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– формирование финансовых результатов; 
– получение необходимой информации для определения расходов и каль-

кулирования показателей себестоимости услуг. 
Разработанная и используемая сегодня на Белорусской железной дороге 

Номенклатура расходов позволяет формировать отраслевую отчетность о рас-
ходах, на базе которой возможно рассчитывать любые показатели себестоимо-
сти: по видам экономической деятельности, видам перевозок с дифференциа-
цией по видам тяги и сообщений, функциям отраслевых хозяйств в единой 
технологии перевозок, технологическим процессам и операциям и др. 
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ПЕРСПЕКТИВЫ ФОРМИРОВАНИЯ ТАРИФОВ  НА ОТДЕЛЬНЫЕ  
РАБОТЫ И УСЛУГИ, СВЯЗАННЫЕ С ОРГАНИЗАЦИЕЙ  
И ОСУЩЕСТВЛЕНИЕМ ПЕРЕВОЗКИ ГРУЗА  
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫМ ТРАНСПОРТОМ ОБЩЕГО ПОЛЬЗОВАНИЯ 
 

Рассмотрены особенности регулирования и возможные направления совершен-
ствования тарифов на подачу и уборку вагонов к местам выполнения работ маневро-
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вым локомотивом перевозчика, а также плат за пользование вагонами, контейнерами 
перевозчика и нахождение вагонов, контейнеров грузоотправителей, грузополучате-
лей в местах общего пользования. Приведены основные преимущества и недостатки 
рассматриваемых направлений.  

  

В процессе организации и осуществления перевозки груза по железной 
дороге перевозчик (в условиях Республики Беларусь в настоящее время это 
Государственное объединение «Белорусская железная дорога») выполняет 
ряд связанных с этим дополнительных работ (услуг), к которым относятся: 

 предоставление под погрузку вагона, контейнера перевозчика по до-
полнительной заявке на перевозку груза; 

 организация внутристанционной перевозки груза в вагоне перевозчика 
по ходатайству грузоотправителя; 

 обработка заявки на перевозку груза, поданной грузоотправителем в 
бумажном виде; 

 переадресовка перевозчиком груза с изменением станции назначения 
груза и/или грузополучателя; 

 перегрузка груза из вагона одной ширины колеи в вагон другой 
ширины колеи;  

 участие работника станции в проверке состояния груза, его массы и 
количества мест в случае доставки грузов без признаков недостачи, 
повреждения (порчи);  

 пломбирование вагона, контейнера пломбами, запорно-пломбировоч-
ными устройствами; 

 доставка документов таможенным органам и др. 
Тарифы на такие дополнительные работы (услуги) могут устанавливаться 

и регулироваться как государством (Министерством антимонопольного 
регулирования и торговли, далее – МАРТ), так и непосредственно 
перевозчиком. Часть этих услуг тарифицируется согласно Тарифной 
политике железных дорог государств – участников Содружества Незави-
симых Государств на перевозку грузов в международном сообщении [1] (да-
лее – Тарифная политика).  

Наличие или отсутствие государственного регулирования обосновано со-
ответственно отсутствием или наличием потенциальной конкуренции в той 
или иной сфере. Применение Тарифной политики обусловлено видом сообще-
ния и участниками перевозки. В случае, когда осуществляется перевозка гру-
зов транзитом по территории Республики Беларусь между государствами – 
членами Евразийского экономического союза, в том числе между их 
территориями, включая морские порты, применяются регулируемые тарифы, 
установленные постановлением МАРТ от 21.01.2021 г. № 4 [2]. Во всех 
остальных случаях применяется Тарифная политика. 

Среди дополнительных работ и услуг, регулируемых МАРТ, в отдельную 
группу стоит выделить тарифы на подачу и уборку вагонов на железно-
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дорожные пути общего и необщего пользования, а также за пользование 
вагоном, контейнером перевозчика и нахождение вагона, контейнера грузо-
отправителя, грузополучателя на железнодорожной станции. Эти услуги 
занимают особое положение в силу массовости и особенностей технологии их 
оказания, поэтому рассмотрим их далее более подробно. 

