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МЕТОДИЧЕСКИЕ ПОДХОДЫ К РАСЧЕТУ СТАВОК  
АРЕНДНОЙ ПЛАТЫ ПО ГРУЗОВЫМ ВАГОНАМ 

 
Указаны причины пересчета базовых ставок арендной платы по грузовым ваго-

нам. Описаны методические подходы к расчету ставок арендной платы, обеспечива-
ющих конкурентоспособность Белорусской железной дороги. 

 
Одним из источников доходов Белорусской железной дороги является 

сдача в аренду грузовых вагонов. В настоящее время в данном сегменте 
рынка наблюдается высокая конкуренция, поскольку предложение вагонов 
намного превышает спрос. В условиях падения объемов перевозок железно-
дорожные администрации и другие собственники грузовых вагонов стремят-
ся найти альтернативные пути их использования, одним из которых является 
сдача в аренду. В борьбе за клиента арендодатели идут на различные уступ-
ки, включая снижение арендной платы.  

Жесткая конкуренция на рынке аренды грузовых вагонов требует опера-
тивного реагирования на происходящие изменения и выработки эффективных 
рычагов воздействия на складывающуюся ситуацию. С этой целью сотрудни-
ками Белорусского государственного университета транспорта для Белорус-
ской железной дороги была разработана методика определения ставок за поль-
зование (аренду) грузовыми вагонами инвентарного парка дороги. 

Первоначально был проведен анализ количественных показателей и до-
ходов от сдачи в аренду грузовых вагонов. В таблице 1 приведены данные о 
количестве суток нахождения вагонов в аренде и доходах, полученных в 
2012 – первом полугодии 2014 года Белорусской железной дорогой от сдачи 
в аренду грузовых вагонов. 

Из таблицы 1 видно, что наибольшим спросом у арендаторов пользуются 
крытые вагоны для перевозки цемента (36,13 % от общих вагоно-суток арен-
ды), платформы (22,99 % от общих вагоно-суток аренды), цистерны 4-осная 
нефтебензиновая (20,36 % от общих вагоно-суток аренды), зерновозы (16,18 % 
от общих вагоно-суток аренды). При этом наибольшие доходы приносит сдача 
в аренду 4-осных нефтебензиновых цистерн (35,78 % от общей суммы дохо-
дов), цементовозов (29,6 % доходов), зерновозов (15,42 % доходов), платформ 
(14,05 % доходов). В среднем вагоны арендуются на срок до 2 месяцев, при 
этом на наиболее длительный срок арендуются цистерны-цементовозы 
(84,5 дня), меньше всего в аренде находятся транспортеры (около 3 дней). 



Т
а

б
л

и
ц

а
 1

 –
 Д

ан
ны

е 
по

 а
ре

нд
ов

ан
ны

м
 г

ру
зо

вы
м

 в
аг

он
ам

 

Ти
п 

ва
го

на
 

К
ол

ич
ес

тв
о 

ва
го

но
в 

в 
ар

ен
де

 
К

ол
ич

ес
тв

о 
су

то
к 

ар
ен

ды
 

И
то

го
 в

аг
он

о-
су

то
к 

ар
ен

ды
 

В
ре

мя
 

на
хо

ж
де

ни
я 

ва
го

на
 в

 
ар

ен
де

, с
ут

. 

У
де

ль
ны

й 
ве

с 
в 

до
хо

да
х,

 
%

 
20

12
 г 

20
13

 г 
20

14
 г 

(6
 м

ес
.) 

20
12

 г 
20

13
 г 

20
14

 г 
(6

 м
ес

.) 
ко

л-
во

 
уд

. в
ес

, 
%

 
К

ры
ты

й 
1 

0 
0 

14
7 

0 
0 

14
7 

0,
03

 
58

,8
 

0,
02

 
П

ла
тф

ор
ма

 (в
кл

ю
ча

я 
хр

а-
не

ни
е 

и 
вн

ут
ри

ст
ан

ци
он

-
ны

е 
пе

ре
во

зк
и)

