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В государственных программах по разви-
тию транспортной системы РФ среди ос-
новных целей обязательно указывается сни-
жение транспортной составляющей в себе-
стоимости продукции промышленности.

Согласно оценкам Минтранса РФ, в се-
бестоимости любого вида продукции транс-
портные затраты у российских компаний в
два-три раза выше зарубежных, что увели-
чивает себестоимость продукции на 15 – 20
%. По оценкам экспертов, доля транспорт-
ных издержек в себестоимости продукции
20% - в РФ и 7% - в экономически разви-
тых странах. По нашим оценкам,  доля
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Уровень транспортных расходов в себестоимости продукции в РФ в среднем в
2009 г. составлял 7,5%. При этом Российскя Федерация занимала третье место
по уровню тарифа на железнодорожные грузовые перевозки. Дифференциация
тарифов на железнодорожные грузовые перевозки  определяется структурой
рынка железнодорожных грузовых перевозок (уровнем концентрации). Струк-
тура тарифа отличается по типу отправки и груза. В других странах применение
рыночного механизма ценообразования позволяет использовать различные кри-
терии дифференциации по типу отправки, в отличие от РФ, где тариф сильно
зависит от типа груза.

транспортных расходов в структуре себес-
тоимости зависит от вида экономической
деятельности (табл. 1) и сильно дифферен-
цирована. В среднем  транспортная состав-
ляющая по России равна 7,5%.

В приведенный ниже список (табл. 1)
вошли отрасли с транспортной составляю-
щей  более 5%. При анализе транспортная
составляющая рассматривалась как удель-
ный вес расходов по транспортировке гру-
зов различными видами транспорта, осуще-
ствленной сторонними организациями, в
структуре полной себестоимости продукции
(работ, услуг).
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MARKET STRUCTURE AS THE FACTOR OF RAILROAD
FREIGHT ACTIVITY TARIFF DIFFERENTIATION

IN THE RF AND ABROAD

N.V. Kulakova

The transportation burden  in the production costs in the RF made 7,5% in 2009. The RF
got the 3rd place in  the railroad freight tariffs at that.  Railroad freight tariffs differentiation
in the countries is defined with the railroad freight market structure ( the level of
concentration). The tariff structure differs in the  type of shipping and the fright. As distinct
from the RF in the countries  the use of the market mechanisms of price setting enables to
use various criteria of differentiation  considering the type of shipping. In contrast to other
countries the tariffs much depend on the type of the fright.
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обусловлены более высокой мобильностью
вследствие относительно небольших рас-
стояний перевозок, осуществляемых инос-
транными фирмами.

Рис. 1. Распределение отраслей экономики России по степени использования
железнодорожного транспорта в 2009 г.

Расходы на железнодорожный транспорт
десяти крупных отраслей – потребителей его
услуг составляет при этом 526,5 млрд. руб.,
а доля - 90,7%. (рис. 1).

Рис. 2. Стоимость услуги по перевозке груза железнодорожным транспортом,
2006-2008 гг.

Проведение точной оценки размера
транспортной составляющей в структуре
себестоимости продукции (работ, услуг),
произведенной в России и зарубежных
странах, осложняется в силу нескольких
причин. Прежде всего, для обеспечения со-
поставимости получаемых результатов не-
обходимо иметь однородные исходные дан-

Таблица 1
Доля транспортных расходов в структуре себестоимости

произведенной продукции в РФ в 2009 г.

Наименование отрасли Доля транспортных расходов в 
структуре себестоимости продукции, % 

по всем видам 
транспорта 

за исключением 
трубопроводного 

Торговля оптовая, включая через агентов 38,6  
Транспортирование по трубопроводам 26,4 0,3 
Вспомогательная транспортная деятельность 17,4  
Деятельность сухопутного транспорта 13,6 1,6 
Обработка неметаллических отходов и лома 12,8  
Производство кокса и нефтепродуктов 12,6 8,2 
Торговля автомобильными деталями и узлами 11,2  
Обработка декоративного и строительного 
камня 

