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РАЗРАБОТКА ПОДХОДОВ К РАСЧЕТУ СЕБЕСТОИМОСТИ  

ГРУЗОВЫХ ПЕРЕВОЗОК ДЛЯ ТАРИФНЫХ ЦЕЛЕЙ 
 

Рассмотрены две модели определения себестоимости для тарифных целей и 

представлены варианты построения тарифной системы при их реализации; приведе-

ны результаты анализа тарифов на грузовые железнодорожные перевозки в странах 

СНГ и Балтии; сформулированы выводы о наиболее целесообразном  подходе к рас-

чету себестоимости.  
 

Определение себестоимости для тарифных целей предшествует разра-

ботке тарифов на перевозку грузов железнодорожным транспортом, а поря-

док ее определения зависит от принимаемой системы тарификации и ряда 

других факторов. 

Себестоимость для тарифных целей может быть определена по двум мо-

делям: параметрической и линейной; общий вид зависимости себестоимости 

перевозки от расстояния по этим моделям приведен на рисунке 1.  

Параметрическая модель является более сложной и позволяет выделить в 

расходах начально-конечную и движенческую операции. 

Начально-конечные операции перевозочного процесса (НКО) – это опе-

рации, выполняемые в пунктах отправления и назначения соответственно до 

отправления груза с начальной станции и после прибытия его на конечную 

станцию маршрута. Объем работ и себестоимость таких операций не зависят 

от расстояния перемещения груза и выполняются с каждым вагоном (кон-

тейнером) перед отправлением и по прибытии. В результате расходы, свя-

занные с выполнением таких операций, относят на вагон (контейнер).  

К  начально-конечным операциям относятся следующие: 

− уведомление грузополучателя о прибытии груза;  

− уведомление грузоотправителя, грузополучателя о времени подачи ва-
гонов под погрузку, выгрузку; 

− текущий ремонт порожних вагонов железной дороги при подготовке их 
под погрузку; 

− осмотр в техническом отношении на станциях отправления и назначе-
ния приватных, арендованных вагонов, а также приватных контейнеров; 
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− техническое обслуживание и текущий ремонт вагонов, контейнеров 
железной дороги на станциях отправления и назначения; 

− обслуживание вагонов железной дороги в техническом и коммерче-
ском отношении для подачи грузоотправителям под погрузку грузов; 

− подгруппировка вагонов для подачи под погрузку, выгрузку грузоот-
правителям, грузополучателям и подготовка их к подаче; 

− прием к перевозке и выдача грузов, порожних вагонов; 
− выполнение приемо-сдаточных операций между станцией и грузоот-

правителем, грузополучателем; 

− маневровая работа по расформированию и формированию поездов раз-
личных категорий (маршрутных, передаточных, вывозных, сборных) на 

станциях отправления и назначения грузов; 

− маневровая работа по подаче, уборке порожних и груженых вагонов 
на/с выставочные(х) (приемо-сдаточных) пути(ей), расположенные в преде-

лах станции, при обслуживании подъездных путей, и др. 
 

 
Рисунок 1 – Графическое отображение зависимости себестоимости  

от расстояния перевозки 
 

К движенческим операциям относятся операции, выполняемые в процес-

се перемещения вагонов (контейнеров) от станции отправления до станции 

назначения. Такие операции зависят как от массы перемещаемого груза, так 

и от расстояния перевозки, и расходы, связанные с их выполнением, отно-

сятся на два измерителя:  

1) вагоно-километр (расходы, зависящие только от протяженности марш-

рута следования); 
2) тонно-километр брутто (расходы, зависящие и от дальности перевозки, 

и от массы перевозимого груза).  

К движенческим операциям относят: 

Тср Тср 

Тср 

Lср 
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− операции по приему и отправлению поездов на промежуточных стан-
циях маршрута; 

− проследование поездов по перегонам между станциями; 
− операции по переформированию составов в пути следования; 
− выполнение технического обслуживания и коммерческого осмотра 

поездов и вагонов на промежуточных станциях маршрута с целью выявле-

ния технических и коммерческих неисправностей, угрожающих безопасно-

сти движения и сохранности перевозимого груза, и др.  

Себестоимость перевозки в случае применения параметрической модели 

рассчитывается с учетом параметров модели себестоимости в части НКО и 

ДО по формуле  

LРDВАС )( ссс  ,                                       (1) 
 

где Aс – параметр модели себестоимости перевозки для начально-конечной 

операции; Bс, Dс – параметры модели себестоимости перевозки для движен-

ческой операции (ДО) в расчете на вагоно-километр и на тонно-километр 

соотвественно; Р – масса перевозимого груза; L – расстояние перевозки. 

Варианты построения тарифной системы, основанные на использовании 

параметрической модели определения себестоимости, показаны на графе 

вариантов, приведенном на рисунках 2, 3.  

