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АННОТАЦИЯ

Введение. Парк грузовых вагонов является ключевым производственно-экономическим ресурсом железнодо-
рожного транспорта, эффективному использованию которого традиционно уделяется большое внимание в отрас-
левой науке и практике. В связи с этим важное значение имеет релевантный анализ использования парка грузовых 
вагонов, необходимый для выработки мероприятий по его улучшению в современных условиях, что, в свою оче-
редь, требует совершенствования оценки его использования. Целью настоящей статьи является анализ существую
щих подходов к оценке использования грузовых вагонов и выработка предложений по ее совершенствованию.
Материалы и методы. В работе проведен анализ традиционного подхода к оценке использования грузовых 
вагонов и предложенных в научной литературе альтернативных подходов. Рассмотрены применяемые в настоя-
щее время показатели использования грузовых вагонов, а также возможности интеграции маржинального и ком-
понентного анализа. Сделан вывод об актуальности совершенствования методического инструментария оценки 
использования грузовых вагонов.
Результаты. Предложен новый подход к оценке использования грузовых вагонов с помощью показателя «темпо-
ральная емкость пробега грузового вагона». Выполнен компонентный и маржинальный анализ данного показателя 
в долгосрочной ретроспективе.
Обсуждение и заключение. Сопоставление динамики темпоральной емкости пробега грузового вагона с ди-
намикой иных показателей использования вагонного парка показывает, что предложенный в статье показатель 
характеризует реальное ускорение или замедление оборачиваемости грузовых вагонов, а его применение позво-
ляет осуществлять адекватную оценку использования парка грузовых вагонов и резервов его улучшения. Для реа-
лизации этих резервов необходимо совершенствование организации вагонопотоков, внедрение инновационных 
технологий станционной и  поездной работы. При этом снижение темпоральной емкости пробега грузового ва
гона может выступать как целевой показатель для разработки мероприятий по реализации выявленных резервов 
и критерий успешности осуществления этих мероприятий.

КЛЮЧЕВЫЕ СЛОВА: железнодорожный транспорт, парк грузовых вагонов, система показателей использования 
грузовых вагонов, оборот вагона, темпоральная емкость пробега грузового вагона
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ABSTRACT

Introduction. Freight car fleet is a crucial production and economic asset for railway transport. Its effective utilisation 
is a major focus in both industry research and practical applications. Therefore, a relevant analysis of freight car utilisation 
is essential for developing strategies to improve it in modern environment. This, in turn, necessitates refining the methods 
used to evaluate the effectiveness of the freight car fleet. The purpose of the article is the analysis of existing approaches 
to assessing the use of freight cars and proposal development for its improvement.
Materials and methods. This paper examines the conventional approach to evaluating freight car utilisation and alter-
native approaches proposed in academic literature. The article emphasizes the need to enhance the methodological tools 
used for assessing freight car utilsation.
Results. A novel approach to assessing freight car utilisation is proposed, using the “temporal capacity of freight car 
mileage” indicator. Component and marginal analysis of this indicator is conducted, considering data from a long-term 
historical perspective.
Discussion and conclusion. Comparison of the dynamics of the temporal capacity of freight car mileage with other 
indicators of car fleet utilisation reveals that the new indicator effectively reflects the actual acceleration or deceleration 
of freight car turnover. Its application enables an accurate evaluation of the freight car fleet utilisation and the potential for 
improvement. This necessitates improvements in car flows organisation and implementation of innovative technologies for 
station and train operations. Simultaneously, a decrease in the temporal capacity of freight car mileage may serve as a cost 
indicator for implementing identified improvements and as a benchmark for evaluating the success of these strategies.

KEYWORDS: railway transport, freight car fleet, system of indicators for freight car utilisation, car turnover, temporal 
capacity of car mileage
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Введение. Парк грузовых вагонов является ключе-
вым производственно-экономическим ресурсом же- 
лезнодорожного транспорта. Это одна из важнейших 
составляющих активной части основных фондов от
расли, оказывающих наиболее значимое влияние на 
общий уровень фондоотдачи, эффективность исполь-
зования трудовых и  материальных ресурсов, а,  сле
довательно, и  окупаемость инвестиций, вкладывае-
мых в развитие железных дорог.

