс. ед. при плане в 
17,4 тыс. ед. В 2016 г. было обновлено 36,9 тыс. ед. Объем производства 
грузовых магистральных вагонов в 2017 г. вырос на 60% относительно 
2016 г. и достиг 57,0 тыс. ед. (см. табл. 2). Для обновления парка грузового 
железнодорожного подвижного состава в 2018 г. Правительством РФ пла-
нируются субсидии в пределах 2 млрд руб.  
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Таблица 2. Основные производители грузовых вагонов  
в Российской Федерации «пространства 1520»* 

 

№ 
п/
п 

Название  
корпорации 

Производство вагонов, единиц подвижного  
состава 

2016 г. 2017 г. % (рост) 

1 
НПК «Объединенная вагоно-
строительная компания» 15 886 19 057 19,96 

2 АО «НПК «Уралвагонзавод» 7 233 15 043 7,98 

3 АО «Алтайвагон» 3 427 7 000 104,26 

4 АО «Рузхиммаш» 2 353 4 200 78,5 

5 
ОАО «Завод металлоконструк-
ций» (г. Энгельс) 2 429 3 175 30,71 

6 Прочие 5 627 8 525 51,5 

Всего по странам 1520 36 955 57 000 54,24 

* 1520 мм – официальная ширина второй по протяженности в мире колеи железных 
дорог стран Содружества Независимых Государств (СНГ), а также Балтии, Монголии и 
Финляндии. Общая протяженность железных дорог на «пространстве 1520» составляет 
свыше 150 000 км.  
 

Историческая справка 
Исторический рекорд по погрузке был установлен еще в 2007 г. 

(1,3 млрд т). В 2014 г., например, было всего 1,2 млрд т. Аналитиками и 
учеными железнодорожной отрасли в отчетах и публикациях уже отме-
чалось, что существующий парк вагонов максимально приблизился к 
своим естественным техническим и технологическим пределам сети ОАО 
«РЖД». Это выражалось, прежде всего, в определенном снижении сред-
ней скорости доставки грузов на железных дорогах. Так, в 2014 г. она 
снизилась на 25% по сравнению с 2009 г. [7–10]. Практика показала, что 
одним из решений такой проблемы может стать списание конкретного 
количества изношенных грузовых вагонов приватного парка. В 2015 г. 
это, около 300 тыс. ед., т.е. почти 25% всех грузовых вагонов. В ближай-
шие 5–7 лет (до 2022–2025 гг.) еще почти у 100 тыс.ед. вагонов заканчи-
вается нормативный срок службы (срок полезного использования). 

Чтобы экономически, т.е. материально заинтересовать операторов 
необходимо стимулировать экономическими методами темпы списания 
изношенных вагонов грузового парка. Так, в 2014 г. вступил в действие 
обновленный Регламент Таможенного союза, в котором была усложне-
на сама процедура продления срока эксплуатации грузовых вагонов 
(срока полезного использования) с одновременным увеличением ее це-
ны в основном за счет усиления требований по сертификации и техни-
ческих условий модернизации подвижного состава. В 2015 г. в Тихвине 
было принято знаковое решение, касающееся объемов налогообложения 
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устаревших типов грузовых вагонов. Так, его тариф на порожний про-
бег был на 48% выше обычного, что, с другой стороны, носило явно 
дискриминационный характер [11–13]. 

Следует подчеркнуть, что до настоящего времени эти меры пока 
недостаточно действенны, так как большая доля изношенного парка 
грузовых вагонов сосредоточена у ограниченного числа крупнейших 
российских операторов. Вспомним, что именно государство в годы де-
фицита подвижного состава само стимулировало продление сроков по-
лезного использования, т.е. эксплуатации грузовых вагонов, а в 2010 г. 
ОАО «РЖД» продало частным операторам (в том числе ОАО «ПГК» и 
ООО «Русагротранс») свыше 50 тыс. ед. грузовых вагонов, у которых 
фактически истек срок полезного использования [12, 13]. 