10,9  

Производство мотоциклов и велосипедов 10,7  
Производство и подача газообразного топлива 10,5 0,1 
Производство одежды из кожи 10,1  
Добыча каменного, бурого угля и торфа 9,7  
Производство цемента, извести и гипса 9,3  
Лесное хозяйство, лесозаготовки 7,2  
Добыча топливно-энергетических полезных иск. 6,4 2,9 
Производство основных химических веществ 6,3 5,9 
Торговля и обслуживание транспортных средств 6,3  
Производство стекла и изделий из стекла 6,1  
Добыча сырой нефти и природного газа 6,1 2,3 
Распиловка, строгание и пропитка древесины 5,9  
Почтовая и курьерская деятельность 5,7  
Добыча металлических руд 5,2  
Производство напитков 5,2  
Переработка овощей и фруктов 5,1  
Добыча урановой и ториевой руд 5,1  
Добыча прочих полезных ископаемых 5,0  
Всего по России 7,5 3,3 

 
ные. Также следует принимать во внима-
ние особенности географического положе-
ния различных государств и уровень разви-
тия их транспортных систем. Кроме того,
необходимо иметь в виду различия межот-
раслевой статистики в РФ и за рубежом.

Необходимо отметить, что различия в
транспортной составляющей частично
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служивание), сохранив при этом высокий
уровень государственного контроля и учас-
тия в естественно-монопольных сегментах
(прежде всего, управление и эксплуатация
инфраструктуры и интегрированное управ-
ление движением).

Исторически сложившаяся модель грузо-
вых железнодорожных перевозок в Север-
ной Америке характеризуется, прежде все-
го, доминированием частных интегриро-
ванных компаний, владеющих и управляю-
щих всеми видами основных активов – соб-
ственными путями и объектами инфраструк-
туры, парком грузовых вагонов и локомо-
тивов, сетью грузовых станций и депо. Дан-
ные предприятия, в отличие от автомобиль-
ного и водного видов транспорта, самосто-
ятельно обеспечивают содержание исполь-
зуемой ими инфраструктуры. Почти 100%
грузовых вагонов в США находятся в соб-
ственности, производятся и обслуживают-
ся грузовыми компаниями [2] .

Эта специфика американского рынка
обусловлена наличием параллельных желез-
нодорожных путей на 90% географическо-
го рынка перевозок, что создало условия для
немонопольного характера деятельности
железнодорожных компаний (т.е. возмож-
ность прямой конкуренции между собствен-
никами инфраструктуры). Особый толчок к
развитию железнодорожная отрасль полу-
чила с принятием закона Стеджерса (Staggers
Rail Act of 1980), смещающим полномочия в
сфере ценообразования тарифов от государ-
ственных органов к частным компаниям.
Согласно данному документу, государство
сохраняло роль регулятора рынка с целью
защиты прав грузоотправителей от некон-
курентного поведения частных железнодо-
рожных компаний, а последние могли дей-
ствовать по тем же принципам, как иные
предприниматели, управляя своими акти-
вами и назначая соответствующие цены за
предоставляемые услуги. В результате за 30
лет эффективность деятельности компаний
возросла более чем на 160%, объем перево-
зок почти удвоился, а сумма капиталовло-

жений в отрасль составила около 480 млрд.
долл. [3] .

Активное реформирование рынка грузо-
вых перевозок в Европе началось почти на
десятилетие позже американского с приня-
тием Директивы ЕС №91/440/ЕЕС в 1991
году, заложившей фундаментальные на-
правления реформирования и либерализа-
ции рынка железнодорожных перевозок
(разделение инфраструктуры и перевозоч-
ных компаний, дерегулирование тарифов на
перевозки, раскрытие границ, недискрими-
национный доступ к сети, единые техни-
ческие стандарты). Принципиальным отли-
чием европейской модели реформирования
железнодорожной отрасли от американской
являлось сохранение монополии государ-
ства (в лице железнодорожных государ-
ственных холдингов) на объекты инфра-
структуры и управление движением при
постепенном дерегулировании сегмента
перевозочной деятельности с целью форми-
рования конкурентных рынков.