Если применить теорию экономических благ  [1] 
к анализу парка грузовых вагонов, то он может рассма-
триваться как капитальное благо, комплементарное 
по отношению к другим капитальным благам, исполь-
зуемым на  железнодорожном транспорте в  процессе 
грузовых перевозок (поездные и  маневровые локо-
мотивы, объекты инфраструктуры). При этом из всех 
перечисленных капитальных благ грузовые вагоны об-
ладают наибольшей пространственной мобильностью, 
а,  следовательно, и  адаптируемостью, т. е. возмож
ностью приспособить их использование к изменени-
ям ситуации на  транспортном рынке. Это свойство 
особенно значимо в  существующих условиях транс-
формации транспортного рынка, изменения направ-
лений и интенсивности грузопотоков.

В  отечественной железнодорожной науке и  прак-
тике обеспечению эффективного использования пар-
ка грузовых вагонов уделялось первостепенное вни-
мание еще с конца XIX века, когда была реализована 
система взаимного пользования товарными (такая 
терминология была принята в то время) вагонами [2], 
что позволило обеспечить существенно более высокий 
уровень их производительности (в расчете на единицу 
грузоподъемности) по  сравнению с  ведущими зару-
бежными железнодорожными системами.

Эффективное использование грузовых вагонов ак-
туально и  в  современных условиях, и  в  перспективе. 
В  частности, оно является важной составляющей эф-
фективного управления железнодорожными активами1.

Для того, чтобы обеспечить релевантный анализ 
использования парка грузовых вагонов, а  также ра
циональную выработку мероприятий по  его улучше-
нию, необходимы адекватные методы оценки исполь-
зования. 

Целью настоящей статьи является анализ сущест
вующих подходов к оценке использования парка гру-
зовых вагонов и  выработка предложений по  совер-
шенствованию этой оценки, позволяющих повысить 
качество анализа и  управления им  в  современных 
условиях.

Анализ мирового опыта свидетельствует о том, что 
для зарубежных железнодорожных систем приоритет-

1 Lapidus B. M., Zhurkowski A., Wishniewski Y., Schut D. Global Vision for Railway Development. Paris: UIC; 2019. 52 p.
2 AAR. Railroad Facts. Washington, DC: Policy and Economics Department Association of American Railroads; 2017. 84 p.

ными являются показатели использования грузовых 
вагонов по мощности, такие как статическая нагрузка 
(этот показатель используется и в отечественной же-
лезнодорожной науке и практике) и, в качестве обоб-
щающей характеристики, коммерческий грузооборот 
в расчете на один вагон2 (в отечественной железнодо-
рожной науке и практике используется аналогичный 
показатель — среднесуточная производительность гру-
зового вагона). Увеличение указанных показателей до-
стигается, прежде всего, за счет улучшения конструк-
ций грузовых вагонов, дающих возможность повысить 
погонную и осевую нагрузку в рамках системной орга-
низации тяжеловесного движения [3]. 

Что касается использования грузовых вагонов по 
времени, то внимание на зарубежных железных доро-
гах фокусируется на скорости и надежности движения 
грузовых вагонов в поездах, в том числе в тяжеловес-
ных, строго по  графику [4–6]. Это обеспечивает га-
рантированную доставку грузов «точно в срок», а при 
перевозке высокоценных товаров, чувствительных ко 
времени доставки (например, скоропортящейся про-
дукции), необходимая скорость перевозки достигается 
организацией ускоренных поездов, следующих по со-
ответствующим расписаниям [7–8].