 
13

3 
28

6 
26

1 
36

81
3 

49
17

8 
30

54
5 

11
65

36
 

22
,9

9 
68

,6
 

14
,0

5 
П

ол
ув

аг
он

 
13

8 
0 

4 
31

11
 

0 
11

2 
32

23
 

0,
64

 
9,

1 
1,

59
 

Зе
рн

ов
оз

 
21

3 
35

9 
65

 
43

45
5 

36
38

7 
21

76
 

82
01

8 
16

,1
8 

51
,5

 
15

,4
2 

М
ин

ер
ал

ов
оз

 
99

 
0 

0 
15

85
 

0 
0 

15
85

 
0,

31
 

6,
4 

0,
31

 
Ц

ем
ен

то
во

з (
хо

пп
ер

) 
31

0 
57

4 
28

6 
67

66
2 

79
85

5 
35

64
4 

18
31

61
 

36
,1

3 
62

,6
 

29
,6

 
Ва

го
н 

дл
я 

ле
со

ма
те

ри
ал

ов
 

2 
2 

8 
73

2 
64

6 
78

3 
21

61
 

0,
43

 
72

 
0,

36
 

Ц
ис

те
рн

а 
4-

ос
на

я 
не

фт
е-

бе
нз

ин
ов

ая
 

24
4 

33
4 

17
8 

39
46

3 
44

39
2 

19
33

6 
10

31
91

 
20

,3
6 

54
,6

 
35

,7
8 

Ц
ис

те
рн

а 
дл

я 
вя

зк
их

 
не

фт
еп

ро
ду

кт
ов

 (с
 п

ар
о-

во
й 

ру
ба

ш
ко

й)
 

21
 

27
 

5 
59

56
 

38
40

 
66

1 
10

45
7 

2,
06

 
78

,9
 

1,
95

 
Ц

ис
те

рн
а 

дл
я 

пи
щ

ев
ы

х 
пр

од
ук

то
в 

4 
0 

0 
13

7 
0 

0 
13

7 
0,

03
 

13
,7

 
0,

03
 

Ц
ис

те
рн

а-
це

ме
нт

ов
оз

 
8 

8 
4 

20
14

 
14

87
 

72
4 

42
25

 
0,

83
 

84
,5

 
0,

87
 

Ц
ис

те
рн

а 
4-

ос
на

я 
дл

я 
ме

та
но

ла
 

3 
0 

0 
79

 
0 

0 
79

 
0,

02
 

10
,5

 
0,

01
 

Тр
ан

сп
ор

те
р 

16
-о

сн
ы

й 
0 

0 
1 

0 
0 

6 
6 

0 
2,

4 
0 

И
то

го
 

11
76

 
15

90
 

81
2 

20
11

54
 

21
57

85
 

89
98

7 
50

69
26

 
10

0 
56

,7
 

10
0 



280 
 

Таким образом, наибольшие доходы Белорусской железной дороги от 
аренды грузовых вагонов приносят 4-осные нефтебензиновые цистерны при 
том, что по количеству суток нахождения в аренде такие цистерны находят-
ся только на третьем месте. Для установления причин такого несоответствия 
были изучены действующие ставки арендной платы. Такое изучение прово-
дилось в сравнении со ставками арендной платы на аналогичные типы ваго-
нов у других железнодорожных администраций, а также по отношению к 
ставкам платы за пользование грузовыми вагонами инвентарного парка и 
грузовыми вагонами Единого парка грузовых вагонов. Результаты сравнения 
ставок, евро/сут, приведены в таблице 2. Из таблицы видно, что практически 
по всем типам вагонов Белорусской железной дорогой установлены доста-
точно высокие ставки арендной платы по сравнению как с иностранными 
железными дорогами, так и со ставками за пользование вагонами. По наибо-
лее востребованным типам вагонов отклонения составляют: 

- платформа – до 1,61 раза (по сравнению с ЧФМ). При этом действую-
щая ставка на 33 % ниже, чем у РЖД, на 57 % – чем у КЗХ, в 1,96 раза – чем 
у ЭВР, на 8 % ниже ставки, предусмотренной для Единого парка; 

- цистерна 4-осная нефтебензиновая – от 1,45 (по сравнению с РЖД) до 
3,64 раза (по сравнению с ЧФМ); 

- крытый для перевозки зерна – от 2 % (по сравнению с РЖД) до 2,5 раз 
по сравнению с УЗ. 