Несмотря на существенные различия
как в моделях рынка в Северной Америке
и Европе, так и в хронологии и темпах их
реформирования, ряд общих тенденций
развития позволяет сделать следующие
выводы.

На рынках транспортных услуг в сфере
грузовых железнодорожных перевозок раз-
витых стран формируются две устойчивые
и рентабельные бизнес-модели:

1) сетевой интегратор (доля рынка - 40-
90%), диверсифицированный по структуре
парка, видам перевозок и клиентской базе,
чьим конкурентным преимуществом явля-
ется сетевой эффект масштаба;

2) «региональный специалист» (доля
рынка 0,1%-5%), специализирующийся на
чtтко выделенном сегменте перевозок (гео-
графия, клиенты, виды грузов / подвижно-
го состава), чьим конкурентным преимуще-
ством является эффект специализации, или
«(микро-) региональная монополизация».

Концентрация рынка транспортных ус-
луг в сфере грузовых железнодорожных пе-
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За период с 2006 по 2008 гг. Россия заня-
ла третье место среди крупнейших стран по
среднему размеру железнодорожного тари-
фа, на 15% превосходя стоимость грузопе-
ревозок в США и Канаде и незначительно
уступая Китаю (рис. 2).

Наименьшая стоимость услуг наблюдает-
ся в странах с обширной сетью железнодо-
рожной инфраструктуры.

Лидирующую позицию США можно
объяснить следствием проведения экономи-
ческой реформы Стеджерса в железнодо-
рожной отрасли в 1980 году, способствовав-
шей развитию вертикально интегрирован-
ных частных компаний-собственников. В
результате современный уровень железно-
дорожного тарифа составляет примерно 60-
70% от уровня 1980-х годов [1]  (рис. 3).

На дифференциацию тарифов на желез-
нодорожные грузовые перевозки в странах
в первую очередь оказывают влияние осо-
бенности их формирования:

1) в России система тарифов на грузовые
железнодорожные перевозки регулируется
ФСТ РФ и индексируется на основе ежегод-
ных значений Минэкономразвития для дос-
тижения таких целей, как:

-  снижение совокупных народно-хозяй-
ственных  затрат  на  перевозки  грузов же-
лезнодорожным транспортом (поддержки
других отраслей экономики);

-  привлечение частного капитала в от-
расль для формирования конкурентного
рынка услуг и обновления основных про-
изводственных фондов;

2) в странах-членах ОЭСР ценообразо-
вание услуг по перевозке грузов железно-
дорожным транспортом основано на двух
главных принципах:

-  в основе цены лежат реальные затра-
ты для разных видов железнодорожных пе-
ревозок;

-  система ценообразования учитывает
ценность перевозок для клиентов.

Таким образом, основным фактором диф-
ференциации уровня тарифов выступает
политика ценообразования, определяемая
особенностями функционирования рынка
грузовых железнодорожных перевозок.

В эволюции развития рынков железно-
дорожных грузовых перевозок в развитых
странах в течение последних десятилетий
явно выделяется ряд последовательных эта-
пов трансформации, основным вектором
которых являлось стремление нацио-
нальных правительств и регулирующих ор-
ганов провести либерализацию рынка и
внедрить максимально возможный и раци-
онально оправданный уровень конкурен-
ции в тех сегментах, где это возможно
(прежде всего, оперирование вагонами,
локомотивами и деповское ремонтное об-

                 Рис. 3. Индекс железнодорожного тарифа в США, 1985-2007 гг.
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- другие параметры (могут учитывать се-
зонность, время суток, наличие того или
иного оборудования на пути следования,
использование тупиковых веток и др.).

Конечная стоимость услуги транспорти-
ровки для грузоотправителей формируется
на основе тарифа за использование инфра-
структуры, а также тарифов за услуги локо-
мотивов и вагонов. Несмотря на принци-
пиальные различия европейской и северо-
американской моделей ценообразования в
части инфраструктуры, конечные тарифы
для клиентов в обеих моделях формируют-
ся на базе следующих принципов:

- клиент (грузоотправитель) покупает у
железнодорожной компании пакет услуг –
«коммерческий продукт», дифференциро-
ванный по различным параметрам;

- конечные цены определяются на дого-
ворной основе, а не регулируются (за ис-
ключением случаев применения антимоно-
польного законодательства);

- в качестве индикаторов уровня цен пуб-
ликуются тарифы на однократные повагон-
ные перевозки;

- коммерческая модель железных дорог ос-
нована на принципе компенсации затрат
(EBIT) и увеличения отдачи от активов (ROIC).