Отечественные железные дороги в отношении прио-
ритетных характеристик использования грузовых ваго-
нов имеют существенную специфику. С одной стороны, 
возможности роста показателей использования грузо-
вых вагонов по мощности, во‑первых, ограничены, так 
как вагоны обращаются на всей сети, а не на отдельных 
маршрутах, и,  во‑вторых, требуют повышения осевой  
нагрузки и  соответствующего усиления инфраструк-
туры. Усиливать  же всю железнодорожную инфра-
структуру под осевые нагрузки 27–30  т и  более эко-
номически нецелесообразно и практически трудноре-
ализуемо. С другой стороны, в условиях дефицита ва-
гонного парка в прошлом и его избытка относительно 
инфраструктурных мощностей в  настоящем (ни  то, 
ни  другое не  характерно для ведущих зарубежных 
железнодорожных систем), традиционным приори-
тетом для отечественных железных дорог и  научных 
исследований является не просто ускорение продви-
жения поездопотоков, а  использование грузовых ва-
гонов по  времени в  рамках полного цикла их  рабо-
ты — от погрузки до следующей погрузки. Указанные 
обстоятельства определяют и фокус данного исследо-
вания, а также его базирование, прежде всего, на оте-
чественном опыте и научных заделах.

Традиционный подход к  оценке использования 
грузовых вагонов. Система показателей использова-
ния грузовых вагонов развивалась с конца XIX века, 
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и к началу XXI века сформировалось категорирование 
этих показателей.

В  качестве важнейшего показателя не  только ис-
пользования парка грузовых вагонов, но и уровня всей  
эксплуатационной работы железнодорожного транс- 
порта традиционно рассматривался оборот вагона.

Оборот вагона характеризует продолжительность 
полного цикла работы грузового вагона от  момента 
погрузки до момента следующей погрузки. Впервые 
научные методические подходы к его использованию 
в качестве ключевого показателя для оценки и управ-
ления работой парка грузовых вагонов были пред-
ложены выдающимся ученым И. И.  Васильевым  [9]. 
С тех пор оборот вагона применялся в качестве клю-
чевого показателя для оценки использования парка 
грузовых вагонов и  всей эксплуатационной работы 
железных дорог не только в техническом, но и в эко-
номическом аспекте. В  частности, большое значение 
придавал ему крупнейший ученый-экономист, зани-
мавшийся проблемами железнодорожного транспор-
та, академик Т. С. Хачатуров  [10]. Оборот вагона был 
одним из основных компонентов концепции произво-
дительной силы железнодорожного транспорта, пред-
ложенной в конце 1980‑х гг. профессором И. В. Бело-
вым  [11] и  развитой профессорами М. Е.  Мандрико-
вым [12] и Н. П. Терешиной [13]. Он активно исполь-
зуется в  работах ученых, занимающихся проблемами 
железнодорожной экономики и технологии, и в совре-
менных условиях [14–15].

Можно выделить ряд достоинств показателя «обо-
рот вагона», благодаря которым он в свое время занял 
центральное место в системе показателей использова-
ния парка грузовых вагонов и качества эксплуатаци-
онной работы железных дорог.

Во‑первых, он зависит от многих факторов, в сово-
купности характеризующих организацию эксплуата-
ционной работы, технологию управления вагонопото
ками и  отдельными элементами железнодорожного 
транспорта и качество ее реализации, а также качество 
работы большинства хозяйств железнодорожной от-
расли.

Во‑вторых, оборот вагона может быть декомпози-
рован на  элементы, что имеет важное значение как 
для анализа использования парка грузовых вагонов, 
так и для разработки мероприятий по его улучшению 
и нормированию эксплуатационной работы.

Существуют различные варианты такого декомпо-
зирования. Наиболее распространенным вариантом, 
который используется и  в  настоящей работе, явля-
ется разделение оборота вагона на  четыре элемента. 
А наиболее детальным является декомпозирование на 
пять элементов, когда время на технических станциях 

3 Экономика железнодорожного транспорта: учебник для вузов / под ред. И. В. Белова. М.: Транспорт, 1989. С. 139–142. 

разделяется на простой с переработкой и простой без 
переработки.

В‑третьих, оборот вагона удобно использовать для 
экономической оценки через изменение вагоно-ча-
сов при его ускорении или  замедлении и  расходную 
ставку на 1 вагоно-час. При этом значение указанной 
расходной ставки может существенно меняться в за-
висимости от условий и задач такой оценки3.

Наряду с  отмеченными достоинствами, оборот ва-
гона имеет и существенный недостаток: он напрямую 
зависит от рейса вагона, который, в свою очередь, за-
висит от  средней дальности перевозки грузов, имею
щей долгосрочную тенденцию к  росту, определяемую 
фундаментальными социально-экономическими фак
торами.