В целом следует отметить, что по полувагонам, 4-осным нефтебензино-
вым цистернам, зерновозам и вагонам-термосам действующие на БЧ ставки 
арендной платы больше ставок для аналогичных вагонов, применяемых во 
всех исследованных иностранных государствах. А в случае, если для оценки 
конкурентных преимуществ рассматриваются только ставки арендной платы 
в странах, непосредственно граничащих с Республикой Беларусь (Латвия, 
Литва, Российская Федерация, Украина), то в нашей стране ставки являются 
максимальными практически по всем позициям.  

Если сравнение производить не по действующим ставкам арендной пла-
ты, а по базовым (т.е. без учета коэффициента эффективности), то и в этом 
случае применяемые в нашей стране ставки являются достаточно высокими:  

-для платформ – выше, чем на Украине и в Молдове; 
- для полувагонов – выше, чем в Казахстане и Литве; 
- для цистерн – выше, чем в Казахстане, Молдове, Российской Федера-

ции, Украине, Латвии, Эстонии; 
- для зерновозов – выше, чем в Молдове, Украине, Латвии, Литве, Эсто-

нии. 
Указанные причины вызывают необходимость пересмотра действующих 

базовых ставок арендной платы для повышения конкурентоспособности Бе-
лорусской железной дороги на рынке аренды грузовых вагонов. При этом 
уровень базовых ставок должен быть безубыточным, то есть покрывать рас-
ходы, которые несет Белорусская железная дорога по вагонам. 
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Устанавливаемые базовые ставки арендной платы за грузовые вагоны 
должны обеспечивать покрытие расходов по ним и при этом быть конкурен-
тоспособными. К расходам по грузовым вагонам относится их амортизация. 
Кроме того, с целью обеспечения безопасности движения поездов и сохран-
ности перевозимых грузов на железнодорожном транспорте разработана 
система планово-предупредительных ремонтов, которые выполняются с 
установленной периодичностью. Такие ремонты производятся для восста-
новления исправности и ресурса вагона с заменой или восстановлением его 
составных частей.  

Для определения суммы амортизации, подлежащей включению в базовые 
ставки арендной платы, было проведено обследование парка грузовых ваго-
нов Белорусской железной дороги, которое показало, что парк грузовых ва-
гонов Белорусской железной дороги в целом изношен на 49,1 %. При этом 
вагоны отдельных типов (цистерны для цемента, крытые для перевозки 
удобрений, хоппер-дозаторы, думпкары) изношены практически полностью. 
А для таких вагонов, как платформы, 8-осные нефтебензиновые цистерны, 
фитинговые платформы, вагоны-термосы, прочие, по состоянию на 
01.07.2014 года износ превышает 90 %. Удельный вес полностью изношен-
ных грузовых вагонов составляет 34 % от их общего количества. 

В структуре вагонного парка наибольший удельный вес как по количеству, 
так и по стоимости имеют полувагоны, на втором месте находятся 4-осные 
нефтебензиновые цистерны, на третьем – крытые вагоны (по количеству) и 
хоппер-цементовозы (по стоимости). Кроме того, около 8,5 % парка прихо-
дится на платформы, 3,4 % – на крытые вагоны для перевозки зерна, 2,7 % – 
на цистерны для цемента, 2,6 % – на фитинговые платформы. Удельный вес 
остальных типов грузовых вагонов относительно невелик и находится в диа-
пазоне от 1,4 % (вагоны для лесоматериалов) до 0,1 % (транспортеры, ваго-
ны-термосы).  

Если оценивать парк вагонов по остаточной стоимости, то наибольший 
удельный вес приходится на два типа вагонов: полувагоны – 59 %, 4-осные 
нефтебензиновые цистерны – 22 %. 

