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МЕТОДИЧЕСКИЕ ПОДХОДЫ  
К ОЦЕНКЕ ЭКОНОМИЧЕСКОЙ ЭФФЕКТИВНОСТИ 
КУРСИРОВАНИЯ ПАССАЖИРСКИХ ПОЕЗДОВ 

 
Показана необходимость экономической оценки эффективности курсирования 

пассажирских поездов на базе изучения технологии работы по организации движения 
пассажирских поездов и прицепных вагонов, порядка формирования расходов по 
перевозкам в пассажирских и вагонных участках белорусской железной дороги, 
предложены методические подходы. 

 
Одним из предметов деятельности Белорусской железной дороги являют-

ся перевозки пассажиров. Железная дорога должна удовлетворять потребно-
сти населения в пассажирских перевозках, обеспечивать безопасность и не-
обходимые удобства, высокое качество обслуживания, своевременную пере-
возку и сохранность багажа. Выполнение этих задач возможно только при 
движении пассажирских поездов всех категорий строго по расписанию, 
нормальном техническом и санитарном состоянии подвижного состава и 
постоянных устройств, используемых при перевозке пассажиров, четкой 
организации продажи билетов до указанных станций назначения и информа-
ции пассажиров по всем вопросам проезда. 
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Необходимым условием для осуществления и развития пассажирских пе-
ревозок является не только возмещение расходов по ним, но и наличие при-
были, позволяющей осуществлять модернизацию, проводить научные ис-
следования, внедрять высокотехнологические прогрессивные технологии, а 
также наращивать объемы услуг по пассажирским перевозкам. 

Рыночные отношения в экономике требуют особого подхода к организа-
ции пассажирских перевозок. Покрытие убытков пассажирских перевозок 
доходами от грузовых, отсутствие субсидирования убыточных маршрутов, 
возрастающая конкуренция между видами транспорта ставит перед ГО «Бе-
лорусская железная дорога» задачу повышения рентабельности пассажир-
ских перевозок. 

Принятие мер по повышению эффективности пассажирских перевозок 
требует предварительного анализа факторов, влияющих на их рентабельность.  
В условиях убыточности пассажирских перевозок одним из наиболее актуаль-
ных направлений исследования представляется изучение факторов, оказыва-
ющих влияние на эффективность курсирования отдельных пассажирских по-
ездов. Источником сведений о величине доходов, полученных от осуществле-
ния пассажирских перевозок в разрезе отдельных поездов и беспересадочных 
вагонов, является АСУ «Экспресс-3». Другим важным фактором являются 
расходы, обусловленные технологией их формирования и передвижения.   

На Белорусской железной дороге имеется методика, позволяющая рас-
пределять все расходы по деятельности железнодорожного транспорта на 
грузовые и пассажирские перевозки. Однако в соответствии с данной мето-
дикой расходы по пассажирским перевозкам только по видам тяги и сооб-
щения и не позволяют определить расходы по конкретному поезду. Это обу-
словлено отсутствием достаточного объема статистической информации, а 
также отсутствием соответствующей методики, позволяющей определитьра-
сходы, относящиеся на конкретный поезд. Поэтому определение величины 
расходов на конкретный поезд затруднительно и нуждается в детальном ис-
следовании и разработке единой методики для Белорусской железной дороги. 

Для общего анализа и планирования  затрат железнодорожного транспор-
та и определения уровня тарифов обязателен расчет себестоимости и рента-
бельности перевозок пассажиров в разных видах сообщений. В то же время 
при решении задач, связанных с назначением, формированием, оценкой эф-
фективности работы конкретных пассажирских составов, Белорусской же-
лезной дороге необходима информация о фактических либо возможных дохо-
дах и расходах от перевозок в конкретных поездах и прицепных вагонах. 