Применяемые в настоящее время  тарифы на подачу и уборку вагонов на 
железнодорожные пути общего и необщего пользования локомотивом пере-
возчика, как и тарифы за пользование вагонами и контейнерами перевозчи-
ка, рассчитаны на базе эксплуатационных расходов, показателей работы и 
иных статистических данных по состоянию на 2010 год. За прошедшее с то-
го момента время произошли существенные изменения не только эксплуата-
ционных расходов дороги, но и иных значимых факторов, в том числе тем-
пов развития автоматизации и информатизации. При этом используемая в 
настоящее время на Белорусской железной дороге методика определения 
платы за подачу и уборку вагонов характеризуется рядом недостатков, 
наиболее существенными из которых являются сложность учета суточного 
количества поданных (убранных) вагонов и фактических затрат перевозчика, 
связанных с подачей и уборкой.  

Согласно действующим тарифам, плата за время нахождения вагона, 
контейнера грузоотправителя, грузополучателя на станциях под погрузкой, 
выгрузкой, а также за время нахождения такого вагона, контейнера на стан-
циях отправления, назначения и в пути следования по причинам, зависящим 
от грузоотправителя, грузополучателя, взимается в размере 50 % от платы за 
пользование вагонами, контейнерами перевозчика. Такой подход является 
некорректным, так как в основе плат за пользование вагонами, контейнерами 
перевозчика и за занятие путей станции вагонами грузоотправителя, грузо-
получателя находятся принципиально разные группы расходов. В первом 
случае это расходы, связанные с содержанием и ремонтом вагонов, контей-
неров, а во втором – расходы, связанные с содержанием и эксплуатацией 
инфраструктуры железнодорожных станций. 

В целях устранения указанных недостатков возникла необходимость 
сформировать новые подходы к разработке методики определения платы за 
рассматриваемые услуги, позволяющей получить экономически обоснованные 
тарифы, упростить и сократить процесс расчета платы работниками железно-
дорожного транспорта, а также обеспечить запланированный рост доходов Бе-
лорусской железной дороги при их применении.   

В процессе работы над проектом методики установления тарифов на по-
дачу и уборку вагонов локомотивом перевозчика, учитывая необходимость 
существенного упрощения порядка расчета платы и ориентируясь на совре-
менные тенденции рынка транспортных услуг и зарубежный опыт в данной 
области, последовательно были предложены несколько возможных вариан-
тов тарификации рассматриваемой услуги. Сравнительный анализ этих ва-
риантов представлен в таблице 1.   
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Таблица 1  – Сравнительный анализ рассмотренных вариантов тарификации услуги по подаче и уборке 

вагонов локомотивом перевозчика 

№ 
вари-
анта 

Описание  
варианта 

Расчетная формула Преимущества Недостатки 

1 
 

Один тариф 
(за вагоно-
километр) 

 
Пп(у) = Тпер ∙mп(у)∙lп(у)  (1) 

 легко автоматизируется; 

 требует минимальное количе-
ство данных для расчета 
 

 чрезмерный рост доходов; 

 очень большое расхождение с дей-
ствующими тарифами, особенно в 
крайних точках диапазона; 

 резкое сокращение платы при пода-
че на маленькие расстояния небольшо-
го числа вагонов; 

 не учитывает особенности техниче-
ского и технологического характера 

2 
 

Двухставоч-
ная система 
(за перемеще-
ние и за под-
готовитель-
ные и 
маневровые 
операции)  

Пп(у) = Тпер ∙mп(у)∙lп(у) +  
+ Тман ∙mп(у)          (2) 

 

 легко автоматизируется; 

 требует минимальное количе-
ство данных для расчета; 

