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В статье проанализированы изменения, которые 
произойдут в сфере железнодорожных грузовых 
тарифов с 1 ноября 2012 г.: тарифы на гружёный 
и на порожний пробег собственных вагонов.  
Дана оценка результатов этих изменений.

The article analyzes changes, which are to take place 
in the sphere of railway freight tariff rates from 
November 1, 2012, including the rates for loaded and 
empty run of private wagons. There is given 
assessment of these changes.
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С 1 ноября 2012 г. вступает в 
силу приказ ФСТ от 4 мая 2012 г. 
№78-т/1 о внесении очередных 
изменений и дополнений в Прей-
скурант № 10-01 (Тарифы на пере-
возки грузов и услуги инфраструк-
туры, выполняемые российскими 
железными дорогами, Тарифное 
руководство № 1). Основной зада-
чей этих изменений является уни-
фикация тарифа за пробег порож-
них приватных (собственных) полу-
вагонов и универсальных плат-
форм, независимо от класса ранее 
перевозимого груза.

Но изменение тарификации 
порожнего пробега не единствен-
ный аспект нового приказа. Поми-
мо провозной платы собственно за 
порожний пробег, немного изме-
нились и тарифы за гружёный про-
бег а, кроме того, для некоторых 
видов перевозок изменилось соот-
ношение инфраструктурной1 и 
вагонной составляющих в тарифе, 
что влечёт за собой несколько важ-
ных последствий.

В связи с этим, представляет-
ся необходимым донести до тех 
специалистов предприятий-грузо
отправителей, которые курируют 
взаимодействие своих предприя-
тий с операторами подвижного 
состава, какие изменения в тариф-
ной сфере предстоят с 1 ноября 

2012 г. при перевозках в собствен-
ных вагонах.

Прежде чем перейти к анализу 
предстоящих изменений, полагаем 
небезынтересным, напомнить чита-
телям как изменялся (индексиро-
вался) уровень железнодорожных 
грузовых  тарифов, в том числе, по 
различным направлениям перевоз-
ки (во внутригосударственном 
сообщении, в международном 
сообщении, в частности, через рос-
сийские порты и железнодорожные 
погранпереходы) с момента приня-
тия в 2003 г. действующего Прей-
скуранта № 10-01 по 2012 год. Эти 
данные приведены в табл. 1.

В течение всего этого времени 
неизменным оставалось то, что 
тарифы за порожний пробег ваго-
на дифференцированы в зависи-
мости от рода и тарифного класса 
ранее перевозимого груза.

При разработке и согласова-
нии проекта Прейскуранта 10-01 
(2002–2003 гг.), а также в течение 
2007–2008 гг. в ходе внутриотрас-
левой дискуссии неоднократно 
высказывалась идея унификации 
порожнего пробега однотипных 
вагонов независимо от ранее 
перевозимого груза. В итоге в 
марте 2010 г. в Протокол заседа-
ния Межведомственной комиссии 
по вопросам реализации струк-

турной реформы на железнодо-
рожном транспорте и в соответ-
ствующий План мероприятий на 
2010-2011 гг. был внесён пункт о 
«подготовке предложений по уни-
фикации тарифов на порожний 
пробег собственных (арендован-
ных) грузовых вагонов вне зависи-
мости от класса ранее перевози-
мого груза». В итоге был подписан 
соответствующий приказ ФСТ от 
04 мая 2012 г. № 78-т/1 «О внесе-
нии изменений и дополнений в 
Прейскурант № 10-01 «Тарифы на 
перевозки грузов и услуги инфра-
структуры, выполняемые россий-
скими железными дорогами»2. 
Рассмотрим основные изменения, 
которые внесены в Прейскурант 
№ 10-01 этим приказом. 

1) Для грузоотправителей гру-
зов 1 тарифного класса вырос 
тариф на пробег порожних вагонов 
(например, при перевозке в полу-
вагонах щебня на 1700 км этот рост 
составит 13 %, а при перевозке 
угля на 4700 км рост достигает 
26 %), но этот рост частично будет 
компенсирован небольшим сниже-
нием тарифа за гружёный пробег 
(от 2 до 9 % в зависимости от груза 
и расстояния перевозки). В резуль-
тате суммарные платежи грузоот-
правителей вырастут, по нашим 
расчётам примерно на 4 – 8 %. 