Предлагаемые пакеты услуг дифференци-
руются по следующим параметрам:

- срок размещения заявки (варьируется от
нескольких месяцев до 24 часов перед осу-
ществлением перевозки);

- минимальный объем перевозки (от 1
вагона до 10 поездов в месяц);

- штрафы за отмену заказов (использует-
ся дифференциация: в Швеции – по сроку
отмены, в Германии – по расстоянию).

Данные принципы позволяют устанав-
ливать более высокие тарифы для клиентов,
которые способны платить больше. Разни-
ца между самым высоким и самым низким
тарифом на сопоставимые пакеты услуг
может достигать 50-100%.

В России условия формирования тари-
фов на грузовые железнодорожные перевоз-
ки значительно отличаются.

В 1998 году в целях снижения затрат,
повышения качества транспортного обслу-
живания и развития конкуренции на рынке
грузовых железнодорожных перевозок рас-
поряжением Министерства путей сообще-
ния Российской Федерации от 26.12.1997 №
В-10647 [6]  было введено понятие «инф-
раструктура федерального железнодорожно-
го транспорта, обеспечивающая перевозоч-
ный процесс», а также утверждены и вве-
дены в действие с 01 января 1998 года та-
рифы за пробег отдельных локомотивов,
поездных формирований, состоящих из ло-
комотивов и вагонов, принадлежащих пред-
приятиям и организациям или арендован-
ных ими.

Действующий в настоящее время Прейс-
курант № 10-01 «Тарифы на перевозки гру-
зов и услуги инфраструктуры, выполняемые
российскими железными дорогами» (Та-
рифное руководство № 1, части 1 и 2) вве-
дён в 2003 году [7]. На момент его введения
методология построения тарифов обеспечи-
вала практически равные тарифные условия
для подвижного состава различной принад-
лежности и специализации при одинаковой
организации перевозок независимо от пе-
ревозимого груза, в том числе за счет диф-
ференциации тарифов на порожний пробег
собственных вагонов по роду груза, из-под
перевозки которого они следуют. Реализа-
ция механизмов государственного регули-
рования, заложенных в основу Прейскуран-
та №10-01, оказало позитивный эффект на
развитие отечественной промышленности.
Кроме того, снижение совокупных народ-
но-хозяйственных  затрат  на  перевозки
грузов   железнодорожным транспортом
выступало одной из целей Программы
структурной реформы на железнодорожном
транспорте [8]  (на период 2001-2010 гг.).

С начала экономических реформ в Рос-
сии динамика индексации грузовых желез-
нодорожных тарифов значительно отстава-
ла от роста цен в промышленности. За пе-
риод 1991 - 2006 гг. при росте цен в про-
мышленности более чем в 90 раз железно-
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ревозок обусловлена, прежде всего, высо-
кой долей (более 50%) более затратных
фрагментированных повагонных отправок,
требующей максимальной сетевой эффек-
тивности и масштаба для сохранения рен-
табельности перевозок в условиях жесткой
интермодальной конкуренции. Данная
организация конкурентного рынка поддер-
живает как краткосрочную финансовую эф-
фективность и рентабельность перевозок
(EBIT наиболее успешных крупных и мел-
ких компаний составляет 3-15%), так и дол-
госрочную инвестиционную привлекатель-
ность и устойчивость компаний и отрасли
(ROIC 7-12%) и рост рыночной капитали-
зации [4].