На российских железных дорогах тенденция к ро-
сту средней дальности перевозки грузов усилилась во 
второй половине 1990‑х  гг. в  связи с  развитием экс-
портных возможностей экономики страны и продол-
жилась в  дальнейшем. Только за  последние полтора 
десятилетия (с  2010 по  2024  гг.) средняя дальность 
перевозки грузов возросла на 28,5 %. Почти в той же 
мере  — на  26,9 %  — увеличился груженый рейс ва
гона, т. е. среднее расстояние, проходимое грузовым 
вагоном от  погрузки до  выгрузки. Несколько мень-
ше (на 22,7 %) вырос полный рейс вагона — среднее 
расстояние, проходимое грузовым вагоном за  время 
полного оборота, от погрузки до следующей погрузки. 
Замедленное увеличение полного рейса в  сравнении 
с  груженым связано с тем, что в последние годы до-
стигнуто сокращение доли порожнего пробега и, со-
ответственно, порожнего рейса вагона — среднего рас-
стояния, проходимого грузовым вагоном от выгрузки 
до погрузки. Тем не менее, учитывая превалирование 
груженого рейса, полный рейс также увеличивается 
вслед за ростом средней дальности перевозок и груже-
ного рейса вагона.

Рост полного рейса приводит к увеличению оборо-
та вагона. Хотя в  отдельные годы изменения полного 
рейса и оборота вагона происходили разнонаправлен-
но (рис. 1), долгосрочное увеличение полного рейса яв-
ляется важным фактором увеличения оборота вагона.

Нивелировать влияние полного рейса вагона поз
воляет использование показателя «среднесуточный 
пробег грузового вагона», который определяется как 
отношение полного рейса к  обороту вагона. Однако 
этот показатель не обладает свойством декомпозирова-
ния на  элементы и  удобством экономической оценки 
через изменение вагоно-часов (расчет все равно должен 
вестись с использованием оборота вагона). Таким обра-
зом, нивелируя присущий обороту вагона недостаток, 
среднесуточный пробег вагона не обладает присущими 



D. A. Macheret, N.  A. Valeev / Russian Railway Science Journal. 2026;85(2):123–133

127

обороту вагона важными достоинствами. В связи с этим 
он не занял центрального места в системе показателей 
оценки использования грузовых вагонов.

Альтернативные подходы к  оценке использования 
грузовых вагонов. При переходе железнодорожного 
транспорта к  работе в  рыночных условиях и  после
дующей структурной реформе отрасли разрабатыва-
лись предложения по  совершенствованию оценки 
использования грузовых вагонов.

В частности, в статье [16] был предложен новый по-
казатель — среднесуточный полезный пробег вагона, 
определяемый как отношение груженого рейса к обо-
роту вагона и характеризующий расстояние, проходи-
мое вагоном в груженом состоянии за сутки полного 
оборота. Преимущество этого показателя перед обо-
ротом вагона состоит в том, что он не ухудшается под 
воздействием роста груженого рейса вагона, а  перед 
среднесуточным пробегом — в том, что он не демон-
стрирует улучшения использования парка грузовых 
вагонов в случае ускорения их пробега за счет увеличе-
ния доли порожнего рейса в полном. Среднесуточный 
полезный пробег также можно рассматривать в каче-
стве удельной среднесуточной производительности 
грузового вагона, приходящейся на 1 т динамической 
нагрузки груженого вагона.

Преимущества среднесуточного полезного пробега 
вагона наиболее отчетливо проявлялись при существо-
вании общего парка грузовых вагонов, находившегося 
в  распоряжении сначала МПС, а  затем ОАО  «РЖД», 
когда перемещение порожнего вагона было лишь тех-
нологическим элементом обеспечения процесса гру-
зовых перевозок в  рамках деятельности перевозчика. 

В условиях приватизации вагонного парка и его отде-
ления от перевозчика, когда перемещение порожнего 
вагона превратилось в особую рыночную услугу, реле-
вантность данного показателя несколько снизилась. 
Кроме того, он  не  обладает теми  же отмеченными 
выше преимуществами оборота вагона, как и средне-
суточный пробег вагона.