Таблица 1
Индексация тарифов Прейскуранта № 10-01 

Год Даты индексации Общая 
индексация

в том числе, по направлениям

Внутрироссийские 
перевозки

Экспорт и импорт 
через российские 

порты

Экспорт и импорт 
через погран-

переходы

2004 с 01.01.2004 г. 1,120 1,120 1,120 1,120

2005
с 01.01.2005 г. 1,080 1,125 1,125 1,000

с 01.08.2005 г. 1,021 1,054 1,054 1,000

2006 с 01.01.2006 г. 1,075 1,128 1,128 1,000

2007 с 01.01.2007 г. 1,080 1,109 1,109 1,016

2008

с 01.01.2008 г. 1,1109 1,148 1,148 1,000

с 02.04.2008 г. 1,0101 1,0125 0,0125 1,000

с 01.07.2008 г. 1,080 1,100 1,100 1,000

2009
с 01.01.2009 г. 1,050 1,050 1,050 1,050

с 01.07.2009 г. 1,057 1,057 1,057 1,057

2010 с 01.01.2010 г. 1,094 1,094 1,094 1,094

2011 с 01.01.2011 г. 1,080 1,080 1,080 1,080

2012 с 01.01.2012 г. 1,060 1,060 1,060 1,060

1 Напомним читателям, что под термином «инфраструктурная составляющая тарифа» в действующем Прейскуранте № 10-01 понимается «сумма 
платы за использование инфраструктуры и локомотивов РЖД». Но т.к. экономическая природа этих составляющих различается, то,  в определён-
ных случаях (в зависимости от контекста) принято разделять инфраструктурную и локомотивную составляющие.
2  Зарегистрирован в Минюсте РФ 04.07. 2012 г., регистрационный номер 24789; дата публикации приказа - 11.07.2012  г.
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При перевозках круглого леса 
на платформах ситуация немного 
другая – здесь, наоборот, увели-
чится тариф за гружёный пробег 
(на 4,0 – 4,8 %), но это увеличение 
будет компенсировано некоторым 
снижением (на 9 -11 %) тарифов за 
порожний пробег. Например, при 
перевозке лесоматериалов кру-
глых со ст. Чуна до ст. Новоси-
бирск, на расстояние 1316 км, 
тариф за гружёный пробег вырас-
тет на 4,8 %, а тариф на порожний 
возврат по тому же маршруту, 
уменьшится на 11 %. Уменьшение 
стоимости порожнего пробега в 
данном случае на 11 % примерно 
соответствует росту стоимости 
гружёного пробега на 4,8 %. В 
результате суммарные провозные 
платежи для данной перевозки 
уменьшатся на 0,4 %. С увеличени-
ем дальности перевозки леса сум-
марные платежи увеличиваются, 
но несущественно.

2) Для большинства грузов 2 
тарифного класса практически 
ничего не изменилось, за неболь-
шими исключениями, такими, как 
чугун (груз, относящийся к продук-
ции металлургической промыш-
ленности, но в отличие от осталь-
ных подобных грузов, принадлежа-
щий не к третьему, а ко второму 
тарифному классу). Так, при пере-
возке  чугуна из Тулы в Новорос-
сийск, на расстояние 1496 км, 

небольшое увеличение гружёного 
пробега – на 4,0 % с лихвой ком-
пенсировалось снижением тарифа 
за возврат порожнего вагона (на 
55,2 %) и, в итоге, суммарные про-
возные платежи уменьшаются на 
16,1 %.

3) Для грузов 3 тарифного клас-
са стоимость гружёного пробега 
выросла (в некоторых случаях рост 
составит до 4 %), но за счёт суще-
ственного снижения стоимости 
порожнего пробега (для отдельных 
направлений – трёхкратного), 
общая тарифная нагрузка так же 
уменьшится (по отдельным грузам 
– примерно на 20%). Так, напри-
мер, при перевозках проката чёр-
ных металлов со ст. Новолипецк на 
ст. Кавказ, на расстояние 1241 км 
тариф за гружёный пробег увели-
чивается на 4 %, а тариф за воз-
врат порожнего вагона уменьшает-
ся на 61,6 %. В итоге суммарные 
провозные платежи снижаются на 
17 %. С увеличением расстояния 
перевозки разрыв между «старым» 
и «новым» тарифами – увеличива-
ется. Так, при перевозке труб бес-
шовных со ст. Трубная на ст. Ухта 
на расстояние 2542 км (загрузка 
труб большого диаметра составля-
ет 30 тонн на вагон) тариф за гру-
жёный пробег увеличивается на те 
же 4 %, что и в предыдущем при-
мере, но вот тариф за возврат 
порожнего вагона снижается на 

71,9 %. В итоге суммарные провоз-
ные платежи снижаются на 24 %.

Разумеется, ещё раз повторим-
ся: речь не идёт о тарифах опера-
торов, речь идёт о ставках инфра-
структурной и локомотивной 
составляющих, заложенных в Прей
скуранте № 10-01 для перевозок 
грузов в приватных вагонах и самих 
приватных вагонов в порожнем 
состоянии.

4) Вследствие указанных в пред-
ыдущем пункте изменений для гру-
зов 3 тарифного класса резко изме-
нились доли инфраструктурной и 
вагонной составляющей в тарифе. 
Произошло уменьшение условной 
«вагонной» составляющей и увели-
чение доли инфраструктурной. При 
этом для грузов 1 и 2 тарифных 
классов изменения этих составляю-
щих незначительны. Таким обра-
зом, можно сделать следующий 
вывод: для грузоотправителей, 
отправляющих грузы 1 и 2 тарифных 
классов, изменения не так суще-
ственны, как для грузоотправителей 
грузов 3 класса, для которых услов-
ная (расчётная) тарифная нагрузка 
снизилась. Данные описанных выше 
расчётов приведены в табл. 2 – 5. 
В этих таблицах используются сле-
дующие аббревиатуры: ПС – под-
вижной состав; ПВ – полувагоны; 
ПЛ – платформы; ЦС – цистерны; 
ЦМВ – цистерны цементные; КР – 
крытые вагоны; 

Таблица 2
Параметры выбранных корреспонденций

№ № 
п.п. Род груза

Тарифный 
класс 
груза

Параметры перевозки

Род 
ПС

Вес, 
тонн

Станция 
отправления

Станция 
назначения

Расстояние, 
км

1 2 3 4 5 6 7 8

1 Уголь каменный не поиме-
нованный в алфавите 1 ПВ 68 Белово Мурманск 4727

2 Уголь каменный не поиме-
нованный в алфавите 1* ПВ 68 Белово Находка-Вост. 6106

3 Уголь каменный не поиме-
нованный в алфавите 1 ПВ 68 Белово Лужская 4054

4 Щебень гранитный 1 ПВ 68 Орск Воронеж 1744

5 Щебень гранитный 1 ПВ 68 Орск Челябинск 530

6 Лесоматериалы круглые 1 ПЛ 53 Чуна Новосибирск 1316

7 Лесоматериалы круглые 1 ПЛ 53 Чуна Владивосток-эксп. 4403

8 Бензин стабильный газовый 1 ЦС 66 Татьянка Будённовск 944

9 Цемент 1 ЦМВ 68 Щурово Ярославль-Главный 347

10 Цемент 1 ЦМВ 68 Себряково Прохладная 1158

11 Комбайны с/хоз. 2 ПЛ 23 Ростов-Главн. Тракторная-
Товарная 555
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Таблица 3
Тарифы по выбранным корреспонденциям в августе и в ноябре 2012 года

№№ пере-
возок по 
табл. 2

Тарифы в августе 2012 г. Тарифы в ноябре 2012 г.

