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Оказание нового вида услуг — услуг инфраструктурыжелезнодорожного транспорта определяет
необходимость расчета на железной дороге новых показателей себестоимости: себестоимости
услуг, оказываемых инфраструктурой. Дифференциацияпоказателей себестоимости услуг инфра—
структуры определяется перечнем объектов калькулирования. Развитие перечня объектов кальку—
лирования соответственно вызывает развитие системы калькуляционныхизмерителей, на единицу
которых и будут устанавливаться показатели себестоимости.

Следует отметить, что оптимальнымявляется вариант, когда калькуляционныеизмерителисов-
падают с измерителями, по которым устанавливаются провозные платежи. С этой целью был изу-
чен зарубежный опыт применения измерителей, основанный на их использовании при взимании
тарифов на услуги инфраструктуры железн0дорожноготранспорта(таблица 1).

Таблица ] — Измерители, принятые в различных странахдля установлениятарифа на услуги инфраструктуры     
       Страна Харатеристики установленноготарифа Используемыйизмеритель

Германия Одноуровневый (с 1.04.2001) километр
Италия Одноуровневый киломегр
Литва Двухуровневый первоначальный поездо-километр

заключительный тонно—км @рутто
Для одиночноголокомотива поездо-киломеир

Казахстан Для подвижногосостава осе-киломегр
Для вагона (в зависимости от его типа и вида груза) тонно—киломегр

вагоно-километр
Для одиночноголокомотива секция-киломегр

Россия Для поезда поездо-километр
Для единицы подвижногосостава (вагона) тонно-километр

вагоно-киломегр      
Анализ тарифных систем и их измерителей стран Европейского Союза (Германия, Италия, Лит-

ва) позволяетсделать ВЫВОДЫ:
_ В ПРИВСДСННЫХ государствахДейС’ГВУЮТ, как правило, ОДНО- ИЛИ ДВУХУРОВНСВЫС тарифы, ИМС-

ющие достаточнопростую систему их определения;
— при использовании одноуровневых тарифных систем тариф исчисляется в расчете на 1 кило—

метр, При этом Действуют коэффициенты,регулирующиеусловия передвижения, отличающиесяот

сРедНедорожных(например, повышенный скоростной режим движения, негабаритность груза, про—
ХоЖдение участков с повышенной грузонапряженностью, особые условля перевозки “„т'д');

— Применяемаясистемакоэффициентовявляетсядостаточно простоии лаконичнои;
_ При использовании двухуровневыхтарифных систем дополнительные коэффициенты не При-

меняются, так как попытка взаимосвязи расходов И таРИФОВ их возмещающих, реализована В ИС-

пользовании двух измерителей.В Литве это поездо-километр и тонно-килоълетр брутто.
Анализ используемых измерителей позволяет устаноізиты

что для целеи калькулирования себе-
стоимости услуг инфраструктуры Белорусской железном дороги наиболеЁ привлекательнымявля—

ется опыт стран ЕвропейскогоСоюза, что обусловливается его простотои и понятностью. Однако
стРатегическое значение представляет опыт стран-партнеров Едилого эконзмическоуго простран-
ства (ЕЭП), так как именно в рамках этого сообщества Белорусском железном дорогои на первона-
чальном этапе будут оказываться услуги инфраструктурыжелезнодорожноготранспорта. Следует
Отметить, что тарифные системы по оказанию железнодорожных услуг этих стран имеют как пре-
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ки преимуществом является градация тар14ф08‚ которая осуществлен“так и недостат
..имущества,

для одиночного локомотива, поезда И вагона. Причем кажды“зов их оказания: „ ‚г ‚разрезе объект
упуры имеет свои измери.ель‚ & ,тогда и несколькокнии ему услуг инфРаС’ГР - ›

—объектов, при оказа
недостаткам можно отнести

сложно?
и громоздкость, которые «унаследовали» и тарифнъхе %

стемы оказанияуслуг
ИНФРЗСЁЁЁЁЁУпРтков тарифных систем и их измерителей превгшьфующее %Кроме

преимупЁЁсТЁИИЁлояшвшеесжставшее традиционным, сотрудничество“аЦИОНальныхжь

31:25:13:ЁЁЁЁЁЁЁрые и в настоящее время являются самыми крупными и значительнымипредш
вителями железнодорожнойотрасли в своих странах.

Заключение договоренностей об оказании услуг инфраструктурыжелезнодорожноготранспорт
между членами ЕЭП носит взаимный характер. В связи с чем, странами принято решение об уни-

фикгщии тарифных систем по оказанию услуг инфраструктурЫ‚ что предполагает наличие единого
измерителя(ей) этого вида услуг.

На наш взгляц, измерители, в соответствии с которыми устанавливаются тарифы, а следова.
тельно, и калькуляционные измерители могут изменяться с целью их

усовершенствования. Однако

необходимость их определения возникла на нынешнем, переходном этапе к инои системе кальку-
лирования услугжелезнодорожноготранспорта.

Учитывая неопределенностьнекоторых вопросов, а также необходимость преемственности су-

ществующей системы учета затрат и калькулирования себестоимости, наиболее целесообразными
калькуляшюнными измерителями в переходный период являются

тонно-кмлометр
и пассажире

километр. Они позволят осуществить не только преемственность показателеи сеоестоимости, нои
обеспечить единый подход и возможность их сравнения.
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Тарифы на перевозки пассажиров, багажа, грузобагажа, выполняемые Белорусской железной
дорогой во внутриреспубликанскомсообщении, регулируются установленнымпорядком В соответ-
ствии с действующим законодательством. Согласно Закону о железнодорожном транспорте ОНИ

должны покрывать расходы на содержание и эксплуатацию коммуникаций железнодорохшою
транспорта и транспортных средств, а также расходы, связанные с обеспечением безопасноегидвижения, формированием финансового резерва для обеспечения хозяйственной деЯТёЛЬНО№13
чрезвычайныхситуациях и иные расходы централизованного характера.Сложность проблемы в области пассажирских перевозок состоит в том, что:1) уровень тарифов не позволяет покрывать расходы, т.к. они ориентированы на платежесПО'собность населения;

2) Белорусская железная дорога несет убытки, которые должно компенсировать государств“На

практике данная проблема переложена на железную дорогу, которая вынуждена осуществлять"°
рекрестноефинансирование пассажирских перевозок за счет грузовых при отсутствии конкретнотмеханизма компенсацииубыточности тарифов. Перекрестное финансирование ограничивает ""ве'
стиционные возможности железнойдороги, & изношенная инфраструктура желеЗНОДОРОЖныхпере-возок снижает конкурентоспособностьжелезнодорожноготранспорта.В России и Казахстане произошло разделение тарифов на составляющие: инфраструктурную’локомотивную и вагонную. Республика Беларусь вошла в Единое таможенное ПРОСТРЗНСТВО’

№
этому реструктуризацию пассажирских перевозок ожидает и наше государство. В связи С ”"М
настоящее время актуальной является задача по выведению тарифов на перевезку пассткиров "8
рентабельныйуровень.
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