Другой новацией в  оценке использования парка 
грузовых вагонов, позволяющей нивелировать иска
жающее влияние рейса вагона на  результаты этой 
оценки, было разделение оборота вагона на составляю
щие: не зависящую от рейса вагона (время под грузовы-
ми операциями) и  зависящую от  рейса вагона (сумма 
всех остальных элементов) с  определением скорости 
продвижения грузового вагона — отношения полного 
рейса вагона к  той части оборота вагона, которая за-
висит от  полного рейса  [17]. Такая оценка важна при 
фокусировании внимания именно на перемещении ва-
гона в  рамках перевозочного процесса. C  другой сто-
роны, она не обладает полнотой характеристики пол-
ного цикла работы вагона. Поэтому данный показатель 
может рассматриваться как дополняющий привычную 
систему показателей использования грузовых вагонов. 
Долгосрочная динамика ключевых показателей ис-
пользования грузовых вагонов, как традиционных, так 
и альтернативных, показана на рис. 2.

В  современных условиях при оценке использова-
ния парка грузовых вагонов внимание по-прежнему 
фокусируется на обороте вагона. Впрочем, если в пе-
риод существования централизованно планируемой 
экономики это было связано с дефицитом погрузоч-
ных (как и многих других) ресурсов и необходимостью 

Рис. 1. Динамика оборота вагона (сут) и полного рейса вагона (км)*
* Источник: составлено авторами по материалам исследования

Fig. 1. Dynamics of freight car turnover (days) and total freight car journey (km)*
* Source: compiled by the authors according to the research
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ускорять оборачиваемость вагонов, чтобы этот дефи-
цит уменьшить, то в настоящее время — с проблемой 
профицита вагонного парка и необходимостью оцен-
ки его потребной величины [18].

В любом случае использование данного показателя 
сопряжено с  его вышеотмеченным недостатком, что 
делает актуальным совершенствование методического 
инструментария оценки использования парка грузо-
вых вагонов.

Новый подход к оценке использования грузовых ва-
гонов. С  учетом проведенного анализа показателей 
использования грузовых вагонов и  с  целью совер-
шенствования оценки их использования, предлагает-
ся ввести новый показатель — темпоральная емкость 
пробега грузового вагона (TeSв

, ч/100 км) (1):

	 	 (1)

где Oв — оборот вагона, ч;
Rполн — полный рейс вагона, км.
Этот показатель характеризует часть времени обо-

рота грузового вагона, приходящуюся на 100 км пол-
ного рейса вагона. Он обладает всеми вышеперечис-
ленными достоинствами оборота вагона, но  лишен 
его отмеченного недостатка, так как влияние величи-
ны полного рейса было нивелировано.

Динамика темпоральной емкости пробега грузово-
го вагона и используемых для его расчета показателей 
представлена в таблице.

Как видно из  рис.  3, темпоральная емкость про
бега грузового вагона имела тенденцию к увеличению 
в рассматриваемый период времени, что характеризу-
ет действительное замедление оборачиваемости гру-
зовых вагонов. Однако это замедление не было столь 
существенным, как увеличение времени оборота ваго-
на, связанное не только с реальным замедлением обо-
рачиваемости вагонного парка, но и с ростом полного 
рейса вагона. В  период 2014–2018  гг. темпоральная 
емкость пробега грузового вагона неуклонно снижа-
лась, достигнув минимального значения в 2018 г. 

Как и оборот вагона, темпоральная емкость пробе-
га вагона может быть декомпозирована на элементы, 
поэтому для ее углубленного изучения целесообразно 
применить компонентный анализ, методология кото-
рого представлена в  [19]. Результаты компонентного 
анализа темпоральной емкости пробега грузового ва-
гона показаны на рис. 4.