 учитывает  ряд технических и 
технологических особенностей про-
цесса; 

 обеспечивает сокращение рас-
хождения с действующими тарифа-
ми на расстояниях до 5 км в одну 
сторону и для небольших объемов 
работы (основной массив клиентов)  

 существенный рост доходов; 

 существенное расхождение с дей-
ствующими тарифами на больших рас-
стояниях и при больших объемах работы; 

 существенное расхождение с дей-
ствующими тарифами вследствие широ-
кого диапазона суточного числа обрабо-
танных вагонов в действующей таблице 
(диапазон свыше 10 до 25 включает и 12, 
и 24 вагона; действующая плата одинако-
вая, а по проекту будет отличаться в два 
раза);  

 не учитывает работу на путях 
необщего пользования собственных 
маневровых локомотивов грузовла-
дельцев 

 

1
6

0
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3 
 

Двухставоч-
ная система  с 
учетом рабо-
ты собствен-
ного локомо-
тива 
грузовладель-
ца 

Пп(у) = Тпер∙mп(у)∙lп(у) + 
  +Тман∙mп(у) ∙kлок       (3) 

 

 легко автоматизируется; 

 требует один дополнительный 
коэффициент для расчета и базу дан-
ных о работе собственных локомоти-
вов; 

 учитывает ряд технических и 
технологических особенностей про-
цесса; 

 обеспечивает сокращение рас-
хождения с действующими тарифа-
ми для основного массива клиентов; 

 обеспечивает учет работы соб-
ственных локомотивов грузовла-
дельцев и сокращение расхождения 
с действующими тарифами для та-
ких случаев 

 существенный рост доходов; 

 существенное расхождение с дей-
ствующими тарифами на больших рассто-
яниях и при больших объемах работы; 

 существенное расхождение с дей-
ствующими тарифами вследствие широ-
кого диапазона суточного числа обрабо-
танных вагонов в действующей таблице 

 

4 
 

Двухставоч-
ная система с 
применением 
корректиру-
ющих  коэф-
фициентов, 
зависящих  от 
числа вагонов 
в подаче и 
расстояния 

Пп(у) = Тпер ∙mп(у)∙lп(у)× 

 )п(уман

пер mTkk lm
            

ман

mk                          (4) 

 

 легко автоматизируется; 

 требует две таблицы дополни-
тельных коэффициентов для расчета; 

 учитывает  ряд технических и 
технологических особенностей про-
цесса; 

 обеспечивает большее сближе-
ние действующих и проектируемых 
тарифов; 

 обеспечивает отсутствие падения 
доходов для ряда клиентов 

 существенный рост доходов; 

 существенное расхождение с дей-
ствующими тарифами на больших рас-
стояниях и при больших объемах работы; 

 существенное расхождение с дей-
ствующими тарифами вследствие широ-
кого диапазона суточного числа обрабо-
танных вагонов в действующей таблице; 

 появление зависимости уровня пла-
ты от числа и состава подач/уборок (12 
вагонов одной подачей, или 2 подачи по 
6 вагонов, или 3 подачи по 4 вагона со-
гласно этому варианту проекта дадут 
разную плату, а согласно действующим 
тарифам она одинакова); 

1
6

1
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Продолжение таблицы 1  

№ 

вари-

анта 

Описание  
варианта 

Расчетная формула Преимущества Недостатки 

     не учитывает работу на путях 
необщего пользования собственных 
маневровых локомотивов грузовла-
дельцев 

5 
 

Двухставоч-
ная система  с 
учетом рабо-
ты собствен-
ного локомо-
тива грузо-
владельца и с 
применением 
корректиру-
ющих  коэф-
фициентов, 
зависящих  от 
числа вагонов 
в подаче и 
расстояния  

 пер

п(у))п(уперп(у)    П mklmT  

лок

ман

)п(уман kkmTk ml  (5) 

 
 
 
 
 

 легко автоматизируется; 

