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Динамика парка грузовых вагонов* РФ  и эксплуатационной длины 
сети РЖД   

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 % 

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

Источники: Росстат, МПС РФ, РЖД 
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 на 48 % 

Снижение с 1993 по 
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Динамика парка грузовых вагонов РФ  и грузооборота (без учёта 

порожнего пробега) 

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

Грузооборот, млрд. т-км. (правая шкала) 

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

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

Рост грузооборота 
с 2000 по 2013 гг. на 60 %, 

а с 1998 по 2013 г. в 2,15 раза 

Источники: Росстат, МПС РФ, РЖД 
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Динамика изменения структуры вагонного парка РФ в 1993-1999 гг., 
 тыс. единиц 

     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 – 
50 %. Таким образом, рабочий парк не может быть точным измерителем 
потенциального погрузочного ресурса. 
 



7 

1,50 

1,33 1,30 

1,21 
1,25 1,23 

1,47 

1,71 
1,79 

1,89 

2,04 
2,10 2,12 2,14 2,14 

2,11 

1,88 
1,96 1,95 1,93 

1,87 

0

0,5

1

1,5

2

2,5

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

Отношение грузооборота к парку грузовых вагонов, 
принадлежности РФ* (млн. т-км на вагон в год) 

*Прим. Данные показатель не эквивалентен показателю «производительность вагона»! 
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Грузонапряжённость в целом по сети РЖД в 1990-2013 гг.,  
млн. т-км/км 

*Данные за 1990-1991 в границах РСФСР 

Грузонапряжённость – это отношение 
грузооборота к эксплуатационой длине, 
измеряется в тонно-км/км 
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Грузонапряжённость железнодорожного транспорта  
в некоторых странах в 2012 г.*, млн. т-км/км 

*Данные по США приведены за 2010 г. 

Источники: Справочник The Economist – Мир в цифрах – 2013 - М.: «Олимп-Бизнес», 2013. – 272 с., 
 Статистические отчёты ОСЖД (http://osjd.org) 

Высокий показатель 
грузонапряжённости 
свидетельствует о дефиците 
инфраструктуры 

http://osjd.org/
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Парк грузовых вагонов на территории РФ, тыс. единиц 
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Главный тезис: 
Даже если кто-то по какой-то методике посчитал 
«правильное» или «оптимальное» количество вагонов, 
нужно всегда помнить о том, что такие расчётные 
оценочные цифры не могут и не должны быть основой для 
принятия регулятором запретительных мер, 
ограничивающих парки собственников. Все ограничения 
могут носить лишь естественно-рыночный характер.  
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     Если рассматривать услугу предоставления железнодорожной 
инфраструктуры, как естественно-монопольную услугу, то нужно 
вспомнить, что классический естественный монополист заинтересован в 
снижении предложения.  
     В этих условиях задачами регуляторов является создание таких 
стимулов, которые бы подвигали монополиста не к сокращению 
инфраструктуры, а к её расширению.  
     Применительно к железнодорожному транспорту, таких стимулов два: 
рост грузооборота и вагонного парка и рост выплачиваемых штрафов за 
просрочку сроков доставки. 
 
     Таким образом, штрафы за просрочку сроков доставки и 
неограниченный рост вагонного парка операторов являются двумя 
фундаментальными основаниями антимонопольного регулирования 
железнодорожной отрасли. 
 

Стимулы и институты 
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     Вывод: 
     Если сегодня регуляторы примут решение ограничить 
административными способами рост вагонного парка и 
снизить, предусмотренную Уставом железных дорог 
величину штрафа за просрочку срока доставки, то они 
«убивают» как раз те главные стимулы,  которые могут 
способствовать развитию сети железных дорог в России.  
 



 
Благодарю за внимание! 

 
 


