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МЕТОДОЛОГИЯ ОБОСНОВАНИЯ УРОВНЯ ПРЕДЕЛЬНЫХ ТАРИФНЫХ СТАВОК НА 

ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОМ ТРАНСПОРТЕ 
 
Рассматривается ситуация с тарифообразованием на Белорусской железной дороге в текущий момент, существующие ме-

тоды тарифообразования на транспорте. Предлагается рассчитывать транспортные тарифы на основе транспортно-

логистических издержек. Рекомендованная модель определения предельных тарифных ставок базируется на принципах конку-

ренции и учета транспортной составляющей в цене перевозимого груза. 

 

а современном этапе развития мировых 

экономических отношений, носящем гло-

бализационный характер, во взаимодействиях на 

уровне предприятий, корпораций и государств на 

первый план выходят отношения сотрудничества, 

что проявляется в формировании стратегических 

партнерств и союзов. Подобные соглашения поз-

воляют участникам преуспевать в конкурентной 

среде, активно взаимодействовать между собой, 

получать доступ к новым рынкам товаров и услуг. 

В новую стадию углубления процессов согла-

сования и гармонизации общеэкономического 

пространства вошли отношения Республики Бела-

русь, Казахстана и России в рамках Таможенного 

союза. Происходящие процессы предполагают за-

ключение соглашения о регулировании доступа к 

услугам естественных монополий в сфере желез-

нодорожного транспорта, включая основы тариф-

ной политики. Разработка подобного соглашения 

предусматривает выработку единых подходов по 

вопросам унификации тарифов, что делает про-

блему тарифообразования на железнодорожном 

транспорте актуальной. 

В сложившихся условиях происходит конку-

ренция на транспортном рынке как во внутригосу-

дарственном, так и в международном видах сооб-

щения, выводя проблему тарифообразования на 

глобальные уровень. Распад Советского Союза 

привел к разделению железных дорог, либерали-

зации цен, значительному падению объемов пере-

возок, дефициту финансовых средств и матери-

альных ресурсов и др. Это вызвало изменение це-

новых пропорций в структуре себестоимости и 

отразилось на уровне грузовых тарифов. Поэтому 

на железных дорогах стран Таможенного союза 

сложились свои уровни тарифов в различных ви-

дах сообщения, которые существенно различаются 

между собой. 

Сравнение уровня тарифов на внутриреспуб-

ликанские перевозки в Республике Беларусь с дру-

гими странами показывает, что тарифы являются 

заниженными. Это сделано с целью повышения 

конкурентоспособности белорусских предприятий 

за счет снижения транспортной составляющей в 

цене производимых товаров и оказываемых услуг. 

Подобная политика вызывает потребность в пере-
крестном финансировании транспортных услуг 

для железной дороги. 

В Беларуси за счет высоких тарифов на меж-

дународные перевозки дотируются внутрирес-
публиканские перевозки, а перевозка экспортно-

импортной продукции ставится в неравные усло-

вия с транспортировкой грузов внутри страны. В 

конечном итоге это сдерживает развитие торгово-

экономических отношений между государствами 

Таможенного союза. Поэтому между этими стра-

нами необходимо проводить унифицированный 

подход к формированию уровня международных 

тарифов. 

Формирование единого тарифного простран-

ства должно базироваться на использовании еди-

ных подходов и методических принципов, унифи-

цированной номенклатуре грузов, структуре рас-

ходов в модели формирования тарифов и др. Од-

нако при этом уровни тарифов будут различаться, 

что обусловлено реальными процессами формиро-

вания издержек и условиями конкуренции при пе-

ревозках грузов и пассажиров в рассматриваемых 

государствах; уровнем оплаты труда, цен на мате-

риалы и топливо, технической вооруженности, 

грузонапряженности, развития транспортной ин-

фраструктуры, разными этапами в развитии ры-

ночных отношений и др. 

Существующая на Белорусской железной до-

роге методология формирования тарифов не учи-

тывает эффективные технологии перевозок гру-
зов, т. е. фиксируется сложившийся уровень рас-
ходов, добавляется к расходам нормативная при-

быль и рассчитываются тарифные ставки. При та-

ком подходе учитывается только существующая 
технология и соответствующие ей расходы. 

В логистических цепях движения материаль-

ных ресурсов и конечной готовой продукции пе-

ремещаются материальные потоки различными 

видами транспорта, тарифы и сроки доставки ко-

торых являются составляющими цен этих ресур-
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сов, логистического цикла производства и реали-

зации товара (рисунок 1). Производственные ло-

гистические центры (ПЛЦ) принадлежат, как пра-

вило, промышленным предприятиям, т. е. произ-

водителям и потребителям; торговые (ТрЛЦ) – 

оптовым и другим посредническим фирмам и роз-

ничной торговле; транспортные (ТЛЦ) – транс-

порту общего пользования, транспортно-экспе-

диционным и другим посредническим организа-

циям (в дальнейшем их будем называть транс-

портно-логистические центры). 