Проведенный анализ показал, что амортизация, рассчитанная в среднем на 
один вагон, существенно отличается по типам подвижного состава. Так, 
например, по одному думпкару в среднем за месяц начисляется 7 277 рублей 
амортизации, а по одной 4-осной нефтебензиновой цистерне – 4 294 057 руб-
лей. В случае, если в расчетах использовать данные только для вагонов, 
имеющих остаточную стоимость (несамортизированные вагоны), амортиза-
ция в расчете на один вагон по отдельным позициям существенно увеличи-
вается: по думпкарам – в 8,7 раза, хоппер-дозаторам – в 5,3 раза, крытым 
вагонам для перевозки удобрений – в 4,1 раза, по фитинговым платформам и 
цистернам для цемента – в 3,4 раза, по прочим вагонам – в 2,9 раза, по кры-
тым вагонам и платформам – в 2,5 раза и т.д. Таким образом, при включении 
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в базовые ставки арендной платы амортизации важно корректно определить 
базу для расчета, поскольку это существенно влияет на результат. 

Исследование вагонного парка Белорусской железной дороги показало, 
что около 6 900 вагонов используются ею на условиях финансового лизинга. 
В лизинг приобретены следующие вагоны: 4-осные нефтебензиновые ци-
стерны (более 3 700), полувагоны (более 1 900), крытые (около 700), хоппер-
цементовозы (около 470), прочие (более 20). По договорам с лизинговыми 
компаниями в течение 5–7 лет Белорусская железная дорога выплачивает 
99 % стоимости этих вагонов с включением этих сумм в амортизационные 
отчисления. После окончания срока лизинга оставшаяся часть стоимости 
вагонов (1 %) списывается на расходы дороги в течение оставшегося срока 
службы.  

По условиям лизинговых договоров железная дорога не имеет права сда-
вать такие вагон в аренду без согласования с лизинговой компанией. При 
этом следует оценить целесообразность сдачи таких вагонов в аренду на мо-
мент действия договора лизинга, поскольку в этот период расходы по лизин-
говым вагонам в части амортизации существенно выше аналогичных ваго-
нов инвентарного парка: по вагонам инвентарного парка амортизация вклю-
чается в расходы равномерно в течение срока полезного использования ва-
гона, составляющего в среднем 25–30 лет (для полувагонов – 22 года); по 
вагонам, приобретенным в лизинг, амортизация практически в полной сумме 
(99 %) накапливается в течение первых 5–7 лет службы, т. е. в 4,5–5 раз 
быстрее, а следовательно, годовая сумма амортизации в 4,5–5 раз больше, по 
сравнению с «обычным» вагоном инвентарного парка. 

Анализ парка лизинговых вагонов показал, что в него входят относитель-
но новые вагоны с достаточно высокой переоцененной стоимостью. Для 
корректного расчета амортизационных отчислений, включаемых в расчет 
базовых ставок арендной платы, из состава вагонного парка Белорусской 
железной дороги были исключены вагоны, принятые в него на условиях ли-
зинга. Сопоставление данных показало, что при исключении из расчетов 
лизинговых вагонов существенно уменьшается амортизация за месяц в рас-
чете на один вагон: крытый – в 15–18 раз; полувагон – в 2–2,2 раза; 4-осная 
нефтебензиновая цистерна – в 8–12 раз; хоппер-цементовоз – в 2,7–3 раза; 
прочий – в 1,4–2,3 раза. Исключение из расчетов лизинговых вагонов 
уменьшило переоцененную стоимость инвентарного парка на 37 %, остаточ-
ная стоимость снизилась на 43 %. Около 71 % от остаточной стоимости ва-
гонов инвентарного парка Белорусской железной дороги приходится на по-
лувагоны, при том, что они составляют менее 1/3 (31 %) от общего числа 
вагонов.  

Для покрытия по арендованным вагонам расходов Белорусской железной 
дороги, связанных с проведением планово-предупредительных ремонтов, 
указанные расходы были определены в расчете на одни сутки. При этом в 
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состав данных расходов кроме затрат на проведение ремонтов были включе-
ны расходы по замене колесных пар (с обточкой), выполняемой при текущем 
отцепочном ремонте грузовых вагонов. В соответствии с Порядком заключе-
ния и исполнения договоров на выполнение текущего отцепочного ремонта 
приватных и арендованных вагонов, в том числе вагонов, арендованных у Бе-
лорусской железной дороги (утвержден приказом от 04.10.2013 № 327Н), за-
мена колесных пар у арендованных вагонов производится за счет арендатора. 
Однако выполненный ранее анализ продолжительности нахождения одного 
вагона в аренде показал, что она в среднем составляет около 57 суток. Вероят-
ность замены колесной пары в этот промежуток времени крайне мала. Сле-
довательно, за время нахождения вагона в аренде арендатор должен возме-
стить железной дороге часть расходов по замене колесной пары, приходя-
щихся на период аренды. 

