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числа компаний владельцев и операторов (владелец – компания, владеющая 

вагонами на правах собственности, оператор – компания, распоряжающаяся 

вагонами на основании доверенности и/или иного правоустанавливающего 

документа). В настоящее время активно обсуждается проблема негативного 

влияния избыточного парка на перевозочный процесс. Увеличение парка 

грузовых вагонов на сети, выше их потребного количества, приводит к 

уменьшению резерва пропускной способности. 

Научное сообщество, руководимое профессором и академиком РАТ 

А. Ф. Бородиным, предложило ввести новый термин, который будет приме-

няться наравне с наличным, потребным и технически допустимым пар-

ком [1]. 

Наличный парк – количество грузовых вагонов принадлежности Россий-

ской Федерации, которые возможно использовать для перевозки грузов. 

Потребный парк – технологически необходимое количество грузовых ва-

гонов, участвующих в перевозочном процессе для выполнения заданных 

объемов перевозок. 

Рабочий парк – количество грузовых вагонов, годных для эксплуатации 

по железнодорожных путях общего пользования, за вычетом находящихся 

в ремонте или в ожидании списания с баланса. 

Технически допустимый парк – наибольшее количество грузовых ваго-

нов, участвующих в перевозочном процессе, при котором станции сети (по-

лигона) обеспечивают беспрепятственный прием поездов, при превышении 

которого не обеспечивается движение без задержек поездов перед техниче-

скими станциями и стыковыми пунктами и не выполняются нормативы об-

мена вагонами с путями необщего пользования. 

Избыточный парк грузовых вагонов – количество грузовых вагонов, 

сверх технически допустимого парка. Избыточный парк грузовых вагонов 

прямо влияет на снижение пропускной способности и оказывает негативное 

влияние на эксплуатационные и экономические показатели работы сети. 

Было несколько мнений, что избыточный парк – это парк сверх потреб-

ного, однако это не совсем так, превышение парка сверх потребного назы-

вается профицитом (рисунок 1). 

При определении степени и факторов влияния избыточного парка грузо-

вых вагонов нужно учитывать: 

– неосвоение заданных объемов перевозок вследствие снижения доступ-

ных ресурсов пропускной способности из-за занятия путевого развития из-

быточным парком грузовых вагонов; 

– увеличение случаев нарушения сроков доставки грузов и порожних 

вагонов; 

– несвоевременное обеспечение погрузочными ресурсами предприятий; 

– экономические потери из-за недополученной прибыли (таблица 1).  
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Рисунок 1 – Соотношение величин парка грузовых вагонов 

 

Таблица 1 – Дополнительные эксплуатационные и экономические потери при 

наличии избыточного парка вагонов 

Фактор Потери 

Неосвоение заданных объемов 

перевозок 

Экономические потери из-за недополучен-

ной прибыли 

Снижение скорости доставки 

грузов и порожних вагонов 

Пени за нарушение сроков доставки грузов и 

порожних вагонов 

Увеличение количества брошен-

ных поездов 

Увеличение затрат на локомотивы и локомо-

тивные бригады 

Избыточный парк грузовых ваго-

нов 

Занятие путей и себестоимость сохранности 

вагонного парка 

Несвоевременное обеспечение 

погрузочными ресурсами произ-

водственных предприятий 

– 

 

Основными причинами образования избыточного парка грузовых ваго-

нов на сети являются производство новых грузовых вагонов темпами, опе-

режающими выбытие старых вагонов, и слабая доказательная база негатив-

ного влияния избыточного парка на снижение перерабатывающей 

способности железнодорожных транспортных узлов и сети. 

Стоит отметить позицию Совета операторов железнодорожного транс-

порта, которую открыто представили на конференции TransRussia в марте 

2024 года. Она заключается в том, что увеличение величины оборота и из-

менение структуры оборота требует больших погрузочных ресурсов, и гру-

зоотправители не ощущают профицита вагонов на сети, в то время как по-

груженные маршруты простаивают в ожидании локомотивной тяги со 

станций отправления.  
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Получается парадокс: вагонов слишком много, а грузовладелец не может 

вывезти весь согласованный по заявкам формы ГУ-12 объем груза. Иссле-

дования вопросов спроса и предложения транспортных услуг [5, 6] позво-

ляют сделать вывод, что без компромиссного решения, которое устраивает 

все стороны перевозочного процесса, а именно перевозчика (ОАО «РЖД»), 

операторов и грузовладельцев (грузоотправителей), согласовать плановое 

размещение грузовых вагонов в отстой невозможно.  

В среднем на сети ежесуточно простаивает в отставленных от движения 

(по разным причинам) около 50 тыс. груженых и 43 тыс. порожних грузовых 

вагонов, что в совокупности приводит к занятости 1200 станционных путей 

общего пользования. Каждые 50 тыс. вагонов избыточного парка грузовых 

вагонов, находящихся на инфраструктуре ОАО «РЖД», приводят к 3100–

3300 поездо-часов ежесуточных задержек поездов на подходах к станциям с 

содержанием по этой причине в течение года дополнительно 130–140 поезд-

ных локомотивов, 600–620 локомотивных бригад и снижением участковой 

скорости грузовых поездов на 1–1,2 км/ч, что приводит к дополнительному 

расходу 540–570 млн кВт·ч электроэнергии на разгоны грузовых поездов 

после неграфиковых остановок. 

Избыточный парк, то есть парк, который негативно влияет на эффектив-

ность работы сети, в 2023 году составил 81 тыс. грузовых вагонов. 

Изменение транспортного законодательства в сфере железнодорожного 

транспорта позволит определить меры по ограничению избыточного парка, 

учитывая особенности монополии, принимаемые меры будут способство-

вать увеличению объемов перевозимых грузов. 

Одной из мер может быть поструйное управление вагонопотоками [4]. 

Поэтапные меры по оставлению от движения невостребованного парка по-

рожних грузовых вагонов по каждому оператору подвижного состава поз-

волят прийти к компромиссному решению с СОЖТ по размещению избы-

точного парка на путях общего и необщего пользования. Таким образом, 

поструйное регулирование позволит показать наглядно излишний парк и бу-

дет способствовать основой в переговорной позиции ОАО «РЖД» и СОЖТ 

в вопросе планового размещения грузовых вагонов в отстой на путях общего 

и необщего пользования. 
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