Линейная модель определения себестоимости представляет собой себе-

стоимость перевозки одного тонно-километра, полученную как частное от 

деления общих эксплуатационных расходов железной дороги по грузовым 

перевозкам на соответствующий объем эксплуатационной работы (тонно-

километровую работу  ΣРl): 




Pl
С

Расходы
ткм .                                                (2) 

Тогда себестоимость перевозки груза массой Р на расстояние L будет 

определяться по формуле 
 

LРCС ткм .                                                (3) 
 

Возможные варианты построения тарифной системы, основанные на 

применении линейной модели, показаны на графе вариантов, представлен-

ном на рисунке 3. 

Расчет и анализ себестоимости грузовых перевозок для тарифных целей, а 

также ее сопоставление с фактическими среднедорожными значениями невоз-

можны без четкого представления о структуре тарифной системы государства.  

С целью выработки современных подходов к расчету себестоимости для 

тарифных целей был изучен опыт построения тарифов и расчета себестои-

мости в ряде стран СНГ и Балтии, таких как  Российская Федерация, Респуб-

лика Казахстан, Литовская Республика, Латвийская Республика и Республи-

ка Беларусь. 
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В результате анализа отличительных особенностей тарифных систем рас-

сматриваемых стран по основным параметрам, влияющим на уровень тари-

фа, отмечено следующее. 

1 По количеству тарифных составляющих тарифные системы рассматри-

ваемых стран отличаются весьма существенно. В Казахстане [2] плата за 

перевозку грузов в вагонах инвентарного парка определяется путем сумми-

рования четырех составляющих: тарифов  на  услуги магистральной желез-

нодорожной  сети (МЖС), за услуги локомотивной тяги (ЛТ), за пользование 

грузовыми вагонами (ПВ) и на услуги грузовой и коммерческой работы 

(ГК). В случае перевозки груза в инвентарном контейнере добавляется пятая 

составляющая – плата за пользование контейнерами (ПК). В России, Укра-

ине и Беларуси применяется по две составляющие (инфраструктурно-локо-

мотивная и вагонная), отражающие примерно одинаковый перечень расхо-

дов [1, 4, 8], в Латвии – тоже две, но имеющие принципиальные отличия: 

первая составляющая представляет собой так называемую «базовую» тариф-

ную ставку, в основе которой лежат почти все эксплуатационные расходы, а 

вторая часть – переменная – формируется с учетом величин изменения сто-

имости дизельного топлива и изменения акцизного налога. В Литве согласно 

[6] тарифные составляющие не выделяются. 

2 По количеству тарифных схем ситуация также неоднородна. Макси-

мальное количество (более 100) отмечается в России и Казахстане, мини-

мальное (9 тарифных схем) – в Латвии. В Республике Беларусь тарификация 

грузовых перевозок осуществляется по 92 тарифным схемам, а в Украине 

применяется 29 схем. 

3 В России, Казахстане, Беларуси и Украине в качестве номенклатуры 

тарифа принята Единая тарифно-статистическая номенклатура грузов (ЕТ-

СНГ), а в Литве и Латвии – Гармонизированная номенклатура грузов (ГНГ); 

4 Практически во всех рассмотренных странах применяется дифференци-

ация тарифов от расстояния перевозки, при этом в России, Украине и Литве, 

помимо такой дифференциации, применяются дополнительные коэффици-

енты, зависящие от расстояния. 

5 За исключением Латвии во всех странах используется дифференциация 

тарифов по родам груза путем применения соответствующих коэффициен-

тов к одной или нескольким тарифным составляющим. 

6 Дифференциация по массе перевозимого груза существует во всех 

странах, кроме Латвии, и применяется, как правило, при перевозке грузов в 

универсальных вагонах (а в ряде стран – и в цистернах). 

7 Зависимость тарифа от типа вагона применяется во всех рассматривае-

мых странах, в некоторых она более подробна (например, в России), в 

остальных – чуть менее. 

8 Дифференциация тарифов в зависимости от принадлежности вагона 

также присутствует везде и может быть выражена как отдельными тариф-
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ными схемами на перевозку грузов в приватных вагонах, так и понижающи-

ми коэффициентами, применяемыми к тарифам на перевозку в вагоне ин-

вентарного парка. 

9 Ни в одной из рассмотренных стран не отмечается линейная зависи-

мость тарифов на один тонно-километр от расстояния перевозки, она имеет 

вид гиперболы, что свидетельствует о построении тарифов на основании 

параметрической модели, включающей начально-конечные и движенческие 

операции и имеющей вид формулы (1). 

На основании рассмотренных вариантов построения тарифных систем в 

странах СНГ и Балтии, а также с учетом опыта применения тарифов на Бе-

лорусской железной дороге как до, так и после унификации оптимальным 

представляется показанный на рисунке 2 вариант 1.33, в случае реализации 

которого тарифная система будет иметь следующие отличительные особен-

ности: 

– в основе тарифной системы – параметрическая модель определения се-

бестоимости, что позволит максимально точно оценить расходы, связанные 

с выполнением начально-конечных и движенческих операций при переме-

щении вагона с грузом и приблизить модель построения тарифов к фактиче-

ским процессам; 

– тарифы дифференцированы в зависимости от массы перевозимого груза 

и расстояния перевозки; 

– реализована дифференциация по роду груза, что позволит учесть уро-

вень транспортной составляющей в цене продукции и даст возможность 

гибкого перераспределения расходов между отраслями народного хозяйства 

с учетом текущей экономической ситуации; 

– дифференциация тарифов по типу подвижного состава (возможна в 

случае предоставления соответствующим образом дифференцированных 

расходов. В случае отсутствия таких расходов целесообразно применить 

вариант 1.35 (см. рисунок 2)). 