С позиций обеспечения стимулов повы-
шения эффективности как со стороны же-
лезнодорожных компаний, так и со сторо-
ны грузоотправителей выделяются северо-
американская и европейская модели цено-
образования. Эти модели различаются с
точки зрения регуляторной базы, но имеют
однотипные основные принципы:

- ценообразование основывается на ре-
альных затратах на железнодорожные пере-
возки, что создает внутренние стимулы для
повышения эффективности, а также «подуш-
ку безопасности» при структурных измене-
ниях спроса (при этом не обеспечивается
полная гарантия безубыточности в силу вы-
сокой доли фиксированных затрат [5]);

- система ценообразования учитывает
ценность перевозок для клиентов. Это по-
зволяет вводить ценовую гибкость в соот-
ветствии с потребностями клиентов, а так-
же учитывать фактор наличия альтернатив
железнодорожному транспорту.

Главное отличие европейской и северо-
американской систем ценообразования
обусловлено разными регуляторными моде-
лями рынков:

- североамериканская модель ценообра-
зования сформирована в условиях наличия
на рынке исторически обусловленной кон-
куренции между полностью интегрирован-
ными железнодорожными компаниями. Это

предполагает рыночное ценообразование
для трёх основных компонентов услуги пе-
ревозки: инфраструктуры, локомотивов и
вагонов;

- европейская модель сформирована в ус-
ловиях государственной монополии на вла-
дение железнодорожной инфраструктурой и,
как следствие, регулируемых тарифов на ус-
луги инфраструктуры при свободном (рыноч-
ном) ценообразовании на услуги локомотив-
ной тяги и предоставления вагонов.

В большинстве развитых стран железно-
дорожная инфраструктура  находится в мо-
нопольной собственности государства. Это
обусловлено историческими причинами, а
также тем, что железнодорожная инфра-
структура является высокозатратным и ка-
питалоемким активом, оказывает ключевое
влияние на безопасность железнодорожных
перевозок. Поэтому тарифы на доступ к ин-
фраструктуре регулируются с учетом следу-
ющих параметров:

- категория маршрута (железные дороги
делятся на категории по определенным ха-
рактеристикам; например, в Германии  это
ограничение скорости, грузовой, пассажир-
ский или смешанный тип движения, во
Франции – плотность движения);

- тип перевозки (зависит от необходимой
скорости перевозки и учитывает существу-
ющую конкуренцию за доступ к инфраструк-
туре; например, в Германии выделяется 4
типа перевозки – экспресс, стандартный,
порожний, фидерный, от которых зависит
соответствующий коэффициент, применяе-
мый к тарифу, от 0,5 до 1,65);

- фактор загруженности (дополнительные
сборы за использование наиболее загружен-
ных (высокоинтенсивных) участков сети
(например, в Германии Deutsche Bahn еже-
годно публикует список наиболее загружен-
ных участков сети, стоимость проезда по
которым увеличивается на 20%);

- весовой параметр (в целом определя-
ется весом брутто поезда, например, плата
за тонну брутто веса, доплата за вес свыше
определенного значения и др.);
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применения к базовым тарифным ставкам
Прейскуранта № 10-01 системы поправоч-
ных коэффициентов. В некоторых случаях
такой механизм является существенным
препятствием для использования железно-
дорожного транспорта, особенно в процес-
се планирования и оценки инвестицион-
ной привлекательности бизнеса со сторо-
ны иностранных грузоперевозчиков. Воз-
можность введения исключительных тари-
фов на отдельные направления / грузы /
типы вагонов также снижает предсказуе-
мость системы и усложняет принятие ин-
вестиционных решений (в 2008 году коли-
чество дополнительных коэффициентов
составило порядка 250). Существенным
недостатком такой системы является не-
возможность расчётов выгод и затрат для
всех участников рынка.

Примерами эффективно работающих и в
то же время простых систем являются мо-
дели Северной Америки и Европы (напри-
мер, в Германии количество основных эле-
ментов дифференциации цен за доступ к
инфраструктуре не превышает пяти).

Российский рынок транспортных услуг
в сфере грузовых железнодорожных пере-
возок  по многим параметрам схож с рын-
ками Европы и Северной Америки, вклю-
чая структуру сетевых грузопотоков и кли-
ентской базы. Из годового отчета ОАО
«РЖД» за 2010 г. следует, что доля марш-
рутных отправок составила 41% от суммар-

ного оборота; при этом доля повагонных и
групповых видов отправок, несмотря на
некоторое сокращение в 2005-2007 гг., ос-
тается доминирующей на рынке (особен-
но с учетом роста доли контейнерных пе-
ревозок).