Доходы от пассажирских перевозок, определяемые Белорусской желез-
ной дорогой, представляют собой сумму денежных средств, принадлежащих 
ей за выполненные работы и услуги по перевозке пассажиров, багажа, грузо-
багажа и почты, а также суммы сервисных услуг и дополнительных сборов, 
связанных с перевозками. 
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Оценка экономической эффективности курсирования пассажирского по-
езда подразумевает соотношение доходов и расходов от пробега пассажир-
ских поездов и прицепных вагонов по конкретным маршрутам. По поездам, 
курсирующим по территории республики (городские, региональные и меж-
региональные линии) как расходы, так и доходы возникают и формируются  
в рамках Белорусской железной дороги.  

Несколько иная ситуация обстоит с поездами международных линий. До-
ходы по конкретному поезду определяются как сумма плацкартной части по 
реализованным проездным документам и билетной части, распределяемой 
между дорогой-собственницей подвижного состава и дорогами-участницами 
перевозки. Билетная часть, принадлежащая дорогам-участницам, является их 
доходом, покрывающим расходы в части обслуживания пассажирского по-
езда на своей территории. Поэтому определение экономической эффектив-
ности пассажирского поезда международных линий возможно и целесооб-
разно только в той части маршрута, которая ограничивается территорией 
Республики Беларусь. 

Поэтому в рамках данного исследования под экономической эффектив-
ностью курсирования пассажирского поезда будем понимать соотношение 
доходов и расходов от пробега пассажирских поездов и прицепных вагонов 
по конкретным маршрутам по территории Республики Беларусь. 

  Понятия доходов и расходов по конкретному пассажирскому поезду яв-
ляются новыми для Белорусской железной дороги и нуждаются в определе-
нии. Поэтому под доходами пассажирского поезда будем понимать – де-
нежные поступления от пассажирской перевозки, осуществляемой поездом 
по конкретному маршруту по территории Республики Беларусь.  

Под расходами пассажирского поезда – затраты, связанные с осуществ-
лением пассажирской перевозки конкретным поездом, курсирующим по 
определенному маршруту в рамках территории Республики Беларусь. 

Оценка эффективности курсирования пассажирских поездов может про-
изводится в следующих целях: 

– определение фактической эффективности курсирования пассажирских 
поездов на основе использования отчетных данных по конкретному поезду; 

– определение предполагаемой эффективности курсирования пассажир-
ского поезда на основе использования плановых показателей по конкретно-
му поезду; 

– определение размеров государственного субсидирования убытков по 
пассажирским перевозкам 

Расчет экономической эффективности (Э) основан на сопоставлении двух 
показателей: доходов и расходов (формула (1)). 

 

.
Р
ДЭ =                                           (1) 
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При этом величины названных показателей, в зависимости от цели при-
нимаемого решения, принимаются на следующих уровнях: 

– для варианта уже имеющегося в обращении поезда – сравниваются полу-
чаемые доходы Белорусской железной дорогой при курсировании конкретно-
го пассажирского поезда (Д) с фактическими расходами на этот поезд (Р); 

– для варианта назначаемого пассажирского поезда – сравниваются дохо-
ды, планируемые к получению Белорусской железной дорогой при назначе-
нии в обращение конкретного пассажирского поезда (Д), с прогнозными 
расходами на этот поезд (Р). 

Курсирование конкретного пассажирского поезда или его назначение яв-
ляется экономически эффективными при условии, когда соотношение (1) 
больше единицы.  

Доходы и расходы по конкретному пассажирскому поезду определяются 
за один и тот же период времени (месяц, квартал, полугодие, год). Опреде-
ление доходов и расходов производится отдельно для следующих видов со-
общений: 

– международное; 
– межрегиональное бизнес-класса и эконом-класса; 
– региональное бизнес-класса и эконом-класса; 
– городское. 
Для определения доходов по конкретным маршрутам курсирования пас-

сажирских поездов и прицепных вагонов могут быть использованы следую-
щие источники информации. 