 требует две таблицы дополни-
тельных коэффициентов для расчета, 
а также один дополнительный коэф-
фициент и базу данных о работе на 
железнодорожных путях необщего 
пользования собственных локомоти-
вов; 

 учитывает ряд технических и тех-
нологических особенностей процесса; 

 обеспечивает большее сближение 
действующих и проектируемых та-
рифов; 

 обеспечивает отсутствие падения 
доходов для ряда клиентов; 

 обеспечивает учет работы соб-
ственных локомотивов грузовладель-
цев и сокращение расхождения с дей-
ствующими тарифами для таких 
случаев 

 существенный рост доходов (при-
мерно на 10–15 % меньше, чем в 
предыдущем варианте); 

 существенное расхождение с дей-
ствующими тарифами вследствие ши-
рокого диапазона суточного числа об-
работанных вагонов в действующей 
таблице; 

 сохранение зависимости уровня 
платы от числа и состава подач/уборок  

 

 

 

1
6

2
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6 
 

Двухставочная 
система  с уче-
том работы 
собственного 
локомотива 
грузовладельца,  
применением 
корректирую-
щих коэффици-
ентов и допол-
нительного 
коэффициента, 
зависящего от 
объемов рабо-
ты 

 пер

п(у))п(уперп(у) (   П mklmT  

срлок

ман

)п(уман ) kkkmTk ml  (6) 

 
 

 учет технических и технологи-
ческих особенностей процесса; 

 учет работы собственных локо-
мотивов грузовладельцев; 

 обеспечивает максимальное 
сближение действующих и проек-
тируемых тарифов; 

 обеспечивает отсутствие паде-
ния и существенного роста доходов 
для 3/4 клиентов; 

 обеспечивает рост доходов от 
оказания услуги в целом по дороге 
на 20 %  

 существенное усложнение модели и 
возврат к действующей таблице тари-
фов путем сложной системы коэффи-
циентов; 

 автоматизация существенно услож-
няется вследствие необходимости руч-
ного сбора и обработки данных о пода-
че и уборке вагонов на каждый путь 
необщего пользования за определенный 
период при отсутствии соответствую-
щей  статистической отчетности; 

 порядка 25 % клиентов все равно 
выходят за рамки допускаемого изме-
нения платы  

Примечание – В формулах (1)–(6) приняты следующие условные обозначения: 
mп(у)– число вагонов в подаче (уборке); lп(у) – расстояние подачи или уборки в одну сторону; Тпу – тариф на подачу и уборку 
вагонов, руб./вагоно-км; Тпер – тариф на перемещение, руб./ вагоно-км; Тман – тариф на выполнение подготовительных и ма-
невровых операций, связанных с подачей или уборкой вагонов, руб./вагон; kлок – коэффициент, учитывающий выполнение 
работ на фронтах погрузки, выгрузки собственным локомотивом грузовладельца; пер

mk –  корректирующий коэффициент, зави-

сящий от числа вагонов в подаче (уборке) и применяемый к тарифу на перемещение;  ман

mk – корректирующий коэффициент, за-

висящий от числа вагонов в подаче (уборке) и применяемый к тарифу на выполнение подготовительных и маневровых опера-
ций; kl – корректирующий коэффициент, зависящий от расстояния подачи (уборки) и применяемый к тарифу на перемещение; 
kср – дополнительный коэффициент,  применяемый к плате за подачу и уборку вагонов, зависящий от среднесуточного объема 
работы по подаче и уборке вагонов на железнодорожный путь необщего пользования. 
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По итогам сопоставления наиболее приемлемым для применения являет-
ся вариант, представляющий собой двухставочную систему, учитывающую  
работу собственного локомотива грузовладельца и предполагающую приме-
нение корректирующих  коэффициентов в зависимости от числа вагонов в 
подаче (уборке) и расстояния. Этот вариант разработан с учетом следующих 
положений: 