Таким образом, сравнение проведем по
типу отправки и по типу перевозимого груза.

Наименее затратным типом грузопере-
возок является маршрутная отправка, по-
скольку для повагонного (отчасти группо-
вого) типа отправки характерны более вы-
сокие расходы на сбор и формирование /
сортировку вагонов, управление, диспет-
черизацию и сбыт, а также существенно
более низкая доходность в пересчете на
вагон в год (более низкая средняя скорость
движения и, как следствие, ухудшение ис-
пользования парка).

Если условно принять тариф на маршрут-
ную отправку за 100%, то стоимость грузо-
перевозки (усредненно по всем категориям
грузов) повагонной отправкой распределит-
ся следующим образом: в России – 110-
120%; в Германии – 152%; в США – 171%;
в ЮАР – 269% (рис. 4).

Из приведенных данных можно отчетли-
во увидеть действие рыночного механизма
ценообразования железнодорожного тари-
фа в зарубежных странах.

В Российской Федерации прослеживает-
ся явная зависимость цены услуги по пере-
возке груза от категории последнего, что

                         Рис. 4. Дифференциация тарифов по видам отправки, %
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дорожные тарифы проиндексированы в
58 раз. В то же время в топливной про-
мышленности цены увеличились в 214
раз, в черной металлургии – почти в 165
раз, в угольной промышленности – почти
в 125 раз, в электроэнергетике – в 96 раз
[9]. Проведение государственной полити-
ки, направленной на поддержку ключевых
отраслей промышленности путем сдержи-
вания железнодорожных тарифов позво-
лило выйти из кризиса, стабилизировать
социально-экономическое положение
страны и обеспечить ускорение экономи-
ческого роста.

Тем не менее, несмотря на заниженную
по сравнению с динамикой ИПЦ индекса-
цию тарифов, постепенный рост ВВП и
индекса промышленного производства в
начале 2000-х годов обусловили увеличение
объема погрузки и грузооборота, обслужи-
ваемых железнодорожным транспортом (до
80%,  без учета трубопроводного) в сред-
нем на 4-5%, тем самым обеспечивая от-
расль необходимыми финансовыми ресур-
сами для покрытия операционных и инве-
стиционных затрат и субсидирования убы-
точных пассажирских перевозок.

Выделение вагонной составляющей та-
рифа способствовало созданию условий
для формирования института частных опе-
раторов и увеличения количества принад-
лежащих им  грузовых вагонов. Путем ее
индексации опережающими темпами по
отношению к ежегодным средним индек-
сам в течение ряда лет создавались допол-
нительные тарифные преимущества для
формирования и обновления частного ва-
гонного парка.

Вместе с тем зависимость тарифа на пе-
ревозку груза от рыночной стоимости пос-
леднего, а не от экономически оправданных
издержек и рентабельности инвестирован-
ного капитала, отсутствие тарифной гибко-
сти и механизмы перекрестного субсидиро-
вания для ОАО «РЖД» существенно огра-
ничивают возможности для развития рав-
ноправной конкуренции и искажают осно-

ву для принятия инвестиционных решений
и определения приоритетов по совершен-
ствованию продуктов и услуг в сфере гру-
зовых перевозок.

При анализе уровня железнодорожных та-
рифов в России необходимо учитывать сле-
дующие экономические и технологические
условия перевозки грузов в масштабах сети:

-  тарифные различия по стоимости пере-
мещения груза 1-го и 3-го классов может до-
ходить до 250% (в том числе из-за действия
п. 2.17 Прейскуранта №10-01, предоставля-
ющего льготы для компаний-собственников
локомотивов, плата за использование инф-
раструктурой которых не покрывает факти-
ческих расходов ОАО «РЖД»);

-  отклонение стоимости в зависимости
от вида отправки. Фактические затраты по-
вагонных и групповых отправок на 35-45%
выше стоимости маршрутных перевозок при
тарифной разнице в 12-20%.