Тариф в 
общем 

парке, руб./
вагон без 

НДС

Тариф в собственном ПС,   
руб./вагон без НДС

Тариф в 
общ. парке, 
руб./вагон 

без НДС

Тариф в собственном ПС,  
руб./вагон без НДС

Тариф за 
груженый 

пробег

Тариф за 
порожний 

пробег

Суммарные 
провозные 
платежи за 
груженый и 
порожний 

пробеги

Тариф за 
груженый 

пробег

Тариф за 
порожний 

пробег

Суммарные 
провозные 
платежи за 
груженый и 
порожний 

пробеги
1 2 3 4 5 6 7 8 9

1 76976,0 39561,0 17695,0 57256,0 76615,0 38862,0 22281,0 61143,0

2 83130,0 40350,0 20242,0 60592,0 84839,0 39638,0 25726,0 65364,0

3 74286,0 39377,0 16399,0 55776,0 73019,0 38682,0 19666,0 58348,0

4 42312,0 22867,0 11325,0 34192,0 41402,0 20786,0 12870,0 33656,0

5 19887,0 10839,0 4431,0 15270,0 19190,0 9852,0 5471,0 15323,0

6 39642,0 26271,0 12880,0 39151,0 39340,0 27532,0 11467,0 38999,0

7 88517,0 47275,0 23341,0 70616,0 73959,0 49544,0 21290,0 70834,0

8 63963,0 35122,0 11778,0 46900,0 63963,0 35122,0 11778,0 46900,0

9 20074,0 11874,0 4677,0 16551,0 20074,0 11874,0 4677,0 16551,0

10 43299,0 24808,0 13750,0 38558,0 43299,0 24808,0 13750,0 38558,0

11 29658,0 21217,0 8567,0 29784,0 28512,0 21927,0 5711,0 27638,0

12 66084,0 44187,0 25647,0 69834,0 61889,0 45758,0 13538,0 59296,0

13 58155,0 37353,0 19771,0 57124,0 58155,0 37353,0 19771,0 57124,0

14 39468,0 26201,0 12042,0 38243,0 39468,0 26201,0 12042,0 38243,0

15 85063,0 51852,0 26692,0 78544,0 77758,0 53926,0 11970,0 65896,0

16 126370,0 74485,0 27661,0 102146,0 126370,0 74485,0 27661,0 102146,0

Продолжение табл. 2

1 2 3 4 5 6 7 8

12 Комбайны с/хоз. 2 ПЛ 23 Ростов-Главн. Набережные Челны 1945

13 Изделия графитовые 2 КР 68 Богданович Череповец 1710

14 Сахар-песок 2 КР 59 Валуйки Москва 807

15 Чугун, не поименованный 2 ПВ 67 Тула Новороссийск 1496

16 Бензины прочие не поиме-
нованные 2 ЦС 66 Новокуйбышевская Туапсе 1749

17 Нефть сырая 2 ЦС 66 Новокуйбышевская Туапсе 1749

18 Топливо дизельное 2 ЦС 66 Князевка Грушевая 1218

19 Нефть сырая 2 ЦС 66 Князевка Грушевая 1218

20 Топливо дизельное 2 ЦС 66 Татьянка Будённовск 944

21 Топливо дизельное 2 ЦС 66 Татьянка Одесса-Пересыпь 692

22 Чугун, не поименованный 2 ПВ 69 Новокузнецк-сорт Находка-эксп 5948

23 Чугун, не поименованный 2 ПВ 69 Чугун II Таганрог-эксп. 852

24 Алюминий 3* КР 59 Багульная Ванино 3997

25 Алюминий 3* КР 59 Багульная Находка 4399

26 Прокат черных металлов 3 ПВ 66 Новолипецк Кавказ 1241

27 Трубы бесшовные 3 ПВ 30 Трубная Ухта 2542

28 Конструкции металлические 3 ПЛ 24 Трофимовский-II Койты 1967

29 Сталь 3 ПВ 69 Новокузнецк-сорт Находка-эксп 5948

30 Сталь 3 ПВ 69 Чугун II Таганрог-эксп. 852



7БЮЛЛЕТЕНЬ ТРАНСПОРТНОЙ ИНФОРМАЦИИ • № 10 (208) • 2012

www.natrans.ruТАРИФЫ И ФРАХТЫТАРИФЫ И ФРАХТЫ

Продолжение табл. 3

1 2 3 4 5 6 7 8 9

17 130620,0 77500,0 30295,0 107795,0 130620,0 77500,0 30295,0 107795,0

18 102736,0 61082,0 21577,0 82659,0 102736,0 61082,0 21577,0 82659,0

19 100651,0 59583,0 22155,0 81738,0 100651,0 59583,0 22155,0 81738,0

20 86291,0 51420,0 17243,0 68663,0 86291,0 51420,0 17243,0 68663,0

21 100636,0 70570,0 3973,0 74543,0 100636,0 70570,0 3973,0 74543,0

22 152991,0 76893,0 48823,0 125716,0 140375,0 79913,0 19016,0 98929,0

23 55688,0 36280,0 16815,0 53095,0 51234,0 37731,0 8404,0 46135,0

24 131148,0 85795,0 46914,0 132709,0 131148,0 85795,0 46914,0 132709,0

25 151071,0 93677,0 51592,0 145269,0 151071,0 93677,0 51592,0 145269,0

26 90233,0 60853,0 29032,0 89885,0 79794,0 63287,0 11143,0 74430,0

27 145428,0 93326,0 54474,0 147800,0 123398,0 97059,0 15294,0 112353,0

28 91738,0 60792,0 37740,0 98532,0 79335,0 63224,0 13538,0 76762,0

29 193817,0 102886,0 53918,0 156804,0 171477,0 107001,0 16116,0 123117,0

30 71169,0 48578,0 21515,0 70093,0 63594,0 50521,0 8404,0 58925,0

Таблица 4
Изменения провозных тарифов по выбранным корреспонденциям в ноябре 2012 г.  