 устанавливаемые тарифы универсальны и не зависят от того, на чей 
путь осуществляется подача или уборка; 

 двухставочная система отражает технологические особенности оказа-
ния данной услуги, которая, как и перевозка грузов, предполагает осуществ-
ление не только непосредственно перемещения вагонов от одной точки к 
другой, но и выполнение необходимых подготовительно-заключительных 
операций, не зависящих от расстояния транспортировки; 

 две составляющие легче поддаются корректировке при сопоставлении 
проектируемых и действующих тарифов; 

 стоимость маневрового локомотиво-часа, применяемая при установле-
нии нижнего ценового предела и тарифа на рассматриваемую услугу, уста-
навливается на базе соответствующих расходов по подаче и уборке вагонов 
и выполнению дополнительных маневровых операций; 

учет изменения расходов в текущем периоде по отношению к предыду-

щему периоду осуществляется путем индексирования себестоимости на со-

ответствующий коэффициент. 

С учетом основных тенденций к упрощению системы тарификации и со-

кращению продолжительности процесса определения платы за пользование 

вагонами, контейнерами перевозчика тарифы на оказание этой услуги в сво-

ей основе должны иметь следующие положения: 

1) тарифы за пользование вагонами, контейнерами перевозчика устанав-

ливаются за 1 час пользования; 

2) тарифы устанавливаются независимо от вагоно- и контейнерооборота, 

периода пользования вагоном, контейнером, ширины колеи, числа осей ва-

гона, специализации вагона или контейнера; 

3) продолжительность пользования вагоном, контейнером перевозчика 

округляется до 0,1 часа по правилам математики: время до 0,05 ч в расчет не 

принимается, а время 0,05 ч и выше округляется до 0,1 ч; 

4) в общем виде плата за пользование вагонами, контейнерами перевоз-

чика должна  определяться по формуле  
 

Пп = Тп ∙ tп,               (1) 
 

где Tп – тарифная ставка за один час пользования вагоном (контейнером), 

рублей за вагон (контейнер) в час; tп – продолжительность пользования ваго-

ном (контейнером), часов; 
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5) для обеспечения плавного перехода от существующей к новой системе 

тарификации пользования вагонами, контейнерами перевозчика, сохранения 

доходов перевозчика и непревышения допускаемого роста тарифов для гру-

зоотправителей, грузополучателей целесообразна дополнительная диффе-

ренциация тарифов за  пользование вагонами, контейнерами перевозчика 

путем применения корректирующих коэффициентов, которые могут зави-

сеть от периода пользования, специализации вагона, типоразмера контейне-

ра, вагонооборота пути необщего пользования (для вагонов). При этом мо-

жет применяться дифференциация как по всем перечисленным параметрам, 

что усложняет процесс тарификации, так и по какому-то одному из них, 

например, по периоду пользования вагоном, контейнером. В последнем слу-

чае  формула (1) для вагонов и контейнеров примет вид соответственно 

 

              ;  П пер

п

вагваг

п mп ktT                                                    (2) 

,  П конт

перп

контконт

п ktTп                                                   (3) 

 

где ваг конт

п п,Т Т – тариф за 1 час пользования соответственно вагоном или кон-

тейнером, рублей за вагон в час или рублей за контейнер в час; tп – продол-

жительность пользования вагоном, контейнером, часов; ваг конт

пер пер,k k – коэффи-

циенты, учитывающие период пользования соответственно вагоном, 

контейнером с дифференциацией вагонов по типам на универсальные и спе-

циализированные; 
воk – корректирующий коэффициент, применяемый к но-

вому тарифу в зависимости от вагонооборота пути необщего пользования. 