1 Предоставляемая ИРЦ: 
– статистическаяинформация, которую можно взять в ИРЦ для расчета 

сумм доходов (а заодно и расходов); 
– финансовая информация в следующих разрезах: 

а) доходы по видам сообщения; 
б) доходы по проданным билетам и плацкартам; 
в) убытки от реализации билетов льготным категориям граждан (поря-

док их возмещения); 
– наличие какой-либо информации в разрезе конкретных поездов. 
2 Предоставляемая АСУ «Экспресс» по каждому поезду: 
– вагоно-киломенты (для определения расходов); 
– отправлено пассажиров (взрослых, детей, льготных, бесплатных); 
– средняя дальность поездки; 
– пассажиро-километры по каждой категории пассажиров; 
– доходы по билету; 
– доход по плацкарте; 
– доходы от продажи билетов по льготе; 
– доходы от продажи плацкарты по льготе. 
В статье приведены методические подходы к оценке пассажирского по-

езда в одном из видов сообщения – международном.  



266 
 

Доходы пассажирского поезда, курсирующего в международном сооб-
щении, зависят от следующих факторов: населенность вагона, расстояние 
поездки пассажиров, тип вагона, вид тарифа, наличие фирменности.  

Фактические доходы (получаемые доходы Белорусской железной доро-
гой при курсировании конкретного пассажирского поезда (Д)) за прошедший 
период по конкретному пассажирскому поезду определяются на основании 
аналитических справок АСУ «Экспресс-3». При этом при формировании 
справок должен быть проставлен признак «с ручником». 

Доходы, планируемые к получению Белорусской железной дорогой при 
назначении в обращение конкретного пассажирского поезда (Д), определя-
ются на базе средних доходных ставок за перевозку одного пассажира и 
планируемого количества пассажиров. 

Расчет средних доходных ставок основывается на использовании данных 
прошлого периода по поезду (если исследуется существующий поезд, вы-
полняющий перевозки в соответствии с расписанием), либо по поезду, вы-
полняющему перевозки по аналогичному маршруту или прогнозные показа-
тели (если исследуется вопрос о целесообразности назначения поезда).  

Для определения средних доходных ставок по конкретному поезду дохо-
ды, полученные по этому поезду от перевозки пассажиров по соответствую-
щему тарифу (в разрезе типов вагонов), делятся на количество перевезенных 
пассажиров: 

)м(вн

)м(вн
)м(вн

ij

ij
ij a

D
d = ,                                                    (2) 

где )м(вн
ijd – средняя доходная ставка для перевозки по международному 

(внутреннему) тарифу одного пассажира в j-м типе вагона i-го поезда; 
)м(вн

ijD  – сумма доходов i-го поезда, причитающаяся БЧ от перевозки по меж-

дународному (внутреннему) тарифу пассажиров в вагонах j-го типа; )м(вн
ija  – 

количество пассажиров, перевезенных i-м поездом по международному 
(внутреннему) тарифу в вагонах j-го типа. 

Средние доходные ставки рассчитываются отдельно для международного 
и внутреннего тарифов в разрезе соответствующих типов вагонов. 

Средние доходные ставки рассчитываются отдельно для международного 
и внутреннего тарифов в разрезе соответствующих типов вагонов.  

Для планирования доходов по конкретному пассажирскому поезду меж-
дународного сообщения ( мД i ), а также определения уровня тарифов на пе-
ревозки или населенности вагонов при которых перевозки являются безубы-
точными, можно использовать следующую модель: 

 

( ) ijijijijiji ndаdа∑ += внвнмм(БЧ)мД ,                                    (3)
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где м(БЧ)
ijа – количество пассажиров, перевозимых по международному тари-

фу в i-м поезде, вагоне j-го типа (в границах БЧ); м
ijd  – средняя доходная 

ставка за перевозку одного пассажира по международному тарифу в i-м по-
езде, вагоне j-го типа; вн

ijа  – количество пассажиров, перевозимых по внут-

реннему тарифу в i-м поезде, вагоне j-го типа; вн
ijd  – средняя доходная став-

ка за перевозку одного пассажира по внутреннему тарифу в i-м поезде, ва-
гоне j-го типа; nij – количество вагонов j-го типа в i-м поезде. 