по сравнению с тарифами в августе 2012 г. 

№№ 
перевоз-

ок по 
табл. 2

Тарифы в ноябре 2012 г. по отношению к тарифам  
в августе 2012 г., в процентах (%)

Отношение тарифа в 
собственном подвиж-
ном составе за груже-
ный пробег к тарифу 

общего парка

Отношение  суммар-
ных провозных плате-

жей за груженный и 
порожний пробеги к 

тарифу общего парка

Тариф в 
общем парке, 

руб./вагон 
без НДС

Тариф в собственном ПС,  
руб./вагон без НДС

Тариф за 
груженый 

пробег

Тариф за 
порожний 

пробег

Суммарные 
провозные 
платежи за 
груженый и 

порожний про-
беги

в августе
2012 г.

в ноябре
2012 г.

в августе
2012 г.

в ноябре
2012 г.

1 2 3 4 5 6 7 8 9

1 99,5% 98,2% 125,9% 106,8% 51,4% 50,7% 74,4% 79,8%

2 102,1% 98,2% 127,1% 107,9% 48,5% 46,7% 72,9% 77,0%

3 98,3% 98,2% 119,9% 104,6% 53,0% 53,0% 75,1% 79,9%

4 97,8% 90,9% 113,6% 98,4% 54,0% 50,2% 80,8% 81,3%

5 96,5% 90,9% 123,5% 100,3% 54,5% 51,3% 76,8% 79,8%

6 99,2% 104,8% 89,0% 99,6% 66,3% 70,0% 98,8% 99,1%

7 83,6% 104,8% 91,2% 100,3% 53,4% 67,0% 79,8% 95,8%

8 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 54,9% 54,9% 73,3% 73,3%

9 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 59,2% 59,2% 82,4% 82,4%

10 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 57,3% 57,3% 89,1% 89,1%

11 96,1% 103,3% 66,7% 92,8% 71,5% 76,9% 100,4% 96,9%

12 93,7% 103,6% 52,8% 84,9% 66,9% 73,9% 105,7% 95,8%

13 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 64,2% 64,2% 98,2% 98,2%

14 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 66,4% 66,4% 96,9% 96,9%

15 91,4% 104,0% 44,8% 83,9% 61,0% 69,4% 92,3% 84,7%

16 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 58,9% 58,9% 80,8% 80,8%

17 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 59,3% 59,3% 82,5% 82,5%

18 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 59,5% 59,5% 80,5% 80,5%
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Таблица 5
Изменения соотношения вагонной и инфраструктурной составляющих провозного тарифа  

в ноябре 2012 г. по сравнению с августом 2012 г. по выбранным корреспонденциям

№№ 
пере-

возок по 
табл. 2

в августе 2012 в ноябре 2012

Инфра-
структурная 
составляю-

щая в тарифе 
за груженый 
пробег, руб.

Вагонная 
составляю-

щая в тарифе 
за гружёный 
пробег, руб.

Инфра-
структурная 
составляю-
щая в тари-
фе за гру-

женый про-
бег, %%

Вагонная 
составляю-
щая в тари-
фе за гру-

жёный про-
бег %%

Инфра-
структурная 
составляю-
щая в тари-

фе за груже-
ный пробег, 

руб.

Вагонная 
составляю-
щая в тари-

фе за гружё-
ный пробег, 

руб.