В результате анализа текущей  экономической ситуации в Республике 

Беларусь, а также опыта развития рынка транспортных услуг и тарифообра-

зования в странах СНГ сформулированы основные принципы, на которых 

должно базироваться совершенствование тарифной системы Республики 

Беларусь: 

1) тарифы должны быть экономически обоснованными. В основу тари-

фов должна закладываться себестоимость, рассчитанная для тарифных целей 

на базе фактических эксплуатационных расходов и объемных показателей 

работы Белорусской железной дороги за период, предшествующий расчету, 

и скорректированная с учетом соответствующих прогнозных индексов по-

требительских цен; 

2) тарифы с учетом заложенного в них уровня рентабельности и инве-
стиционной составляющей должны обеспечивать: 
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 полное возмещение расходов на оказание услуг по перевозке грузов в 

текущем периоде; 

 исполнение Программы ремонта пути, подвижного состава и техниче-
ских средств в текущем периоде; 

 исполнение пунктов Программы ремонта пути, подвижного состава и 
технических средств, не выполненных в срок вследствие недостаточного 

финансирования в предыдущих периодах; 

 выполнение программ по обновлению подвижного состава и модерни-
зации инфраструктуры, что соответствует требованию обеспечения развития 

железнодорожного транспорта согласно Договору о Евразийском экономи-

ческом союзе; 

 возврат заемных средств; 

 выполнение социальных обязательств перед работниками Белорусской 
железной дороги; 

 компенсацию недополучения доходов, вызванного планируемым ис-
ключением коэффициента перевода 1,17, применяемого при взимании про-

возных платежей в иностранной валюте; 

3) следуя общемировым тенденциям, целесообразно отказаться от пере-
крестного финансирования пассажирских перевозок за счет грузовых или, 

как минимум, снизить финансовую нагрузку на грузовые перевозки в этой 

части. В большинстве стран убыточные пассажирские перевозки полностью 

или частично финансируются из государственных и/или региональных бюд-

жетов, в результате чего потери в доходах, возникающие вследствие уста-

новления тарифов на перевозку пассажиров ниже экономически обоснован-

ного уровня, возмещаются железной дороге не за счет искусственного завы-

шения тарифов на грузовые перевозки, а путем субсидирования государ-

ством и его участия в развитии и строительстве железнодорожной инфра-

структуры; 

4) следует сократить разницу между тарифами на перевозку высоко- и 

низкостоимостных грузов, которая в настоящее время значительна. Многие 

грузовые перевозки, в частности перевозки щебня и лесных грузов,  являют-

ся глубоко убыточными и субсидируются путем применения искусственно 

завышенных тарифов на перевозки, например, нефтепродуктов или черных 

металлов. Кроме этого, перевозка ряда грузов по тарифам ниже экономиче-

ски обоснованного уровня приводит к дисбалансу тарифов на груженый и 

порожний рейс для вагонов грузоотправителей, грузополучателей, а также к 

существенной разнице (до 60 %) между тарифами на перевозку таких грузов 

в вагонах перевозчика и грузоотправителей, грузополучателей; 

5) тарифы должны быть гибкими, т. е. обязательно должна быть преду-
смотрена возможность оперативного реагирования на изменившиеся усло-

вия рынка соответствующим изменением уровня тарифа, причем как в 
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меньшую, так и в большую сторону. В результате должен устанавливаться 

не верхний предел тарифа, а его оптимальное в сложившейся ситуации зна-

чение, а также ценовой коридор, в рамках которого при необходимости это 

значение может варьироваться; 

6) для разработки тарифов с выделением тарифных составляющих целе-
сообразно применять параметрическую модель зависимости себестоимости 

перевозки от массы перевозимого груза и расстояния транспортирования, 

как наиболее полно отражающую специфику грузовых железнодорожных 

перевозок;  

7) при построении тарифной системы должна быть реализована диффе-
ренциация тарифов в зависимости от следующих факторов:  

– масса перевозимого груза; 

– расстояние перевозки; 

– род груза. 

С целью гармонизации с тарифами стран – участниц ЕАЭС целесообраз-

на также дифференциация тарифных ставок в зависимости от типа подвиж-

ного состава с той или иной степенью подробности; 

8) тарифная система должна быть проста, понятна и удобна в пользова-
нии; 

9) с целью адаптации к текущей экономической ситуации необходима 
регулярная корректировка уровня тарифов; 

10) в состав себестоимости, определяемой для тарифных целей, должны 

быть включены эксплуатационные расходы по трем тарифным составляю-

щим: инфраструктурной, локомотивной и вагонной, связанные с организа-

цией и осуществлением перевозки груза по железнодорожной инфраструк-

туре Республики Беларусь и предоставлением для такой перевозки необхо-

димого подвижного состава.  
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