Следовательно, современные тенденции та-

рифного регулирования на рынке железнодорож-

ных грузовых перевозок должны рассматриваться 

исходя из принципов и правил логистики, которые 

находят свою реализацию в сложных логистиче-

ских производственно-транспортных и транспорт-

но-сбытовых системах. 

 

Рисунок 1 – Принципиальная схема логистической цепи дви-

жения ресурсов между звеньями СЛПТ и СЛТСС 

Верхние значения тарифов и сроков доставки 

грузов должны определяться на основе предель-

ных значений транспортно-логистических издер-

жек, которые возникают в пределах логистических 

схем доставки грузов (рисунок 2). Эти издержки 

дополнительно к транспортным затратам учиты-

вают расходы, связанные с процессами накопле-

ния ресурсов у грузоотправителя и потребления их 

у грузополучателя, а также с режимами взаимо-

действия транспорта с клиентами в начально-

конечных пунктах. 

 

Рисунок 2 – Логистическая схема доставки продукции 

Обоснование уровня тарифов эффективных 

логистических схем доставки является сложной 

задачей и состоит из ряда этапов, которые могут 

выполняться последовательно или параллельно: 

– выбор базисных схем доставки грузов и их 

тарифов (в качестве базисной может приниматься 

существующая схема); 

– обоснование возможности применения про-

грессивных логистических схем доставки; 

– учет качественных показателей доставки гру-

зов; 

– отражение системы взаиморасчетов за пере-

возки грузов в транспортных системах; 

– включение налогов в стоимость логистиче-

ской схемы доставки на пространстве функциони-

рования транспортных систем; 

– оценка влияния стоимости логистической 

схемы доставки соответственно на цены продук-

ции в пунктах отправления и назначения; 

– определение уровня тарифов эффективных 

логистических схем доставки; 

– адаптация тарифов эффективных логистиче-

ских схем доставки к условиям конкуренции на 

транспортном рынке в зависимости от качествен-

ных показателей функционирования и взаимодей-

ствия с клиентами в начально-конечных пунктах. 

Традиционно на транспорте применяются раз-

личные системы тарифообразования, преимущест-

ва и недостатки которых указаны в таблице 1. 

Таблица 1 – Преимущества и недостатки систем тарифообразования на транспорте 

Описание системы тарифообразования Преимущества системы Недостатки системы 

Тариф определяется на основе допус-

каемой стоимости перевозимых матери-

альных ресурсов или товаров в пункте 

назначения, исходя из платежеспособно-

сти доставляемой продукции 

Прозрачность схемы расчета 

провозного платежа, простота в 

использовании, «рыночность» 

применяемого механизма, стиму-

лирование сокращения издержек 

Не учитываются издержки транспор-

та, возможно существование сверхпри-

быльных и убыточных перевозок и, соот-

ветственно, возникает необходимость в 

перекрестном финансировании 

Тариф рассчитывается на базе себе-
стоимости транспортировки плюс при-

были, необходимой для расширенного вос-

производства конкретного вида транспор-

та, а также с учетом налогов 

Прибыльность любой перевоз-

ки, относительная несложность 

расчета, стабильность тарифов, 

стимулирование снижения экс-

плуатационных расходов в услови-

ях возможного роста объема пере-

возок 

Сложности во взаимодействии с дру-

гими перевозчиками (дорогами), отсутст-

вие учета потребностей рынка, конкурен-

тоспособность определяется лишь уров-

нем издержек, отсутствие стимулирова-

ния снижения расходов при постоянном 

объеме перевозок 

Тариф устанавливается на протекцио-

нистской основе с целью развития отдель-

ных видов транспорта, когда для отдель-

ных грузов применяются повышенные 

провозные платежи 

Защита производителя транс-

портных услуг, получение сверх-

прибыли, возможность обновления 

основных средств, постоянность 

тарифа 

Игнорирование интересов потреби-

теля, отсутствие стимулов к развитию, 

снижение конкурентоспособности, слож-

ности во взаимодействии с другими же-

лезными дорогами 
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Существующие методы тарифного регулиро-

вания не связаны с рыночными отношениями и 

не учитывают структуру логистических произ-

водственно-транспортно-сбытовых систем раз-

личных видов. Основу предлагаемой методоло-

гии тарифного регулирования составляют методы 

обоснования уровня транспортных тарифов, кото-

рые базируются на использовании эффективных 

логистических схем доставки, с учетом элементов 

вышеперечисленных систем тарифообразования. 

В соответствии с вышеизложенным, должна 

быть разработана базовая модель железнодорож-

ного тарифа, учитывающая цену готовой продук-

ции на рынке, объем ее продажи, продолжитель-

ность логистического цикла производства и реа-

лизации. Расчет этих параметров может произво-

диться на основе (рисунок 3): 

– допустимых транспортно-логистических 

издержек в цене доставляемой продукции 

 Ит = Цр – Цо, (1) 

где Цр – цена товара на рынке, Цо – отпускная 

цена у производителя; 

– конкурентоспособности схем доставки гру-

зов (И1 < И2, И1, И2 – транспортно-логистические 

издержки по сравниваемым схемам доставки). 