Инфра-
структурная 
составляю-

щая в тарифе 
за груженый 
пробег, %%

Вагонная 
составляю-
щая в тари-
фе за гру-

жёный про-
бег,  %%

1 2 3 4 5 6 7 8 9

1 39 561,0 37 415,0 51,4% 48,6% 38862,0 37753,0 50,7% 49,3%

2 40 350,0 42 780,0 48,5% 51,5% 39638,0 45201,0 46,7% 53,3%

3 39 377,0 34 909,0 53,0% 47,0% 38682,0 34337,0 53,0% 47,0%

4 22 867,0 19 445,0 54,0% 46,0% 20786,0 20616,0 50,2% 49,8%

5 10 839,0 9 048,0 54,5% 45,5% 9852,0 9338,0 51,3% 48,7%

6 26 271,0 13 371,0 66,3% 33,7% 27532,0 11808,0 70,0% 30,0%

7 47 275,0 41 242,0 53,4% 46,6% 49544,0 24415,0 67,0% 33,0%

8 35 122,0 28 841,0 54,9% 45,1% 35122,0 28841,0 54,9% 45,1%

9 11 874,0 8 200,0 59,2% 40,8% 11874,0 8200,0 59,2% 40,8%

10 24 808,0 18 491,0 57,3% 42,7% 24808,0 18491,0 57,3% 42,7%

11 21 217,0 8 441,0 71,5% 28,5% 21927,0 6585,0 76,9% 23,1%

12 44 187,0 21 897,0 66,9% 33,1% 45758,0 16131,0 73,9% 26,1%

13 37 353,0 20 802,0 64,2% 35,8% 37353,0 20802,0 64,2% 35,8%

14 26 201,0 13 267,0 66,4% 33,6% 26201,0 13267,0 66,4% 33,6%

15 51 852,0 33 211,0 61,0% 39,0% 53926,0 23832,0 69,4% 30,6%

16 74 485,0 51 885,0 58,9% 41,1% 74485,0 51885,0 58,9% 41,1%

17 77 500,0 53 120,0 59,3% 40,7% 77500,0 53120,0 59,3% 40,7%

18 61 082,0 41 654,0 59,5% 40,5% 61082,0 41654,0 59,5% 40,5%

19 59 583,0 41 068,0 59,2% 40,8% 59583,0 41068,0 59,2% 40,8%

20 51 420,0 34 871,0 59,6% 40,4% 51420,0 34871,0 59,6% 40,4%

21 70 570,0 30 066,0 70,1% 29,9% 70570,0 30066,0 70,1% 29,9%

22 76 893,0 76 098,0 50,3% 49,7% 79913,0 60462,0 56,9% 43,1%

23 36 280,0 19 408,0 65,1% 34,9% 37731,0 13503,0 73,6% 26,4%

24 85 795,0 45 353,0 65,4% 34,6% 85795,0 45353,0 65,4% 34,6%

Продолжение табл. 4

1 2 3 4 5 6 7 8 9

19 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 59,2% 59,2% 81,2% 81,2%

20 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 59,6% 59,6% 79,6% 79,6%

21 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 70,1% 70,1% 74,1% 74,1%

22 91,8% 103,9% 38,9% 78,7% 50,3% 56,9% 82,2% 70,5%

23 92,0% 104,0% 50,0% 86,9% 65,1% 73,6% 95,3% 90,0%

24 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 65,4% 65,4% 101,2% 101,2%

25 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 62,0% 62,0% 96,2% 96,2%

26 88,4% 104,0% 38,4% 82,8% 67,4% 79,3% 99,6% 93,3%

27 84,9% 104,0% 28,1% 76,0% 64,2% 78,7% 101,6% 91,0%

28 86,5% 104,0% 35,9% 77,9% 66,3% 79,7% 107,4% 96,8%

29 88,5% 104,0% 29,9% 78,5% 53,1% 62,4% 80,9% 71,8%

30 89,4% 104,0% 39,1% 84,1% 68,3% 79,4% 98,5% 92,7%
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При этом важно отметить сле-
дующее: если рассмотреть отдель-
но инфраструктурную и вагонную 
составляющую, то получится, что 
инфраструктурная составляющая в 
абсолютных цифрах не уменьши-
лась и всё снижение тарифов про-
изведено за счёт уменьшения 
вагонной составляющей. Дело в 
том, что тарифы на перевозки в так 
называемом «общем парке»3 в 
результате произведённых изме-
нений снижены, тогда как вагонов, 
тарифицируемых на этих условиях, 
практически не осталось (подроб-
нее об этом – ниже). На 1 июля 
2012 г. всего в России 1,1 млн. 
единиц вагонов, в том числе, ваго-
нов, принадлежащих непосред-
ственно ОАО «РЖД» (без учёта 
парков дочерних и зависимых ком-
паний) – 65,9 тыс. единиц (или 5,9 
%), а из них полувагонов 10,9 тыс. 
единиц (то есть, 0,98 %). Кроме 
того, объём перевозок в полуваго-
нах, принадлежащих ОАО «РЖД» и 
тарифицируемых по тарифам для 
полувагонов общего парка, так же 
составляет около 1 % от всех 
железнодорожных перевозок в 
России.

Следствием этого решения 
стало изменение соотношения 
инфраструктурной и вагонной сос
тавляющей в тарифе (см. табл. 5), 
поскольку вагонная составляющая 
может быть рассчитана как раз-
ность тарифа в вагоне общего 
парка и тарифа для перевозки 
груза в собственном (приватном) 
вагоне, который не включает вагон-
ную составляющую.

И если для грузов 1 и 2 тариф-
ных классов соотношение вагон-
ной и инфраструктурной составля-
ющих либо осталось тем же, либо 
изменилось несущественно – в 
пределах 1 – 3 процентных пунктов, 
то для грузов третьего тарифного 
класса – ситуация иная.

Например, рассмотрим упомя-
нутую выше перевозку проката 
чёрных металлов со ст. Новолипецк 
на ст. Кавказ. Провозные платежи 
по действующей ныне редакции 
Прейскуранта № 10-01 состоят из 
инфраструктурной составляющей 
(60 853 руб.) и вагонной составля-
ющей (29  380 руб.), которые 
составляют 67,4 % и 32,6 % от 
общей суммы тарифа соответ-
ственно. С 1 ноября 2012 г. инфра-
структурная составляющая вырас-
тет и составит 63287 руб., а вагон-
ная составляющая уменьшится и 
составит 16507 руб. В результате 
соотношение составляющих про-
возного тарифа в общем парке 
составит: инфраструктурная – 
79,3 %, а вагонная – 20,7 %.

Изменение вагонной составля-
ющей связано, в том числе, с изме-
нением самого принципа тарифи-
кации для универсальных полуваго-
нов и платформ общего парка с 
заменой тарифных схем групп «И» 
(инфраструктурная + локомотивная 
составляющие) и «В» (вагонная 
составляющая), применявшихся 
ранее для вагонов общего парка, на 
тарифные схемы № 8, 9, 25, приме-
няемые  для тарификации перевоз-
ок грузов в собственных вагонах и 
порожних собственных вагонов.

