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Методика определения эксплуатационных 
расходов и  себестоимости пассажирских 
перевозок

А.Е. СЯЧИН, 
аспирант кафедры 
«Международный бизнес», 
РУТ (МИИТ), 
antony_s@mail.ru

Высокоскоростные железнодорожные пас-
сажирские перевозки в  мире активно раз-
виваются, сеть высокоскоростных магистра-
лей расширяется, что способствует росту 
мобильности населения, объединению агло-
мераций и  региональных центров, предо-
ставлению новых рабочих мест, оказанию 
качественных транспортных услуг на новом, 
современном уровне.

Высокоскоростные магистрали (ВСМ) являются до-
вольно дорогим проектом, так как из-за своей спец-
ифики требуют строительства отдельной линии 
и закупки специального подвижного состава с обте-
кающей формой кузова.

Одним из  показателей, характеризирующих эффек-
тивность и  целесообразность строительства ВСМ, 
является себестоимость высокоскоростных желез-
нодорожных пассажирских перевозок. Она опре-
деляет тарификацию (цену проезда), которая очень 
важна для потенциального пассажира при выборе 
вида транспорта и  существенно влияет на  объем 
пассажиропотоков в целом [1].

Конечная величина себестоимости единицы пере-
возок представляет собой отношение эксплуата-
ционных расходов к  рассматриваемому объему 
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перевозок. В данной работе предлагается методика расчета эксплуатационных 
расходов и себестоимости пассажирских перевозок по ВСМ.

Факторы, влияющие на  расходы и  себестоимость

Железнодорожные перевозки специфичны, поскольку не  имеют вещественной 
формы, как у промышленных предприятий, и предоставляют услуги в виде пе-
ревозки грузов и пассажиров. Поэтому и система расходов, на которую влияет 
множество факторов, существенно отличается.

На  эксплуатационные расходы и  себестоимость перевозок оказывает влияние 
целая система факторов, находящихся в сложной взаимосвязи.

К  таким факторам относятся те, которые зависят от  характера и  объема пере-
возок [2], технического оснащения железных дорог, а  также связаны с  энерге-
тическими и временными затратами, перевозками поездами разных категорий. 
Кроме того, надо иметь в виду внешние факторы, зависящие от экономического 
состояния страны, государственной политики, благосостояния граждан.

Необходимо отметить, что для традиционных дорог и проектируемых ВСМ одни 
и те же факторы могут различаться по значимости. Для проектируемых высоко-
скоростных перевозок особую роль приобретают факторы строительно-эксплу-
атационного характера и  тягово-энергетические (объемы перевозок, расходы 
на  оплату труда поездным бригадам и  амортизацию составов высокоскорост-
ных поездов, обслуживание и ремонт составов и др.).

Для традиционных железных дорог более значимые факторы связаны с  пере-
возками поездами разных категорий, с  соотношением пригородных, местных 
и дальних перевозок, с объемами перевозок.

Кроме того, для высокоскоростного движения именно в  части зависящих рас-
ходов возникает необходимость введения новых измерителей в методику опре-
деления себестоимости перевозок.

От  степени влияния наиболее существенных факторов зависит корректировка 
калькуляционной системы измерителей для определения эксплуатационных 
расходов и себестоимости пассажирских перевозок.

Методы определения себестоимости перевозок

Среди известных методов определения себестоимости перевозок на  действу-
ющих линиях можно выделить методы единичных расходных ставок, укрупнен-
ных расходных ставок, непосредственного расчета по  статьям номенклатуры 
расходов, а также методы коэффициентов влияния и удельных весов.
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ненным методом определения себестоимости железнодорожных перевозок яв-
ляется метод единичных расходных ставок, так как система калькуляционных 
измерителей лучше всего отражает все элементы технологического процесса 
на  железнодорожном транспорте. Этот метод был использован в  настоящем 
исследовании для определения себестоимости на  проектируемых высокоско-
ростных линиях, а  на этапе определения калькуляционных измерителей и  от-
носимых на эти измерители элементов расходов скорректирован с учетом спец-
ифики ВСМ.

Для проектируемых высокоскоростных линий можно только приближенно оце-
нить эксплуатационные расходы и себестоимость. До 80-х годов прошлого века 
в обоснованиях эффективности нового строительства или крупной реконструк-
ции участков железных дорог использовали систему, основанную на выборе из-
мерителей, связанных с объемами перевозок и удельными расходами [3].

При обосновании эффективности пассажирских перевозок по ВСМ степень не-
определенности заметно выше, чем в  случае новых линий для грузового дви-
жения. Поэтому в предпроектных расчетах можно использовать систему, осно-
ванную на укрупненном измерителе для зависящей части расходов – величине 
эксплуатационных расходов на 1 поездо-км.