Тарифы за нахождение вагонов, контейнеров грузоотправителей, грузо-

получателей на станциях Белорусской железной  дороги под погрузкой, вы-

грузкой, а также по причинам, зависящим от грузоотправителей, грузополу-

чателей, должны основываться на следующих положениях: 

1) тариф должен быть рассчитан исходя из расходов инфраструктуры с 

учетом ухудшения использования путей станции вследствие их занятости 

вагонами грузоотправителей, грузополучателей;  

2) тариф устанавливается за 1 час нахождения вагона, контейнера грузоот-

правителя, грузополучателя на путях общего пользования и не зависит от ваго-

но- и контейнерооборота, периода нахождения вагона, контейнера на станции, 

ширины колеи, числа осей вагона и специализации вагона, контейнера; 

3) при расчете продолжительность нахождения вагонов, контейнеров 

грузоотправителей, грузополучателей на путях станции округляется до 0,1 

часа по правилам математики: время до 0,05 ч в расчет не принимается, а 

время 0,05 ч и выше округляется до 0,1 ч; 

4) при определении платы за нахождение контейнера грузоотправителя, 

грузополучателя на вагоне перевозчика, грузоотправителя, грузополучателя, 
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на станциях Белорусской железной  дороги под погрузкой, выгрузкой, а 

также по причинам, зависящим от грузоотправителей, грузополучателей к 

тарифу за нахождение контейнера на станции должны быть установлены до-

полнительные повышающие коэффициенты; 

5) в общем виде плата за нахождение вагонов, контейнеров грузоотпра-

вителей, грузополучателей на станциях Белорусской железной  дороги под 

погрузкой, выгрузкой, а также по причинам, зависящим от грузоотправите-

лей, грузополучателей, имеет вид  
 

Пн = Тн ∙ tн,              (4) 
 

где Tн – тарифная ставка за один час нахождения вагонов, контейнеров гру-

зоотправителей, грузополучателей на станциях Белорусской железной  доро-

ги под погрузкой, выгрузкой, а также по причинам, зависящим от грузоот-

правителей, грузополучателей, рублей за вагон (контейнер) в час; tн – 

продолжительность нахождения вагонов, контейнеров грузоотправителей, 

грузополучателей на станциях Белорусской железной  дороги под погрузкой, 

выгрузкой, а также по причинам, зависящим от грузоотправителей, грузопо-

лучателей, часов. 

6) для обеспечения плавного перехода от существующей к новой системе 

тарификации нахождения вагонов, контейнеров грузоотправителей, грузо-

получателей на станциях Белорусской железной  дороги под погрузкой, вы-

грузкой, а также по причинам, зависящим от грузоотправителей, грузополу-

чателей, целесообразна дополнительная дифференциация таких тарифов 

путем применения корректирующих коэффициентов, зависящих от периода 

нахождения вагона, контейнера на станции, специализации вагона или типо-

размера контейнера. Как и в случае с тарифами за пользование вагонами, 

контейнерами перевозчика, здесь также возможна дифференциация от одно-

го или нескольких параметров. В случае дифференциации по одному пара-

метру наиболее целесообразно принять в качестве такого параметра  период 

нахождения вагона, контейнера на станции. 

При таких условиях формула (10) для вагонов и контейнеров примет вид 

соответственно  

;  П ваг

пер(н)н

ваг

н

ваг

Н ktT                                             (5) 

 ,  П конт

пер(н)н

конт

н

конт

Н ktT                                           (6) 

 

где ваг

пер(н)k , конт

пер(н)k – коэффициенты, учитывающие период нахождения на пу-

тях общего пользования соответственно вагона или контейнера грузоотпра-

вителя, грузополучателя. 

Рассмотренные в статье возможные направления совершенствования ме-

тодики и порядка тарификации отдельных услуг могут быть использованы 

при оптимизации тарифов на подачу и уборку вагонов, пользование вагона-
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ми и контейнерами перевозчика, а также нахождение вагонов и контейнеров 

грузоотправителя, грузополучателя на путях железнодорожных станций и 

позволят разработать экономическим обоснованные и более легкие в приме-

нении пользователями тарифы. 
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