В действующей  пока редакции 
Прейскуранта № 10-01 п. 2.4.1.5. 
выглядит следующим образом: 

«2.4.1.5. По расчетным табли-
цам, приведенным в части 2 настоя-
щего Тарифного руководства, опре-
деляется плата:

для универсальных и специали-
зированных вагонов, включая 
вагоны-термосы, цистерн общего 
парка повагонными, групповыми, 
маршрутными отправками (кроме 
перевозок грузов в рефрижератор-
ных вагонах, на транспортерах и 
негабаритных грузов), порожних 
специализированных контейнеров 

повагонными отправками в вагонах 
общего парка, вагонов общего парка 
с собственным (арендованным) 
локомотивом – как сумма платы за 
использование инфраструктуры и 
локомотивов РЖД (тариф группы И, 
умноженный на поправочные коэф-
фициенты, установленные настоя-
щим Тарифным руководством и 
исключительными тарифами) и платы 
за использование вагонов общего 
парка (тариф группы В, умноженный 
на коэффициенты для ИВ-термосов, 
багажных вагонов пассажирского 
парка, приписных вагонов, линий 
узкой колеи);

для собственных (арендованных) 
вагонов повагонными, групповыми, 
маршрутными отправками, мелки-
ми, контейнерными отправками 
(в  универсальных, специализиро-
ванных, термических контейнерах), 
рефрижераторных вагонов, транс-
портеров и негабаритных грузов – 
как произведение единой платы и 
поправочных коэффициентов, уста-
новленных настоящим Тарифным 
руководством и исключительными 
тарифами» [1].

Но с 1 ноября 2012 г. этот пункт 
в соответствии с Приказом ФСТ от 
04 мая 2012 г. № 78-т/1 будет 
выглядеть так:

«2.4.1.5. По расчетным табли-
цам, приведенным в части II настоя-
щего Тарифного руководства, опре-
деляется плата:

для универсальных полувагонов 
и платформ, а также специализиро-
ванных платформ для лесоматериа-
лов с длиной по осям сцепления 
автосцепок менее 19,6 метров 
общего парка  повагонными, груп-
повыми, маршрутными отправками 
– как сумма:

– платы за использование 
инфраструктуры и локомотивов РЖД 
в гружёном рейсе, определяемой 
умножением базовой ставки тариф-
ной схемы  №№ 8 или 9 (в зависи-

Продолжение табл. 5

1 2 3 4 5 6 7 8 9

25 93 677,0 57 394,0 62,0% 38,0% 93677,0 57394,0 62,0% 38,0%

26 60 853,0 29 380,0 67,4% 32,6% 63287,0 16507,0 79,3% 20,7%

27 93 326,0 52 102,0 64,2% 35,8% 97059,0 26339,0 78,7% 21,3%

28 60 792,0 30 946,0 66,3% 33,7% 63224,0 16111,0 79,7% 20,3%

29 102 886,0 90 931,0 53,1% 46,9% 107001,0 64476,0 62,4% 37,6%

30 48 578,0 22 591,0 68,3% 31,7% 50521,0 13073,0 79,4% 20,6%

3   Согласно п.1.7. Прейскуранта № 10-01, «тариф на перевозку грузов в общем парке вагонов применяется к вагону принадлежности «РЖД», 
железных дорог государств-участников СНГ, Латвийской республики, Литовской республики и Эстонской республики…»
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мости от типа подвижного состава) 
на  поправочные коэффициенты, 
установленные настоящим Тариф-
ным руководством и исключитель-
ными тарифами;

– платы за использование 
инфраструктуры и локомотивов РЖД 
в порожнем рейсе определяемой 
умножением базовой ставки тариф-
ной схемы  № 25 за расстояние 
перевозки, соответствующее  60% 
от груженого рейса, на поправоч-
ные коэффициенты, установленные 
настоящим Тарифным руковод-
ством для расстояния, соответству-
ющего  60% от груженого рейса;

– платы за использование ваго-
нов общего парка (тариф группы В, 
умноженный на дополнительные 
коэффициенты в случаях, преду-
смотренных настоящим Тарифным 
руководством, – для приписных 
вагонов и линий узкой колеи) за 
расстояние перевозки в гружёном 
рейсе; (…)» [2].

Таким образом, регулятор, 
ФСТ, снизил вагонную составляю-
щую тарифа в том сегменте (пере-
возки грузов 3 класса), где пере-
возки осуществляются преимуще-
ственно приватным подвижным 
составом.

В результате  при заключении 
соглашения о ценах между грузоот-
правителями и операторами может 
возникнуть некоторое затруднение. 
Дело в том, что некоторые из грузо-
отправителей оценивают уровень 
тарифа, отталкиваясь от уровня 
тарифа в общем парке, а не от стои-
мости перевозок в собственных 
вагонах, в которых фактически осу-
ществляются их перевозки. Грузо-
отправители могут ожидать, что 
теперь тарифы должны снизиться и, 
если даже предлагаемый им тариф 
будет таким же, что и раньше, они 
могут возмущаться: «как же так, 
тариф в общем парке снизился, а 
почему тариф для нас не уменьшил-

ся в той же пропорции?» Например, 
при  упомянутой перевозке ст. 
Новолипецк – ст. Кавказ, если 
абстрагироваться от порожнего 
пробега, и рассматривать только 
гружёный, может возникнуть такая 
ситуация: тариф общего парка на 
этом маршруте снижен на 12 % и 
грузоотправитель хочет, чтобы его 
транспортные расходы (с учётом 
тарифа, выставленного ему опера-
тором) так же снизились на 12 %. 
При этом тариф за аналогичную 
гружёную перевозку в приватном 
вагоне – вырос на 4,0 %, и оператор 
хочет повысить свою ставку про-
порционально на 4 %. При этом и 
грузоотправитель и оператор пони-
мают, что так как вагонов, принад-
лежащих непосредственно ОАО 
«РЖД», перевозки в которых тари-
фицируются, как перевозки в ваго-
нах общего парка, практически нет4, 
то и формально верное утвержде-
ние о снижении тарифа на 12 % 
представляет собою большое 
лукавство5.