Полученные данные свидетельствуют о  том, что 
в целом в рассматриваемом периоде увеличение тем-
поральной емкости грузового вагона произошло пре-
жде всего за счет роста времени простоя на техниче-
ских станциях. Сопоставимое влияние оказало также 
увеличение простоев под грузовыми операциями. 
Несколько иной вывод можно сделать по отношению 
к последнему году рассматриваемого периода (2024 г.) 
в сравнении с предшествующим, когда влияние роста 
простоев под грузовыми операциями превалировало.

Таблица
Динамика темпоральной емкости пробега грузового вагона и показателей, используемых для ее расчета*

Table
Dynamics of the temporal mileage capacity of a freight car and the indicators used for its calculation*

Показатели 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Полный рейс вагона Rполн 
(правая шкала), км

2671 2708 2755 2816 3013 3080 3105 3145 3210 3240 3253 3220 3337 3294 3277

Оборот вагона Oв, ч 322,8 345,7 371,9 406,1 408,0 395,2 377,7 361,5 366,5 385,9 409,2 394,8 433,1 450,1 498,9

Темпоральная емкость про-
бега вагона TeSв , ч/100 км

12,1 12,8 13,5 14,4 13,5 12,8 12,2 11,5 11,4 11,9 12,6 12,3 13,0 13,7 15,2

* Источник: составлено авторами по материалам исследования
* Source: compiled by the authors according to the research

Рис. 2. Динамика основных показателей использования грузовых 
вагонов (2010–2024 гг. к 2010 г.), %*

* Источник: составлено авторами по материалам исследования

Fig. 2. Dynamics of the main indicators of freight car utilisation, %*
* Source: compiled by the authors according to the research
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Соответственно, снижение простоев под грузовы-
ми операциями и  на  технических станциях должно 
быть в фокусе внимания при выработке мер по уско-
рению оборачиваемости грузовых вагонов.

Следует отметить, что в отдельные годы рассматри-
ваемого периода наблюдалась совершенно иная кар-
тина. Например, в 2018 г. общая темпоральная емкость 
пробега вагона была незначительно ниже, чем в 2017 г. 
При этом время простоя на технических станциях тог-
да существенно возросло, но этот рост был с избытком 
компенсирован снижением времени под грузовыми 
операциями при неизменных значениях остальных 
компонентов.

Таким образом, результаты компонентного анали-
за темпоральной емкости пробега вагона весьма чув-
ствительны к изменению эксплуатационной ситуации 
на  сети железных дорог и  позволяют выявлять про-
блемные зоны в использовании парка грузовых вагонов 
как в долгосрочном, так и в краткосрочном периоде.

Парадигмой современных экономических иссле-
дований является маржинальный анализ, применение 
которого может быть адаптировано и к специфике же-
лезнодорожного транспорта [19] и успешно интегри-
ровано с  компонентным. Опираясь на  апробирован-
ную методологию интеграции маржинального и ком-
понентного анализа, можно выполнить соответствую-
щий анализ темпоральной емкости пробега грузового 
вагона (рис. 5).

Маржинальный анализ компонентов темпоральной 
емкости пробега вагона (рис.  5) позволяет раскрыть 
дополнительные аспекты по  сравнению с  анализом 
динамики их средних величин (рис. 4). Он свидетель-
ствует о том, что на каждые 100 км прироста полного 
рейса вагона в рассматриваемый период затрачивалось 
свыше 29  ч. Безусловно, этот прирост времени рас-
пределялся на всем рейсе вагона, а не был связан с его 
маржинальной частью, но сам результат сопоставления 
дополнительного расстояния, проходимого вагоном, 
и  дополнительного времени весьма показателен как 
свидетельство значимости проблемы замедления обо-
рачиваемости вагонов в рассматриваемый период.