Расходы по замене колесных пар в расчете на одни сутки были определе-
ны следующим образом: 

1) определена вероятность замены колесной пары. Для этого рассчитано 
отношение количества вагонов инвентарного парка, на которых была произ-
ведена замена колесной пары в 2013 году (8 946 вагонов) к общему числу 
вагонов инвентарного парка (32 305 вагонов) 

 

8 946 / 32 305 = 0,28; 
 

2) определены расходы по замене одной колесной пары:  
 

евро,14,0
92013365

28,00006002
=

⋅
⋅  

где 2 600 000 – расходы Белорусской железной дороги на замену колесной 
пары (с обточкой), руб.; 0,28 – вероятность замены колесной пары на вагоне; 
365 – принятое для расчетов число дней в году; 13 920 – курс евро по отно-
шению к белорусскому рублю по состоянию на 01.07.2014 г. 

Порядок расчета расходов Белорусской железной дороги на проведение 
планово-предупредительных ремонтов грузовых вагонов с учетом расходов 
по замене колесных пар приведен в таблице 3. Указанные расходы должны 
быть включены в базовую ставку арендной платы. 

Для выработки подходов к расчету ставок арендной платы были изучены 
нормативные правовые акты, затрагивающие вопросы сдачи имущества в 
аренду. Основным документом здесь выступает Указ Президента Республи-
ки Беларусь от 29 марта 2012 года № 150 «О некоторых вопросах аренды и 
безвозмездного пользования имуществом» (далее – Указ № 150).  

Указом № 150 утверждено Положение «О порядке определения размера 
арендной платы при сдаче в аренду оборудования, транспортных средств, 
находящихся в государственной собственности». 
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Положением определено, что за счет арендной платы, полученной от сдачи 
в аренду транспортных средств, возмещаются начисленная амортизация, а 
также все виды налогов, сборов и других обязательных платежей в бюджет, 
уплачиваемые арендодателем согласно законодательству (арендная плата не 
может быть ниже указанной величины). Расходы арендодателя на обслужива-
ние, энергообеспечение и другие расходы, связанные с работой арендуемого 
оборудования, не включаются в арендную плату и оплачиваются арендатором 
отдельно по договоренности сторон на основании фактических затрат. Арен-
датор кроме арендной платы оплачивает арендодателю стоимость услуг по 
технической эксплуатации транспортных средств, которая устанавливается 
арендодателем согласно законодательству и указывается в договоре аренды.  

В Указе № 150 определены три метода определения размера арендной 
платы: 

– на базе остаточной стоимости с применением коэффициента эффектив-
ности 

сб
эфисост

пл Н
12

ККС
А += ,                           (1) 

где Апл – размер арендной платы за месяц, руб.; Сост – остаточная стоимость 
оборудования, транспортных средств, руб.; Кис – коэффициент изменения 
стоимости основных средств; Кэф – коэффициент эффективности; Hсб – сум-
ма оборотных налогов и налога на добавленную стоимость, руб.; 

– на базе начисленной амортизации и нормы рентабельности не более 
15 % (если арендная плата на базе остаточной стоимости не обеспечивает 
необходимой суммы амортизации, налогов, сборов и других обязательных 
платежей) 

сбмпл Н
12

Р
1АА ++ 






⋅= ,                                    (2) 

 где Ам – сумма начисленной амортизации в месяц, руб.; Р – процент рента-
бельности; 

– исходя из 10 % восстановительной стоимости с применением коэффи-
циента эффективности (для транспортных средств, износ которых составляет 
90 % и более, включая полностью самортизированные) 

 

сб
эфвосст

пл Н
12

K1,0С
А +

⋅
= ,                                     (3) 

 

где Свосст – восстановительная стоимость оборудования, транспортных 
средств, руб. 