Расходы, которые осуществляет Белорусская железная дорога при 
назначении в обращение конкретного пассажирского поезда (Р), определя-
ются на базе использования двух методов: непосредственного расчета по 
статьям затрат Номенклатуры расходов и расходных ставок. 

По пассажирскому поезду, курсирующему в международном сообщении, 
расходы зависят от следующих факторов: расстояние, проходимое поездом 
по территории Республики Беларусь, время в пути, используемый вид тяги, 
композиция состава (количество вагонов каждого типа в составе).  

В составе расходов, связанных с движением конкретного пассажирского 
поезда, можно выделить три группы расходов, каждая из которых имеет 
свои отличительные способы расчета: 

1) расходы, величина которых формируется непосредственно в вагонных 
участках; 

2) расходы подразделений железной дороги, обеспечивающие передви-
жение поездов, согласно единому технологическому процессу перевозок, 
величину которых можно определить, используя расходные ставки на соот-
ветствующие калькуляционные измерители; 

3) расходы подразделений железной дороги, участвующие в организации 
движения пассажирских поездов, величина которых устанавливается по 
определенному проценту к ранее рассчитанным расходам.  

Первая группа, представляющая собой прямые расходы, величина кото-
рых формируется непосредственно в вагонных участках и расчет которых 
осуществляется с использованием метода непосредственного расчета по ста-
тьям Номенклатуры расходов. Для пассажирского поезда, курсирующего в 
международном сообщении, данная группа состоит из следующих состав-
ляющих: 

– расходы, связанные с подготовкой состава в рейс; 
– расходы по обслуживанию состава в пути следования; 
– амортизация пассажирских вагонов; 
– расходы по перестановке пассажирских вагонов на пограничных стан-

циях. 
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Расчет всех расходов производится на один состав. Если маршрут обслу-
живает более одного состава, то рассчитанная полная величина эксплуата-
ционных расходов умножается на количество составов, обслуживающих 
маршрут. 

К расходам, связанным с подготовкой состава в рейс, относятся затраты 
пассажирского (вагонного) участка по следующим направлениям. 

1 Стирка и ремонт постельного белья в служебных целях. Расходы по 
этому направлению для конкретного поезда (Рбелье) определяются следую-
щим образом: 

рейсбельебелье
кг

белье НРР iijj Nn∑= ,                             (4) 

где белье
кгР  – расходы участка на стирку и ремонт 1 кг постельного белья; 

бельеН j – норма снабжения бельем (в служебных целях) вагонов j-го типа на 

один рейс, кг; рейс
iN – количество рейсов i-го поезда за анализируемый период. 

2 Содержание мягкого и другого инвентаря, оборудования пассажирских 
вагонов. Расходы для конкретного поезда (Ринв) определяются следующим 
образом: 

рейсинвинв
кг

инв НРР iijj Nn∑= ,                             (5) 

где инв
кгР – расходы участка на содержание 1 кг инвентаря пассажирских ва-

гонов; инвН j – норма оснащенности вагона j-го типа мягким и другим инвен-
тарем, кг. 

3 Снабжение мягким и другим инвентарем, постельным бельем (в слу-
жебных целях). Расходы (Рснаб) определяются следующим образом: 

 

рейссгабснаб
кг

снаб НРР iijj Nn∑=                                  (6) 

где снаб
кгР – расходы участка на комплектование 1 кг постельного белья (мяг-

кого инвентаря) и снабжение ими вагонов; снабН j – норма снабжения вагона 
j-го типа мягким инвентарем и постельным бельем (в служебных целях) на 
один рейс, кг. 

4 Экипировка пассажирских вагонов. Расходы по экипировке конкретно-
го поезда (Рэк) определяются следующим образом: 

рейсэкэк РР iijj Nn∑= ,                                        (7) 

где экР j – расходы участка по подготовке вагона j-го типа к рейсу. 