Чтобы избежать подобных ситуа-
ций, участникам перевозочного про-
цесса, по-видимому, придётся выра-
ботать иные механизмы формиро-
вания уровня цен, чем привязка 
тарифа к прейскурантным тарифам 
для общего парка. Причём, если гру-
зоотправитель использует кольце-
вые маршруты, то с учётом снижения 
стоимости порожнего пробега он 
ещё как-то может привязывать дина-
мику своих планируемых платежей к 
динамике тарифов за перевозки в 
приватном парке, согласно Прей-
скуранту № 10-01, пусть и довольно 
условно. А вот для грузоотправите-
лей, отгружающих свою продукцию в 
различные направления, без исполь-
зования кольцевых логистических 
схем, проблема формирования 
цены усложняется.

Возможно, в таких случаях гру-
зоотправители совместно с опера-

торами выберут один из следую-
щих механизмов формирования 
ценовых параметров перевозки:

•	 отталкиваясь от динамики 
уровня инфраструктурной состав-
ляющей в тарифе для вагона обще-
го парка или (что фактически экви-
валентно) от тарифа за гружёный 
пробег приватного вагона;

•	 отталкиваясь от динамики 
среднесуточной доходности вагона;

•	 вообще, не учитывая эту 
тарифную динамику, отталкиваться 
от динамики цен на перевозимый 
груз и конъюнктуру рынка соответ-
ствующего товара.

Последний вариант наиболее 
сложен, так как он требует непре-
рывного мониторинга и маркетин-
говых исследований конъюнктуры 
соответствующего рынка. Впрочем, 
некоторые операторы уже сегодня  
работают именно так. Кроме того, 
последний вариант (то есть, пере-
ход от условно-нормативного цено-
образования к маркетинговому 
ценообразованию) будет постепен-
но способствовать большей откры-
тости ценовой политики операто-
ров, повышению её прозрачности.

Теперь несколько слов о самой 
идее унификации тарифа за по
рожний пробег. Подобная унифи-
кация нам представляется абсо-
лютно правильным решением, 
поскольку она существенно упро-
щает для всех участников перевоз-
очного процесса организацию 
передислокации вагонов из под 
выгрузки грузов 2 и 3 классов, сни-
жает непроизводительные простои 
вагонов и создаёт стимулы для 
сокращения как простоев в ожида-
нии грузов необходимого класса, 
так и потери времени на различно-
го рода «отмывки»6 порожнего про-
бега, которые существенно замед-
ляли оборачиваемость вагона. 
Подобные потери времени, по раз-
ным оценкам составляют от 4 до 5 

4  Вопрос о возможности/обязанности перевозчика предоставлять вагоны на правах вагонов общего парка по заявкам, в которых указано «парк 
перевозчика» путём привлечения вагонов других собственников, в т.ч. дочерних и зависимых компаний в настоящей статье не рассматривается. 
Вместе с тем, необходимо отметить, что согласно постановлению Правительства РФ № 1051 от 20.12.2011 г. «использование привлечённых ваго-
нов осуществляется на условиях аналогичных условиям использования вагонов общего парка, с учётом особого порядка ценообразования…» Под 
особым порядком ценообразования в данном случае понимается применение коэффициентов (0,7-1,1) к тарифам общего парка.
5  Прим. Ред. По мнению редакции, в данном случае никакого «лукавства» со стороны грузоотправителей или операторов не усматривается. Необходимо 
иметь в виду, что отсутствие у грузоотправителя возможности приобрести комплексную услугу по перевозке груза в вагоне перевозчика по регулируе-
мым тарифам, предусмотренную Уставом железнодорожного транспорта РФ (ст. 11), Правилами подачи заявок на перевозки грузов железнодорожным 
транспортом и Тарифным руководством № 1, не является предметом обсуждения между оператором и грузоотправителем, так как оператор не в состо-
янии оказывать комплексные услуги по перевозкам грузов, не будучи перевозчиком. «Реальность» или «нереальность» получения данной услуги, на 
которую имеется стабильный спрос, является функцией от исполнения своих обязанностей перевозчиком и от правоприменительной практики на рынке 
перевозок грузов железнодорожным транспортом. При наличии сложившегося к настоящему времени профицита универсальных вагонов, любой заин-
тересованный субъект (перевозчик – в первую очередь) в состоянии привлечь необходимые ему вагоны.
6  Под «отмывкой» порожнего пробега  понимают такую схему работы, при которой собственник вагона (или оператор) после выгрузки грузов второго 
и третьего классов осуществляет кратковременную (как правило) перевозку грузов первого класса с целью избежать уплаты более высокого уровня 
тарифов за последующую перевозку (возврат) порожнего вагона.
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суток. На эту величину время непро-
изводительного использование 
вагона сократится.

Вместе с тем, существовавшая 
ранее прогрессия тарифных ставок 
на сверхдальние расстояния слу-
жила механизмом дестимулирова-
ния излишнего перепробега ваго-
нов в порожнем состоянии, и её 
ликвидация может привести к росту 
порожнего пробега.

Какой из этих двух противопо-
ложно направленных факторов 
будет оказывать более сильное 
влияние, сейчас сказать трудно. 
Тем более, что предстоящие изме-
нения тарифов радикально изменят 
существующие логистические 
схемы операторов. Но, вероятнее 
всего, выигрыш от сокращения 
непроизводительного использова-
ния вагонов, связанного с «отмыв-
кой» порожнего пробега и сопут-
ствующими простоями, превысит те 
потери, которые иногда будут воз-
никать на отдельных направлениях в 
связи с ростом дальности подеше-
вевшего порожнего пробега.