 
Одним из основных факторов, сдерживающих обновление грузовых ва-

гонов, является перманентное увеличение производственной себестоимо-
сти их изготовления и реализации. Вагоны производятся из качественной 
стали, и ее цена оказывает прямое влияние на производственную себесто-
имость вагона в целом. Согласно данным, полученным в результате иссле-
дований, проведенных российскими экономистами, следует, что рост цен 
на металл на 10% приводит к увеличению производственной себестоимо-
сти грузового вагона на 3%, что составляет примерно сумму в 50–60 тыс. 
руб./вагон. Следует признать, что отечественные металлурги продолжают 
повышать цены на сталь. Так, по результатам 2017 г. рост на металлопро-
дукцию на российском рынке составил порядка 30%. Например, в целом за 
этот период стоимость колес увеличилась на 26,5%, стали – на 22%, элек-
троэнергии – на 3,4%. Это прямо отражается на себестоимости и цене реа-
лизации грузового вагона. Современная ситуация в вагоностроении весьма 
далека от сбалансированной [14, с. 28]. Увеличение стоимости проката 
приводит к росту себестоимости вагона на 5–10%. Если предположить, что 
отпускная цена вагона повысится еще на 5–10%, то такое производство 
потеряет всякий экономический смысл. Так, например, за последние 7 лет 
стоимость полувагона увеличилась почти в 2 раза – при пропорциональ-
ном, хотя и менее значительном, росте цен на материальные, людские и 
финансовые ресурсы. За аналогичный период электроэнергия подорожала 
на 72,3%, колеса – на 67,2%, сталь – на 25,4%. Во многом такое положение 
обусловлено тем, что около 60% себестоимости вагонов – это металл и из-
делия из него. Рынок металла волатильный и во многом зависит от конъ-
юнктуры на мировых торговых площадках. Крупнейший поставщик ме-
талла – АО «Северсталь». Наблюдается перманентный рост цены. Себе-
стоимость производства вагонов в среднем по отрасли увеличивается при-
мерно на 150–200 тыс. руб. на один вагон. На растущем рынке происходит 
пропорциональное удорожание и комплектующих. Полностью защититься 
от таких изменений производители вагонов не могут [15]. 

Следует особо подчеркнуть, что черная металлургия в значительной 
степени является экспортно-ориентированной отраслью тяжелой промыш-
ленности РФ, а в этой связи российские металлургические корпорации 
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естественным образом «привязывают» свои внутренние цены российского 
рынка к мировым ценам на металл. Системное удешевление национальной 
денежной единицы – рубля дает дополнительную сумму прибыли от неос-
новной деятельности российским металлургическим корпорациям, а зер-
кальные суммы дополнительных затрат – отечественным машинострои-
тельным корпораямия, потребителям металла в стране, причем в одинако-
вой пропорции изменения курса рубля.  

Таким образом, увеличение ценовой составляющей (повышение стои-
мости металла, комплектующих и электроэнергии) сдерживает темпы об-
новления подвижного состава, но в то же время увеличение экспорта сырь-
евых ресурсов и масштабное списание изношенных вагонов постоянно 
увеличивают потребность в новых инновационных вагонах.  

 
Прогноз и потенциальные возможности замещения эксплуатируемого 

парка грузовых вагонов инновационными вагонами 
 

Конкуренция на вагонном рынке одновременно сопровождается эволю-
ционными изменениями его качественной структуры. Сегодня в России 
производятся грузовые вагоны нового поколения. Такие вагоны называют 
инновационными. От традиционных грузовых вагонов, которые в настоящее 
время используются на сети «пространства 1520», инновационные отлича-
ются улучшенными параметрами вагонной тележки, причем осевая нагрузка 
составляет уже 25 т вместо традиционных 23,5 т, что позволяет увеличить 
грузоподъемность до 10%. Также величина межремонтного пробега (длитель-
ность ремонтного цикла) вагонов нового поколения достигает 0,5 млн км про-
тив 150 тыс. км эксплуатируемых грузовых вагонов. Цена на такие иннова-
ционные грузовые вагоны выше на 33,3%, но срок окупаемости свыше 
30 лет против 22–25 у традиционных грузовых вагонов [16].  