Об  этом  же свидетельствует и  тот факт, что мар-
жинальная величина темпоральной емкости пробега 

Рис. 3. Динамика темпоральной емкости пробега грузового 
вагона, ч/100 км*

* Источник: составлено авторами по материалам исследования

Fig. 3. Dynamics of the temporal capacity of freight car 
mileage, h/100 km*

* Source: compiled by the authors according to the research

Рис. 4. Компонентный анализ темпоральной емкости пробега грузового вагона, ч/100 км*
* Источник: составлено авторами по материалам исследования

Fig. 4. Component analysis of the temporal capacity of freight car range, h/100 km*
* Source: compiled by the authors according to the research
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вагона в  рассматриваемый период примерно вдвое 
превышает ее  среднее значение. При этом дополни-
тельный простой под грузовыми операциями составил 
12,8 ч, т. е. более полусуток в расчете на 100 км, и этот 
компонент лидирует в маржинальном значении тем-
поральной емкости пробега вагонов. Дополнитель-
ный простой на технических станциях составил почти 
полсуток. Приросты времени в движении и на проме-
жуточных станциях не столь велики, но суммарно зна-
чимы и  свидетельствуют о  замедлении продвижения 
вагонов по участкам сети железных дорог. Таким обра-
зом, маржинальный анализ компонентов темпораль-
ной емкости пробега грузового вагона позволяет углу-
бить понимание происходящих изменений использо
вания вагонного парка. 

Обсуждение. Показательным является сопоставле-
ние динамики темпоральной емкости пробега ваго-
на с динамикой рассмотренных выше традиционных 
и альтернативных показателей использования вагон-
ного парка (рис. 6).

Значение оборота вагона в  рассматриваемом пе-
риоде минимально в 2010 г. В дальнейшем, несмотря 
на  сокращение его величины в  отдельные годы, на-
чальный уровень ни разу не достигался, что, как уста-
новлено выше, связано в том числе с влиянием увели-
чения средней дальности перевозок и, соответствен-
но, рейса вагона. При этом максимальные значения 
среднесуточного пробега вагона и  среднесуточного 
полезного пробега достигались в  2018  г., а  скорости 
продвижения грузового вагона — в 2017 г. Таким об-
разом, существующие показатели использования гру-
зовых вагонов дают неоднозначную оценку.

Динамика темпоральной емкости пробега грузо-
вого вагона подтверждает, что в рассматриваемом пе- 
риоде наиболее быстро грузовые вагоны оборачива-
лись в  2018  г. Примечательно ее  сравнение с  дина-
микой оборота вагона. Оборот вагона в течение рас-
сматриваемого периода демонстрировал ускорение 
только в 2015–2017 гг. и в 2021 г., при этом, как уже 
отмечено, ни  разу не  достигнув уровня 2010  г. Тем-
поральная емкость пробега вагона, характеризующая 
реальное ускорение или  замедление его оборачивае-
мости, независимое от влияния полного рейса, сокра-
щалась в  течение более длительного периода (2014–
2018  гг.) и  также в  2021  г. При этом она была ниже 
уровня 2010 г. на протяжении трех лет (2017–2019 гг.), 
а в 2021 г. приблизилась к этому уровню.

Показательно также сопоставление компонентной 
динамики оборота вагона (рис. 1) и темпоральной ем-
кости пробега вагона (рис. 4). Так, время нахождения 
вагона на промежуточных станциях за оборот в рассма-
триваемом периоде существенно возросло — на 23,4 %. 
Но  так как этот рост приблизительно соответствует 
увеличению полного рейса вагона (на  22,7 %), суще-
ственного влияния на  реальную оборачиваемость ва-
гонного парка время нахождения на  промежуточных 
станциях не оказало, что и подтверждается компонент-
ным и  маржинальным анализом темпоральной емко-
сти пробега вагона (рис. 4–5).

Использование показателя «темпоральная емкость 
пробега грузового вагона» позволяет достаточно про-
сто и обоснованно осуществлять экономическую оцен-
ку использования парка грузовых вагонов и  резервов 
его улучшения.

Рис. 5. Маржинальный анализ темпоральной емкости пробега 
грузового вагона, ч/100 км*

* Источник: составлено авторами по материалам исследования

Fig. 5. Marginal analysis of the temporal capacity of freight car 
mileage, h/100 km*

* Source: compiled by the authors according to the research

Рис. 6. Сопоставление динамики темпоральной емкости 
пробега грузового вагона и иных показателей использования 

вагонного парка, %*
* Источник: составлено авторами по материалам исследования

Fig. 6. Comparison of the dynamics of the temporal capacity of freight 
car mileage and other car fleet utilisation indicators, %*

* Source: compiled by the authors according to the research
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Во-первых, с его помощью может осуществляться 
актуальная стоимостная оценка пробега вагона в рас-
чете на 100 км (C100, руб./100 ваг.-км) (2):

	 C100 = TeSв
 eв-ч,	 (2)

где eв-ч — расходная ставка на 1 вагоно-час грузового 
вагона, руб./ваг.‑ч.