 

Рисунок 3 – Принципиальная схема расчета верхних пределов 

тарифов и сроков доставки грузов 

К плюсам предлагаемой модели можно отне-

сти: 

– учет в тарифе рыночной составляющей, т. к. 

тарифы будут базироваться на цене товара до 

начала и после окончания перевозки; 

– определение тарифа с учетом конкуренции 

со стороны других видов транспорта и альтерна- 
  

тивных маршрутов перевозки, что особенно акту-

ально в условиях Белорусской железной дороги; 

– возможность варьирования схемы определе-

ния тарифа для различных видов грузов, что не 

допустит появления убыточных перевозок; 

– возможность определения максимальных та-

рифных ставок (на основе цены и конкурентоспо-

собности) и минимальных (на основе себестои-

мости), что позволит устанавливать тарифы в оз-

наченных пределах; 

– рассчитанные таким образом тарифы будут 

достаточно стабильными, так как даже при изме-

нениях цен на товары, тарифов альтернативных 

вариантов доставки, издержек транспорта будут 

варьироваться не сами тарифы, а их пределы. 

Однако при использовании предлагаемой мо-

дели возможны и определенные сложности: 

– не всегда возможно точно определить отпу-

скную цену и цену в пункте назначения, точность 

в определении средней цены зависит от емкости 

рынка, величины колебания цен во времени, при-

меняемых методов расчета; 

– не во всех случаях можно правильно оце-

нить уровень транспортно-логистических издер-

жек по альтернативным схемам доставки из-за 

коммерческой тайны, многообразия альтернатив-

ных схем, динамичного развития рынка перево-

зок; 

– необходимо проведение маркетинговых ис-

следований по каждому виду груза, т. е. предла-

гаемый способ определения тарифов является 

относительно дорогостоящим. 

Конкурентоспособность и качество схемы 

доставки груза с позиций клиента целесообразно 

характеризовать интегральным показателем 
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где Cт – предельная тарифная ставка, руб/т; Tд – 

предельный срок доставки, сут; Pст – статистиче-

ская нагрузка вагона, т/ваг. 

Для железнодорожного транспорта инте-

гральный показатель измеряется в руб./(ваг.сут). 

В период дефицита вагонов в 2008 году россий-

ские операторы – собственники вагонов требова-

ли необоснованного завышения интегрального 

показателя в руб./(ваг.сут). Максимальное его 

значение не должно превышать значения, рассчи-

танного на основе функции безразличия по фор-

муле (2). 

Предлагаемая методология установления 

верхних пределов тарифов и сроков доставки по-

зволяет: 
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– сделать тарифы простыми, понятными и, 

по возможности, стабильными. Расчетные схе-

мы определения тарифов можно упростить, так 

как они не должны выходить за пределы, уста-

новленные на основе вышеизложенной методо-

логии. Устанавливаемое верхнее предельное 

значение тарифа будет понятным для клиентов и 

транспортных организаций. Стабильность тари-

фов будет обеспечиваться зависимостью от цен 

материальных ресурсов и конечной готовой 

продукции; 

– установить верхние пределы тарифов и сро-

ков доставки грузов, которые будут ограничи-

вать также предельные значения удельных из-

держек и временных показателей подразделений 

железнодорожного транспорта, участвующих в 

схемах доставки грузов. При их невыполнении 

железные дороги государств будут нести убытки 

и по этой причине будут стремиться снижать за-

траты за счет повышения производительности 

труда с соблюдением при этом качественных па-

раметров транспортного процесса. 

Выводы. 

1 В идеале тарифная система государств Та-

моженного союза должна формироваться на ос-

нове верхних пределов тарифов и плат за допол-

нительно оказываемые услуги, которые входят 

составной частью в розничную цену товара и це-

ны материальных ресурсов на элементах слож-

ных логистических производственно-транспортных 

и транспортно-сбытовых систем. 

2 Параметры эффективных логистических 

схем доставки материальных ресурсов на звень-

ях этих сложных логистических систем должны 

вписываться в верхние пределы тарифов и сроков 

доставки грузов. В результате такого подхода бу-

дут применяться прогрессивные системы пере-

возки, стимулироваться развитие научно-

технического прогресса на транспорте. 

3 Логистические схемы доставки связаны с 

базовыми тарифами, платами за дополнительно 

оказываемые услуги и нормативными сроками 

доставки грузов, а транспортно-технологические 

системы – с реальными (адаптированными) про-

возными платами и сроками доставки грузов, ко-

торые подвязаны под конкретные логистические 

потоки, соответствующие определенным матери-

альным ресурсам или конечной готовой продук-

ции. Поэтому процесс доставки продукции со-

стоит из двух этапов: 

– формирования эффективных логистических 

схем доставки грузов на основе тарифного регу-

лирования; 

– адаптации логистических потоков и пара-

метров логистических схем доставки грузов к 

условиям конкуренции на рынке транспортных 

услуг. 
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