В 2018г. АО «Уралвагонзавод» планирует поставить на производство 
инновационный полувагон с осевой нагрузкой 27 тонно-сил и усовершен-
ствованные модели специализированных цистерн. В настоящее время сов-
местно с Уральским конструкторским бюро вагоностроения ведется разра-
ботка инновационной платформы для контрейлерных перевозок и иннова-
ционной универсальной платформы, предназначенной для перевозки, в 
том числе 36-тонных контейнеров.  

Рассмотрим факторы, оказывающие влияние на ценовую составляю-
щую инновационного вагона. Средняя ставка на предоставление полуваго-
на в 2017 г. выросла на 57,9% – с 950 до 1,5 тыс. руб./сут. Именно этот 
универсальный подвижной состав пользуется наибольшим спросом. И как 
раз инновационные полувагоны более всего выросли в цене – примерно на 
6,5% (т.е. до 2,8 млн руб.). К концу 2018 г. ожидается повышение еще на 
3,6%. Если инновационный вагон производства АО «НПК «Уралвагонза-
вод» в середине 2017 г. стоил порядка 2,6 млн руб., то в октябре уже 2,8–
2,9 млн руб. Стоимость типового полувагона АО «Уралвагонзавод» также 
выросла за указанный период с 2,15 до 2,35 млн руб. При этом цена на ин-
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новационный вагон ТВСЗ осталась без изменений – 2,9 млн руб. Такая це-
на нового вагона ставит под сомнение реальную окупаемость инвестиций в 
обновление вагонного парка даже для крупнейших операторских корпора-
ций РФ. В конце 2017 г. средняя стоимость вагонов достигла своих пре-
дельных значений, после чего рост приостановился. К примеру, цена лесо-
возов оценивается в 2,4 млн руб. (+16,7%) [16, 17].  

В то же время если сравнить инновационные российские вагоны с зару-
бежными аналогами, то у последних эксплуатационные характеристики 
несколько выше. Например, на усиленных железнодорожных путях в Ав-
стралии эксплуатируются грузовые вагоны с нагрузкой на ось до 50 т. Для 
мировых железных дорог такие эксплуатационные характеристики не яв-
ляются новыми, а значит, подвижной состав не считается инновационным. 
На железных дорогах США вагоны указанной грузоподъемности исполь-
зуют уже более 40 лет. В России сроки использования подвижного состава 
таких типов исчисляются только 3–6 годами.  

В 2017 г. основными покупателями инновационных вагонов (увеличенная 
грузоподъемность и межремонтные пробеги) были АО «ПГК»1, АО «ФГК»2, 
Globaltrans, АО «НефтеТрансСервис» и др. Причем подавляющее большин-
ство заказанных вагонов – инновационные (примерно 90%), это люковые по-
лувагоны, цистерны для химических грузов и хопперы-цементовозы.  

На фоне прогрессирующего роста общего объема выпуска новых ваго-
нов «пространство 1520» – на 54,24% – производство вагонов нового поко-
ления растет в абсолютных показателях – до 57,0 тыс. ед. Доминирующи-
ми являются следующие. Это НПК «Объединенная вагоностроительная 
компания» – с 15 886 ед. в 2016 г. увеличила реализацию до 19 057 ед. 
(19,96%) в 2017 г. В 2018 г. производство ожидается еще выше. Далее 
АО «Алтайвагон» – с 3 427 ед. на 104,26%, что составило в 2017 г. 7000 ед. 
вагонов (подробнее см. табл. 2). 

В настоящее время вагоностроительные машиностроительные корпора-
ции РФ производят и реализуют транспортным корпорациям несколько 
моделей тележек для грузовых инновационных вагонов нового поколения. 
Первое – это модель 18-194-1 АО «Уралвагонзавод» и второе – это россий-
ская адаптация американской тележки типа «Barber»3, исключительные 
права на производство которой на территории СНГ принадлежат НПК 
ОВК4. В то же время собственные разработки и производственные работы 
по выпуску грузовых вагонов нового поколения в Российской Федерации 
осуществляют национальные машиностроительные корпорации «Пром-
трактор-Вагон» и «Алтайвагон» [17, 18].  

                                         
1 В собственности более 195,5 тыс. вагонов. 
2 В собственности более 159,1 тыс. вагонов. 
3 Вагоны на такой тележке производят на головном предприятии компании в Тих-

вине, а также по лицензии ОВК на Новокузнецком вагоностроительном и Рославльском 
вагоноремонтном заводах в России и на Могилевском вагоностроительном в Белоруссии.  