Из приведенных формул видно, что при определении размера арендной 
платы в обязательном случае участвует остаточная или восстановительная 
стоимость вагона, либо месячная сумма амортизации. Для выработки мето-
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дических подходов к расчету базовых ставок арендной платы был проведен 
детальный анализ состояния вагонного парка Белорусской железной дороги 
в разрезе типов вагонов (без учета лизинговых). На основании результатов 
данного анализа были установлены оптимальные методы расчета и ставки 
арендной платы для каждого типа вагонов. 

Расчеты ставок арендной платы, произведенные по алгоритмам, зало-
женным в Указе № 150, позволили определить базовые ставки по следую-
щим типам вагонов: платформы, 8-осные нефтебензиновые цистерны, кры-
тые вагоны для цемента (хоппер), вагоны-термосы, 4-осные транспортеры. 
Рассчитанные таким образом ставки для всех остальных типов вагонов яв-
ляются либо слишком высокими, а следовательно, неконкурентоспособны-
ми, либо заниженными и могут привести к потере доходов Белорусской же-
лезной дороги от сдачи вагонов в аренду. Таким образом, для остальных ти-
пов грузовых вагонов Белорусской железной дороги необходимо выработать 
новые подходы к определению конкурентоспособных базовых ставок аренд-
ной платы. При этом обязательным условием является соблюдение требова-
ний Указа № 150, в соответствии с которыми в основе определения ставок 
арендной платы должна лежать амортизация вагона. 

При расчете амортизации любыми методами и способами (за исключени-
ем производительного), определенными Инструкцией о порядке начисления 
амортизации [3], имеется четкая обратная зависимость суммы годовой амор-
тизации и срока полезного использования объекта основных средств. То есть 
важнейшим фактором при расчете амортизации является срок, для которого 
производится расчет.  

Классическая методика определения амортизации опирается на срок по-
лезного использования либо нормативный срок службы. В то же время ис-
следования специалистов Белорусского государственного университета 
транспорта показали, что технический износ грузового вагона наступает го-
раздо раньше срока его полезного использования [4]. В таблице 4 для от-
дельных типов грузовых вагонов приведены примеры того, насколько отли-
чаются их срок службы и год технического износа. 

 

Т а б л и ц а  4 – Срок службы и год технического износа отдельных типов  
грузовых вагонов 

Тип грузового вагона Срок полезного ис-
пользования, лет 

Год технического 
износа 

Крытый 32 20 
Полувагон 22 11 
Цистерна 4-осная нефтебензиновая 32 16 
Платформа фитинговая 32 17 
Вагон-зерновоз 30 16 
Вагон-цементовоз 26 13 
Вагон-минераловоз 26 15 
Хоппер-дозатор 25 14 
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О к о н ч а н и е  т а б л и ц ы  4 

Тип грузового вагона Срок полезного ис-
пользования, лет 

Год технического 
износа 

Думпкар 30 12 
Транспортер 8-осный 35 20 
Транспортер 12-осный 35 19 
Транспортер 16-осный 35 19 

 

Из таблицы 4 видно, что технический износ грузовых вагонов наступает 
примерно в середине (с отклонением в один, два года) срока полезного ис-
пользования. Сдавая в аренду грузовые вагоны, Белорусская железная доро-
га, безусловно, не должна в конечном итоге получать убытки от этого вида 
деятельности. Следовательно, при сдаче вагонов в аренду собственнику 
необходимо получить выгоду до того, как по этим вагонам наступит техни-
ческий износ. Таким образом, при расчете амортизации в качестве горизонта 
планирования (то есть срока, для которого производятся расчеты) следует 
установить срок наступления технического износа вагонов, равный 1/2 срока 
полезного использования.  