Несмотря на формальную разницу в сто-
имости повагонных и маршрутных отправок,
зафиксированную в Прейскуранте №10-01
на уровне 6-12%, прибыльность маршрутных
отправок в пересчете на тонно-км в России
превышает аналогичный показатель пова-
гонных отправок примерно на 40%;

-  несопоставимость фактических затрат
по регионам работы. При средней стоимо-
сти перевозки, равной 29 коп. на тонно-км,
наименьшее значение составляет 16 коп., а
наибольшее – 53 коп. вследствие существен-
ных различий в климатических условиях
работы, состоянии активов и расположе-
нии сетевых объектов;

-  до 70% издержек ОАО «РЖД» относят-
ся к условно-постоянным, не зависящим от
объемов перевозок, при этом наибольшая
часть указанных затрат связана с поддержа-
нием пропускной и провозной способнос-
ти железнодорожного транспорта вне зави-
симости от сезонности или конъюнктурных
колебаний товарных рынков.

Значительным недостатком существую-
щей системы является формирование тари-
фов на конкретные перевозки грузов путем
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объясняется прежде всего стремлением фе-
деральных органов поддержать убыточные
и малорентабельные отрасли за счет пере-
распределения уровня железнодорожного
тарифа (перекрестного субсидирования).

Данный принцип в экономически разви-
тых странах не применяется, поскольку род
перевозимого груза не оказывает какого-
либо воздействия на железнодорожную
инфраструктуру и не увеличивает затраты
(за исключением специфических грузов).

Так, если принять за базовый тариф по пе-
ревозке стройматериалов, то стоимость услу-
ги по доставке металлов (достаточно ценно-
го актива) в разных странах примет следую-
щий вид: в России – 272%; в Германии – 144%;
в США – 99%; в ЮАР – 119% (рис. 5).

Как можно заметить, наибольший раз-
брос значений железнодорожного тарифа
является характерным для России и доволь-
но малым в странах с доминирующим по-
ложением частных интегрированных грузо-
вых компаний.

По мнению Федеральной службы по
тарифам (ФСТ) РФ,  инфраструктурная со-
ставляющая с учетом включенных в нее
соответствующих административных рас-
ходов ОАО «РЖД» в действующих желез-
нодорожных тарифах достигает 70%. По
другим оценкам, плата за услуги пользо-
вания инфраструктурой «РЖД» в желез-
нодорожных тарифах в зависимости от

                             Рис. 5. Дифференциация тарифов по типу грузов, %

рода груза, типа и числа вагонов в поезде
составляет 55-70%.

В основе цены доступа к услугам инфра-
структуры железнодорожного транспорта
лежит себестоимость содержания инфра-
структуры, которая включает постоянные и
переменные расходы. Размер цены доступа
зависит также от размера государственного
финансирования содержания и эксплуата-
ции железнодорожной инфраструктуры. В
мировой практике в основе платы за доступ
к услугам инфраструктуры может лежать пол-
ная (США, Латвия) или частичная (Болгария
- 60%, Румыния - 50%, Венгрия - 80%) ком-
пенсация расходов на содержание инфра-
структуры в части постоянных расходов.

В мировой практике применяются две ос-
новные модели реализации перевозчиком
права доступа к услугам инфраструктуры: че-
рез продажу ниток графика, что тесно связа-
но с вопросами планирования движения по-
ездов; и компенсационный механизм опреде-
ления величины надбавки, учитывающий
величину потерь компании-перевозчика, выз-
ванных нарушением сроков доставки грузов.

Таким образом, в масштабах государства
ключевой задачей по снижению транспор-
тной составляющей отечественной продук-
ции в структуре затрат является улучшение
состояния инфраструктуры, что позволит в
среднесрочной перспективе сократить рас-
ходы по транспортировке.

РЫНОЧНАЯ СТРУКТУРА КАК ФАКТОР ДИФФЕРЕНЦИАЦИИ ТАРИФОВ НА ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫЕ
ГРУЗОПЕРЕВОЗКИ В РФ И ЗАРУБЕЖНЫХ СТРАНАХ
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