4 Научно-производственная корпорация «Объединенная Вагонная Компания» – ли-
дер инновационного вагоностроения на пространстве «колеи 1520». 
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Следует подчеркнуть, что доля инновационных вагонов нового поколе-
ния, эксплуатируемых на железнодорожных путях Российского государства, 
до настоящего времени незначительна, а именно около 5% парка, это не-
сколько больше 25 тыс. ед. подвижного состава всех типов вагонов (в ос-
новном это вагоны тихвинского и тагильского производства). Но планирует-
ся, что в течение примерно 5–7 лет она достигнет 90–95%. Остальные 5–10% 
будет составлять подвижной состав для легковесных грузов. Для них увели-
чивать грузоподъемность вагонов технологически просто нецелесообразно. 
Анализ производства подвижного состава в РФ свидетельствует о том, что 
сначала, а именно с февраля 2017 г., наступил так называемый перелом, т.е. 
ежегодное количество поставленных на сеть новых инновационных вагонов 
превысило соответствующие годовые объемы их списания. 

Если продолжить межстрановые сравнения, то следующим фактором для 
анализа и сравнения будет специализация. Известно, что в развитых инду-
стриальных экономиках мира давно наблюдается избыток грузового парка 
подвижного состава, в котором преобладают специализированные вагоны. 
В РФ в силу природно-климатических и масштабных территориальных фак-
торов ситуация несколько иная. На всей железнодорожной сети России прева-
лируют полувагоны. За рубежом (Запад) грузооператоры больше ориентиру-
ются на экономические интересы клиентов – скорость доставки и сохранность 
груза. В этой связи клиенты потенциально уже готовы оплачивать увеличен-
ный порожний пробег за счет улучшения качественных составляющих предо-
ставляемой транспортной услуги. А это обеспечивает масштабный приоритет 
специализированного парка грузовых вагонов. В экономических условиях 
функционирования материальных отраслей национальной экономики в насто-
ящее время несколько затруднительно вести речь о переходе на специализи-
рованный подвижной состав. Производство полувагонов в России занимает 
лидирующие позиции в сфере грузового вагоностроения. 

Избыток изношенных вагонов на сети РЖД – это основная проблема 
железнодорожной отрасли. Нельзя упускать из виду то, что «улучшение 
конъюнктуры» рынка грузовых вагонов в РФ может наступить вследствие 
весьма «болезненного» и дорогостоящего процесса «очищения» рынка от 
переизбытка транспортных мощностей, который составляет, по разным 
оценкам, около 300 тыс. вагонов (это почти 25% грузового парка, имеюще-
гося в России). Известно, что все ненормированные задержки в пути сле-
дования грузового вагона на маршруте (снижение скорости в пути или 
внеплановые простои на станциях погрузки-выгрузки) ведут к необосно-
ванному увеличению грузовых вагонов, требующихся для транспортиров-
ки за то же время того же количества грузов. Избыточные с точки зрения 
технологии перевозок грузовые вагоны увеличивают объемы дополни-
тельной транспортной работы для ОАО «РЖД», что в конечном счете 
негативно отражается на эксплуатационных показателях, способствует 
увеличению необоснованных внеплановых задержек доставки грузов.  

Таким образом, естественно, что экономическому «вытеснению» с рын-
ка не менее 300 тыс. ед. грузовых вагонов посвящены основные мероприя-
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тия государственной поддержки железнодорожной отрасли. Одно из самых 
радикальных – это увеличение (или введение) тарифной надбавки на по-
рожний пробег вагонов с продленным сроком полезного использования. 
Замена парка с высоким износом возможна за счет инновационных вагонов 
с улучшенными технико-экономическими характеристиками. К примеру, у 
293 тыс. ед. вагонов (24%) превышен назначенный производителем срок 
службы, 826 тыс. ед. вагонов (68%) функционирует в указанных границах 
(срок полезного использования), а у 100 тыс. ед. (8%) нормативный срок 
эксплуатации (100%-ный износ) наступит в течение ближайших 5–7 лет. 