Кроме того, следует учитывать, что проведенный анализ показал высо-
кую степень изношенности вагонного парка Белорусской железной дороги. 
Дефицит финансовых ресурсов не позволяет железной дороге приобретать 
новый подвижной состав исключительно за счет собственных источников. В 
случае, если какой-либо тип вагонов будет востребован арендаторами, од-
ним из возможных вариантов их приобретения может стать лизинг. Но при 
этом необходимо помнить, что по условиям лизинга железная дорога возме-
щает лизинговой компании стоимость вагона за первые 5–7 лет его эксплуа-
тации. Следовательно, при разработке базовых ставок арендной платы необ-
ходимо просчитать вариант сдачи в аренду вагона, приобретенного в лизинг, 
т.е. горизонт планирования в данном случае будет составлять 5–7 лет.  

Таким образом, в качестве альтернативы сроку полезного использования 
при расчете базовых ставок арендной платы за грузовые вагоны возможно 
использовать срок, равный половине срока полезного использования, а так-
же срок нахождения вагонов в лизинге (составляет 5–7 лет). При этом в ка-
честве амортизируемой стоимости возможно использовать как стоимость 
нового вагона, так и фактическую среднюю стоимость одного вагона соот-
ветствующего типа. 

Рассчитанные ставки арендной платы должны сравниваться с действую-
щими на Белорусской железной дороге и у других железнодорожных адми-
нистраций, а также со ставками платы за пользование вагонами инвентарно-
го парка и грузовыми вагонами Единого парка. На основании проведенного 
сравнения в качестве базовой принимается ставка, обеспечивающая конку-
рентоспособность Белорусской железной дороги на рынке аренды грузовых 
вагонов.  
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При этом базовые ставки арендной платы не должны быть ниже аморти-
зационных отчислений, а также налогов, сборов, других обязательных пла-
тежей в бюджет, уплачиваемых Белорусской железной дорогой в соответ-
ствии с законодательством (за исключением налога на добавленную стои-
мость). 

Базовые ставки подлежат пересмотру в случаях: 
– изменения национального законодательства и международных догово-

ров, затрагивающих вопросы определения ставок арендной платы; 
– изменения экономической конъюнктуры на рынке аренды грузовых ва-

гонов; 
– существенных изменений в структуре вагонного парка Белорусской 

железной дороги либо в условиях сдачи грузовых вагонов в аренду; 
– возникновения значительного дефицита или профицита вагонов; 
– наличия объективных данных о снижении конкурентоспособности Бе-

лорусской железной дороги на рынке аренды грузовых вагонов; 
– иных случаях, когда есть основания полагать, что пересмотр ставок по-

высит эффективность деятельности по сдаче грузовых вагонов в аренду. 
Необходимо учитывать, что базовые ставки определяют минимальный 

уровень арендной платы, взыскиваемой с арендатора. В отдельных случаях 
для повышения эффективности деятельности по сдаче грузовых вагонов Бе-
лорусской железной дороги в аренду и роста доходов взимаемая плата мо-
жет быть увеличена. Для этого базовые ставки арендной платы умножаются 
на коэффициент эффективности. 

Коэффициенты эффективности выражаются числом больше единицы с 
точностью до двух знаков после запятой и определяются отдельно для каж-
дого типа подвижного состава. Допускается применять для нескольких ти-
пов подвижного состава одинаковый коэффициент эффективности.  

При установлении коэффициента эффективности учитывается размер 
применяемых базовых ставок арендной платы, а также уровень доходов по 
перевозкам в расчете на один грузовой вагон инвентарного парка Белорус-
ской железной дороги (по типам вагонов). Если доходы по перевозкам в рас-
чете на одни сутки по какому-либо типу вагонов превышают базовую ставку 
арендной платы по этому типу вагона, то к базовой ставке применяется ко-
эффициент эффективности, который определяется следующим образом: 

,
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где пД i – доходы по перевозкам для i-го типа грузового вагона (в расчете на 
одни сутки); БСi – базовая ставка арендной платы для i-го типа грузового 
вагона. 
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При определении коэффициента эффективности вместо показателя дохо-
дов по перевозкам для i-го типа грузового вагона может использоваться 
сложившийся на рынке уровень ставок арендной платы для этого типа ваго-
нов.  

Применение коэффициента эффективности к базовым ставкам грузовых 
вагонов должно обеспечить повышение конкурентоспособности Белорус-
ской железной дороги на рынке аренды грузовых вагонов и способствовать 
оптимизации использования вагонов инвентарного парка дороги. 
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