При расчете расходов на экипировку необходимо учитывать, что часть 
расходов по экипировке несут вагонные депо. Данные расходы в депо отра-
жаются на статье 261 «Экипировка пассажирских вагонов». Следовательно, 
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для учета всех расходов Белорусской железной дороги, связанных с экипи-
ровкой пассажирских вагонов, к расходам пассажирского (вагонного) участ-
ка по подготовке вагона j-го типа к рейсу необходимо добавить затраты ва-
гонных депо по экипировке в расчете на один вагон. 

5 Техническое обслуживание, деповской и капитальный ремонты пасса-
жирских вагонов. 

Расходы на все виды технического обслуживания и ремонты одного ва-
гона j-го типа ( ремР j ) определяются по следующей формуле:  

j

jjjjjjjj
j n

027026025024023022021016
рем РРРРРРРР

Р
+++++++

=  

где 016Р j – расходы пассажирского (вагонного) участка по статье 016 «Депов-

ской ремонт пассажирских вагонов» на ремонт вагонов j-го типа; 021Р j – рас-
ходы пассажирского (вагонного) участка по статье 021 «Техническое обслу-
живание пассажирских вагонов по программе ТО-3» на обслуживание ваго-
нов j-го типа; 022Р j – расходы пассажирского (вагонного) участка по статье 

022 «Техническое обслуживание пассажирских вагонов по программе ТО-1» 
на обслуживание вагонов j-го типа; 023Р j – расходы пассажирского (вагонно-

го) участка по статье 023 «Техническое обслуживание пассажирских вагонов 
по программе ТО-2» на обслуживание вагонов j-го типа; 024Р j – расходы пас-

сажирского (вагонного) участка по статье 024 «Текущий отцепочный ремонт 
пассажирских вагонов» на ремонт вагонов j-го типа; 025Р j – расходы пасса-

жирского (вагонного) участка по статье 025 «Капитальный ремонт пасса-
жирских вагонов по программе КР-1» на ремонт вагонов j-го типа; 026Р j – 
расходы пассажирского (вагонного) участка по статье 026 «Капитальный 
ремонт пассажирских вагонов по программе КР-2» на ремонт вагонов j-го 
типа; 027Р j  – расходы пассажирского (вагонного) участка по статье 027 «Ка-
питальный ремонт пассажирских вагонов по программе КВР» на ремонт ва-
гонов j-го типа; nj – количество вагонов j-го типа, числящихся на балансе 
пассажирского (вагонного) участка. 

При определении расходов на все виды технического обслуживания и 
ремонты вагонов необходимо учитывать, что из-за неравномерного по меся-
цам года производства ремонтов пассажирских вагонов для устранения вли-
яния сезонности эти расходы целесообразно рассчитывать за год. В даль-
нейшем, если эффективность курсирования поезда определяется за полуго-
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дие, полученную величину ремР j  необходимо разделить на 2, за квартал – на 

4, за месяц – на 12. 
Таким образом, расходы по конкретному поезду на все виды техническо-

го обслуживания и ремонты вагонов в его составе (Ррем) определяются сле-
дующим образом: 

∑= ijj nремрем РР .                              (9) 

В состав пассажирского поезда, курсирующего в международном сооб-
щении, может быть включен багажный вагон. В этом случае в расходы, свя-
занные с подготовкой состава в рейс, должны быть включены расходы на 
деповской и капитальный ремонты этого вагона ( рем

багР ): 

баг

028017
рем
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РР
Р

n
+

= ,                               (10) 

где Р017 – расходы пассажирского (вагонного) участка по статье 017 «Депов-
ской ремонт багажных вагонов»; Р028 – расходы пассажирского (вагонного) 
участка по статье 028 «Капитальный ремонт багажных вагонов»; nбаг – коли-
чество багажных вагонов на балансе пассажирского (вагонного) участка. 

Кроме пассажирских (вагонных) участков расходы по техническому об-
служиванию и текущему отцепочному ремонту пассажирских и багажных 
вагонов несут вагонные депо. Следовательно, для учета всех расходов Бело-
русской железной дороги, связанных с обслуживанием и ремонтом пасса-
жирских вагонов, к расходам пассажирского (вагонного) участка необходи-
мо добавить затраты вагонных депо по техническому обслуживанию и те-
кущему отцепочному ремонту в расчете на один вагон. 