Во-вторых, может оцениваться потенциальная го-
довая экономия (Э, руб.) от снижения темпоральной 
емкости пробега грузового вагона до  целевого уров-
ня (3):

	 Э = ∆TeSв
 eв-ч Sв nраб Nгод /100,	 (3)

где ∆TeSв
  — потенциал снижения темпоральной ем-

кости пробега грузового вагона, который может быть 
определен как разность существующего значения и це-
левого значения, оценка которого описана ниже;

Sв — среднесуточный пробег грузового вагона, км;
nраб — среднесуточный рабочий парк грузовых ва-

гонов, ваг.; 
Nгод — число дней в году.
Так, для условий 2024 г., принимая значение eв-ч по 

данным  [20], стоимостная оценка стокилометрового 
пробега грузового вагона составляет 376,20 руб.

При определении потенциала снижения темпораль-
ной емкости пробега грузового вагона, т. е. реального 
ускорения оборачиваемости вагонного парка, можно 
руководствоваться:

●● набором (программой) конкретных мероприя-
тий по  сокращению отдельных компонентов темпо-
ральной емкости пробега вагонов;

●● фактически достигавшимися минимальными зна-
чениями темпоральной емкости пробега вагона, при-
нимаемыми в качестве эталонных.

Выполненный анализ позволил выявить такое зна-
чение (11,4 ч/100 км), достигнутое в 2018 г. В условиях 
2024 г. при обеспечении темпоральной емкости про-
бега вагона на  указанном уровне годовая экономия, 
рассчитанная по формуле  (3), составила бы 64,6 млрд 
рублей. Другими словами, экономический потенциал 
реального ускорения оборачиваемости грузовых ваго-
нов весьма масштабен, однако реализовать его доста-
точно затруднительно. Выход на минимальное значе-
ние темпоральной емкости пробега вагона в 2018 г. стал 
результатом ее  пятилетнего неуклонного сокращения 
(рис. 3). Для достижения такого значения или хотя бы 
приближения к нему необходимо совершенствование 
организации вагонопотоков  [21] и  технологий стан-
ционной работы. Серьезного внимания заслуживают 
инновационные предложения по  сокращению про-
стоя вагонов под грузовыми операциями с использо-
ванием современных цифровых решений [20]. Клю-
чевое значение имеет улучшение работы техниче-
ских станций и их взаимодействия с прилегающими 

участками. Эти вопросы находились в  фокусе вни-
мания отечественной железнодорожной науки еще 
в 1970‑е гг. [22] и по-новому осмысливаются в совре-
менных условиях [23–24]. 

Реализация результатов новейших научных иссле-
дований и  разработок должна сыграть важную роль 
в достижении реального ускорения оборачиваемости 
грузовых вагонов.

Заключение. Выполненный в статье анализ показа-
телей использования грузовых вагонов позволяет сде-
лать вывод, что при актуальности такой оценки сама 
система показателей нуждается в совершенствовании. 
Предложенный новый показатель — темпоральная ем-
кость пробега грузового вагона — позволяет более реле-
вантно оценивать использование вагонного парка, чем 
традиционно используемый оборот вагона. Использо-
вание нового показателя позволит определить целевой 
(эталонный) уровень оборачиваемости вагонного парка 
и  масштаб возможной экономии при его достижении. 
Ускорение оборачиваемости вагонного парка должно 
достигаться за счет совершенствования организации ва-
гонопотоков, реализации инновационных технологий 
станционной и  поездной работы. При  этом снижение 
темпоральной емкости пробега грузового вагона мо-
жет выступать и как целевой показатель разрабатывае
мых мер, и  как критерий успешности их реализации, 
для чего целесообразно осуществлять его мониторинг, 
а также компонентный и маржинальный анализ.
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