У доминирующих на рынке грузовых перевозок 3 операторов находится 
большая часть подвижного состава с превышенным сроком полезного ис-
пользования. Это АО «ПГК» (86,1 тыс. ед. из общего парка в 195,5 тыс. 
ед.), АО «ФГК» (62,3 тыс. ед. из общего парка в 159,1 тыс. ед. вагонов) и 
ЗАО «Русагротранс» (18,8 тыс. ед. из общего парка в 49,9 тыс. ед.). Еще с 
2015 г. (по техническому регламенту Таможенного союза) в РФ введены 
новые правила – продление срока службы вагона возможно только через 
модернизацию и сертификацию. 

На рис. 1 представлена динамика списания подвижного состава в РФ до 
2020 г. Анализ производства подвижного состава в РФ свидетельствует о 
том, что начиная с февраля 2017 г. наблюдается переломный момент: ко-
личество поставленных на сеть вагонов превысило объем списания (введе-
но 57 000 ед., списано 44 930 ед.). 

Сегодня в качестве единственной альтернативы выступает исключение 
из эксплуатационного парка подвижного состава с истекшим сроком 
службы. Таким образом, списание грузовых вагонов с истекшим сроком 
службы, несмотря на существенный остаточный ресурс, и их замена на 
дорогостоящие аналоги рассматривается как единственно правильная мера 
для операторских компаний в условиях принятых регулятивных управлен-
ческих решений [16–18]. 

Остановимся на дискуссионном вопросе, касающемся создания резерв-
ного парка грузовых вагонов, являющегося своеобразным «амортизато-
ром» для нивелирования финансово-экономических последствий стихий-
ного (рыночного) изменения конъюнктуры на рынке грузоперевозок. 

В 2017 г. в РФ наблюдался дефицит полувагонов из-за роста объемов 
внутренних грузоперевозок по железной дороге и увеличения экспорта 
черных металлов, нефти, руды, угля, включая кокс, минеральных удобре-
ний, пшеницы и др. До этого был профицит. Временной альтернативой для 
решения сложившейся ситуации может служить создание на базе приват-
ного вагонного парка одного из крупнейших доминирующих грузоопера-
торов (например, АО ФГК) резервного парка грузовых вагонов, причем по 
типам грузовых вагонов (крытые вагоны, полувагоны, платформы, цистер-
ны, вагоны-самосвалы, вагоны бункерного типа и вагоны-рефрижераторы). 
Следует признать равное действие экономических законов в индустриаль-
ных государствах, и РФ в этом не исключение. В таких государствах есть 
железнодорожная сеть примерно сопоставимого масштаба. 
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Рис. 1. Динамика списания подвижного состава в РФ 
 

В США в 2014–2015 гг. имел место дефицит вагонов, связанный с увели-
чением добычи сланцевой нефти, в настоящее время объемы перевозок со-
кратились в разы. Проблема профицита может быть решена путем резерви-
рования излишнего подвижного состава. При изменении рынка вагоны ре-
зервного парка «возвращаются» в рабочий парк. В настоящее время идея 
формирования резервного парка носит дискуссионный характер и требует 
целенаправленных последовательных исследований этого направления.  
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The article presents an analytical review of the economic situation of Russian Railways, 
including an analysis of macroeconomic indicators in 2017-2018. - tax revenues that form the 
revenue side of the state budget, JSC Russian Railways in transport investments, in national 
investments, passenger turnover and freight turnover of the transport system of the Russian 
Federation. The analysis of microeconomic indicators is presented - energy efficiency, envi-
ronmental protection, safety, dynamics of volume and quality indicators (the volume of 
freight traffic, tariff turnover, loading volumes and the cost of transportation of goods). The 
production of freight cars and the dynamics of fleet renewal on the Russian railways network 
for the period 2010-2017 are being reviewed and analyzed. The forecast values of the quanti-
tative replacement of worn-out freight cars are analyzed. The potential possibilities of replac-
ing the freight car fleet in operation with innovative cars are considered. The directions of 
organizational changes are proposed to reduce the impact on the transportation efficiency of 
the deficit and surplus of freight cars through the formation of a reserve fleet. 
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