К расходам по обслуживанию состава в пути следования относятся за-
траты на оплату труда поездных бригад, на материалы для уборки вагонов 
проводниками, освещения вагонов, на топливо для подогрева воды, на элек-
троэнергию для отопления вагонов и другие аналогичные затраты, учитыва-
емые на статье 019 «Обслуживание вагонов в пассажирских поездах». В рас-
чете на конкретный поезд указанные расходы определяются по данным ана-
литического учета пассажирского (вагонного) участка, к которому приписан 
состав.  

Если в составе пассажирского поезда международного сообщения курси-
рует багажный вагон, то в расходы по данному поезду включаются затраты 
по сопровождению данного вагона приемосдатчиками, отраженные на статье 
018 «Сопровождение багажных вагонов». Расходы на один багажный вагон 
определяются по данным аналитического учета пассажирского (вагонного) 
участка, к которому приписан данный вагон, либо делением общей суммы 
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расходов по статье 018 «Сопровождение багажных вагонов» на количество 
багажных вагонов, находящихся на балансе участка. 

В расходы по конкретному поезду включается амортизация вагонов, 
находящихся в составе. Годовая сумма амортизации по вагону j-го типа (Аj) 
определяется исходя из средней или фактической переоцененной стоимости 
вагона данного типа (ПСj) и срока его полезного использования (СПИj): 

i

i
j СПИ

ПСА = .                                          (11) 

Таким образом, амортизация конкретного поезда (А) определяется сле-
дующим образом: 

ijj nАA = .                                      (12) 

Если в составе пассажирского поезда международного сообщения курси-
рует багажный вагон, то в расходы по данному поезду включается также 
амортизация данного вагона, определяемая аналогично пассажирским ваго-
нам по формуле (11). 

По поездам, курсирующим в направлении Западной Европы, в расходы 
включаются затраты по перестановке пассажирских вагонов на пограничных 
станциях. Расходы по перестановке (смена тележек вагонов) (Рперест) опреде-
ляются исходя из затрат вагонных депо по пунктам перестановки пассажир-
ских вагонов (в расчете на один вагон) и количества вагонов в составе: 

 

рейсперест
ваг

перест РР inN=                       (13) 

где перест
вагР – расходы по пункту перестановки на смену тележек одного ваго-

на; n – количество вагонов в составе. 
Рассмотренные выше прямые расходы первой группы (по подготовке со-

става в рейс, его обслуживанию в пути следования, перестановке, амортиза-
ция вагонов) представляют собой производственные расходы организаций 
пассажирского и вагонного хозяйств. Кроме указанных расходов к данной 
группе также относится часть общих для всех отраслей хозяйства железной 
дороги (общепроизводственных) расходов этих же хозяйств. При расчете 
расходов первой группы, связанных с курсированием пассажирских поездов, 
общепроизводственные расходы добавляются к прямым производственным 
расходам в доле, приходящейся на рубль расходов на оплату труда. Доли 
общепроизводственных расходов к оплате труда по хозяйствам приведены в 
таблице 2 методических рекомендаций по расчету экономических парамет-
ров, позволяющих оценить технологические процессы эксплуатационной 
работы основного вида деятельности – «Деятельность железнодорожного 
транспорта» (далее – Методические рекомендации по расчету расходных 
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ставок). Следовательно, во всех расходах пассажирских (вагонных) участков 
и вагонных депо отдельно следует выделять расходы по оплате труда. 

Вторая группа представляет собой расходы подразделений железной 
дороги, которые обеспечивают передвижение поездов, согласно единому 
технологическому процессу перевозок, величина которых может быть опре-
делена с использование расходных ставок на соответствующие калькуляци-
онные измерители. 