Ещё один важный потенциально 
негативный момент связан с идеей 
предоставления вагонов «соб-
ственных привлеченных» (парка 

ВСП), которые в соответствии с 
постановлением Правительства 
РФ от 20.12.2011 № 1051 опериру-
ются ОАО «РЖД» по тарифам, 
предусмотренным для  общего 
парка. В настоящее время тарифо-
образование на парк ВСП в той или 
иной степени построено на привяз-
ке к тарифу общего парка с некото-
рым коэффициентом (например, 
тариф общего парка, скорректиро-
ванный по специальной тарифной 
формуле, плюс 10 процентов). 
Кроме того, если парк ВСП не 
доступен «напрямую», то, зачастую 
грузоотправитель обращается в 
некоторые посреднические компа-
нии, которые имеют возможность 
«доступа» к парку ВСП7. Некоторое 
время назад была высказана идея 
полностью перейти на тарифы 
общего парка при перевозках в 
парке ВСП. 

Такое положение – наличие 
одновременно на одном рынке 
рыночного и нерыночного секторов 
– порождает ряд экономических 
проблем. 

Первая и самая очевидная про-
блема заключается в том, что в 
условиях, когда одна и та же услуга 
продаётся по рыночным ценам в 

одном сегменте и по нерыночным 
– в другом, в нерыночном сегменте 
возникает «очередь» за излишне 
дешёвой услугой, и эту услугу полу-
чает не тот экономический субъект, 
который в ней на самом деле более 
всего нуждается, а тот, кто в силу 
тех или иных причин находится 
ближе к лицам «распределяющим» 
эту услугу. 

Вторая проблема – на первый 
взгляд не так заметна. Но она явля-
ется самой важной. Если цена 
перестаёт быть механизмом балан-
сировки спроса и предложения, то 
тем самым, в систему цен вносятся 
«помехи», которые искажают цено-
вые сигналы для участников рынка. 
И тогда превышение спроса над 
предложением по какой-то услуге 
(например, какому-то подвижному 
составу) вместо того, чтоб быть 
стимулом для ликвидации дефици-
та и приводить к увеличению пред-
ложения – наоборот – «запирает» 
этот ценовой сигнал, не позволяя 
ему дойти от покупателя к продав-
цу. В итоге это приводит к тому, что 
дефицит не сокращается, а иногда 
– усугубляется. 

В результате, вместо стандарт-
ного рыночного сигнала, который 

Рис.1. Зависимость провозных плат за порожний пробег собственного полувагона  
при перевозке из-под груза 1 тарифного класса (щебня) от расстояния перевозки, руб/вагон

7  Информацию о подобной практике, см. например, здесь: http://www.rzd-partner.ru/interview/2012/08/10/379920.html
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Рис.3. Зависимость провозных плат за порожний пробег собственного полувагона  
при перевозке груза 3 тарифного класса (сталь) от расстояния перевозки, руб/вагон

Рис. 2. Зависимость провозных плат за гружёный пробег собственного полувагона  
при перевозке груза 1 тарифного класса (щебня) от расстояния перевозки, руб/вагон
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увеличивает предложение на 
рынке, существование такого сег-
мента как парк «ВСП» консервиру-
ет дефицит. Этого могут не видеть 
отдельные конкретные грузоотпра-
вители, для которых существует 
лишь краткосрочная выгода (в 
текущем месяце) в виде некоторо-
го снижения тарифа для парка, 
поданного с барского плеча желез-
ной дороги. Но это очевидно всем 
участникам рынка, рассчитываю-
щим на работу в долгосрочной 
перспективе.

Выше уже было упомянуто о 
том, что разрыв между уровнями 
«старого» и «нового»  тарифа на 
порожний пробег увеличивается с 
ростом дальности перевозки. 
Изменение тарифа за гружёный и 
порожний пробег в зависимости от 
расстояния перевозки для грузов 
первого и третьего тарифного 
классов иллюстрируют рис. 1 – 4.

Из рис. 1 видно, что темп удо-
рожания тарифа с увеличением 
расстояния (за пробег порожних 
вагонов из-под грузов первого 
тарифного класса) имеет ярко 
выраженный «перелом» на рассто-
янии перевозки в 1200 км. В даль-
нейшем наклон кривой становится 
более пологим. Учитывая, что пере-

возки строительных грузов (напри-
мер, щебня) редко осуществляют-
ся на расстояния, сильно превы-
шающие 1200 км, а перевозки 
таких грузов первого класса, как 
уголь, как правило, превышают 
этот порог, можно сделать вывод, 
что регулятор предпочёл частично 
перераспределить тарифное бре
мя с грузоотправителей угля на 
грузоотправителей строительных 
грузов.

Кроме того, рис. 3. прекрасно 
иллюстрирует снижение тарифной 
нагрузки при перевозке порожних 
вагонов из-под грузов третьего 
тарифного класса на дальние и 
сверхдальние расстояния.

Подводя итог, можно сформу-
лировать следующую оценку про-
веденных изменений. Унификация 
тарифов на порожний пробег 
позволит существенно облегчить 
(прежде всего – операторам), 
построение эффективных логисти-
ческих схем, поскольку исчезает 
необходимость после выгрузки 
грузов  второго и третьего классов 
тратить 4 – 5 суток на кратковре-
менную перевозку грузов первого 
класса с целью избежать уплаты 
более высокого уровня тарифов 
(подобная схема работы, как уже 

было отмечено получила название 
«отмывка порожнего пробега»). 
Это, в конечном счёте, должно 
положительно сказаться на исполь-
зовании подвижного состава. 

Учитывая значительную дегрес-
сию ставок на дальние и сверх-
дальние расстояния (по сравнению 
с ныне действующими тарифами) 
возможно дополнительное увели-
чение порожнего пробега вагонов.

Вместе с тем, полагаем, что в 
итоге, некоторые негативные пос
ледствия проведённой унификации 
с лихвой будут компенсированы 
перечисленными положительными 
последствиями.
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