Относительно пассажирского поезда, курсирующего в международном 
сообщении данная группа представляет собой расходы, связанные с пере-
мещением состава по территории Республики Беларусь, которые в своей 
основе являются комплексными затратами, учитывающих работу большого 
числа хозяйств и организаций Белорусской железной дороги. Отнесение ука-
занных расходов на конкретный поезд производится методом расходных 
ставок. При этом в расчетах используются расходные ставки для следующих 
калькуляционных измерителей: 

– локомотиво-километр; 
– локомотиво-час; 
– бригадо-час локомотивных бригад; 
– тонно-километр брутто; 
– киловатт-час электроэнергии (килограмм условного топлива). 
Величина всех расходных ставок, а также расчетных измерителей при-

нимается из Методических рекомендаций по расчету расходных ставок для 
соответствующего типа локомотива (тепловоз или электровоз), которым 
осуществляется тяговое обслуживание на рассматриваемом участке. Если по 
рассматриваемому поезду на территории Республики Беларусь происходит 
смена вида тяги, то соответствующие показатели и расходные ставки при-
нимаются отдельно для каждого из участков. 

Расходы на один рейс конкретного поезда, связанные с измерителем «ло-
комотиво-километр» (РMl), определяются следующим образом: 

)1(2Р общ
1РБ1 kеL м

i
М += ,                                   (14) 

где РБ
iL  – расстояние, проходимое поездом от станции отправления до гра-

ницы Республики Беларусь; eMl – расходная ставка на 1 локомотиво-
километр; kобщ – коэффициент вспомогательного общего пробега локомотива. 

Расходы на один рейс конкретного поезда, связанные с измерителем «ло-
комотиво-час» (РMt), определяются следующим образом: 
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= ,                           (15) 

где уч
iV – участковая скорость движения i-го поезда; eMt – расходная ставка 

на 1 локомотиво-час. 
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Расходы на один рейс конкретного поезда, связанные с измерителем 
«бригадо-час локомотивной бригады» (Рбриг), определяются следующим об-
разом: 
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уч

общ
РБ

бриг е
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i

i +
=                             (16) 

где 1,5 – коэффициент, учитывающий дополнительное время работы локо-
мотивной бригады на приемку-сдачу локомотива; eбриг – расходная ставка на 
1 бригадо-час локомотивной бригады. 

Расходы на один рейс конкретного поезда, связанные с измерителем 
«тонно-километры брутто» (РPl), определяются следующим образом: 

 

,)РР(2Р 1РваглокРБР1 еnL ijjii ∑+=                            (17) 

где локР i – вес локомотива, обслуживающего i-ый поезд; ,Рваг
j  – средний вес 

вагона j-го типа; ePl – расходная ставка на 1 тонно-километр брутто. 
Расходы по конкретному поезду на топливо (электроэнергию) для тяги 

(Ртяга) рассчитываются следующим образом: 
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nL ∑=                               (18) 

где т(эл)
10000N  – норма расхода топлива (электроэнергии) на 10 000 тонно-

километров брутто; eт(эл) – стоимость 1 кг условного топлива (1 кВт·ч элек-
троэнергии), используемых на тягу поездов. 

Третья группа расходов – расходы подразделений железной дороги, 
участвующие в организации движения пассажирских поездов (как правило, 
независящие расходы), величина которых устанавливается по определенно-
му проценту к ранее рассчитанным расходам (зависящим). 

Для расчета полной величины эксплуатационных расходов по пассажир-
скому поезду, курсирующему в международном сообщении, к сумме расхо-
дов по первым двум группам необходимо добавить расходы третьей группы. 

В условиях применения глобальных цен и установления ответственности 
перевозчика за эффективность курсирования поезда на всем пути следования 
изменяются подходы к определению (для Белорусской железной дороги) 
доходов и расходов по конкретному поезду. В этом случае изменяется как 
сумма доходов БЧ по поезду, так и сумма расходов.  

Приведенная методика позволяет устанавливать эффективно или нет для 
Белорусской железной дороге назначение того или иного поезда, а далее 
принимать соответствующие управленческие решения. 
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