Существующий метод определения эксплуатационных расходов и  себестоимо-
сти пассажирских железнодорожных перевозок по  традиционным линиям не-
обходимо скорректировать, так как система измерителей будет различаться для 
действующих и проектируемых линий.

Выбор калькуляционных измерителей и отнесение на них соответствующих рас-
ходов имеют большое значение, так как от  калькуляционной системы зависит 
точность и  достоверность результатов расчета. Поскольку производственный 
процесс на железнодорожном транспорте является достаточно сложным, целе-
сообразно производить несколько вариантов расчета себестоимости перевозок 
по проектируемым ВСМ для сравнения с методической точки зрения и с пози-
ции допустимой погрешности в расчетах [4].

В  случае пассажирского движения на  действующих магистралях к  калькуляци-
онным измерителям относятся:

−	 вагоно-километры; 
−	 вагоно-часы; 
−	 локомотиво-километры; 
−	 локомотиво-часы; 
−	 бригадо-часы поездных бригад; 
−	 локомотиво-часы локомотивных бригад; 
−	 тонно-километры брутто вагонов и локомотивов; 
−	 отправленные пассажиры; 
−	 1 кВт·ч электроэнергии.



72

М
ет

од
ол

ог
ич

ес
ки

е 
во

пр
ос

ы

Экономика железных дорог	 № 10 • 2018

Принципиальное отличие высокоскоростных перевозок от  традиционных за-
ключается в  скорости движения поезда, и  необходимо особое внимание уде-
лить расходам, возникающим при преодолении сопротивления движению [5]. 
Поэтому в  калькуляционную систему добавим измеритель «тонно-километры 
механической работы поезда».

Измерители «вагоно-километры» и  «локомотиво-километры» предлагается за-
менить на  «составо-километры» с  учетом того, что под состав отдельно поезд-
ной локомотив не  подается, так как в  головном и  хвостовом вагонах имеются 
кабины локомотивной бригады.

Аналогично калькуляционные измерители «вагоно-часы» и  «локомотиво-часы» 
заменяются измерителем «составо-часы».

«Бригадо-часы поездных бригад» и  «локомотиво-часы локомотивных бригад» 
в расчетах проектируемых ВСМ будут учитываться в едином измерителе «бри-
гадо-часы поездных бригад».

«Тонно-километры брутто вагонов и  локомотивов» объединятся в  измерителе 
«тонно-километры брутто поездов».

Измеритель «отправленные пассажиры» сохранится без изменений.

Расходы электроэнергии будет учитываться в добавленном измерителе «тонно-
километры механической работы поезда» через норму расхода электроэнергии 
на 1 т-км механической работы и стоимость 1 кВт·ч [6].

В систему калькуляционных измерителей проектируемых ВСМ необходимо до-
бавить измеритель «сформированные поезда», в  котором будут учитываться 
расходы, связанные с подготовкой составов в рейс.

Теперь система измерителей включает все элементы технологического процес-
са с учетом специфичности высокоскоростного движения.

Предложенный вариант скорректированной системы калькуляционных измери-
телей для определения зависящих расходов показан в таблице.

Методика определения эксплуатационных расходов 
и  себестоимости пассажирских перевозок по  ВСМ

Эксплуатационные расходы представляют собой сумму зависящих от  объемов 
перевозок расходов и условно-постоянных расходов.

К  условно-постоянным расходам относятся расходы, связанные с  ремонтом, 
техническим обслуживанием, амортизацией контактной сети, ЛЭП, электриче-
ской централизации стрелок, постоянных устройств, пути, верхнего строения 
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Система калькуляционных измерителей и расходов  
для высокоскоростного пассажирского движения

Калькуляционные 
измерители Расходы, соотносимые с измерителем

1. Составо-километры Техническое обслуживание, текущий и капитальный ре-
монт, амортизация контактной сети и ЛЭП; технические 
осмотр и обслуживание, переформирование, газовая 
обработка, текущий, деповской и капитальный виды ре-
монта, ремонт по устранению отказов в межремонтный 
период высокоскоростных пассажирских поездов

2. Составо-часы Амортизация высокоскоростных пассажирских поездов

3. �Бригадо-часы поезд-
ных бригад

Затраты на оплату труда и отчисления на социальные 
нужды поездным бригадам

4. �Тонно-километры 
брутто поездов

Текущее содержание, ремонт пути и постоянных 
устройств, ВСП, амортизация и отчисления в резерв 
на капитальный ремонт ВСП в части расходов по глав-
ным путям, техническое обслуживание электрической 
централизации стрелок

5. �Отправленные пасса-
жиры

Продажа билетов, прием и выдача багажа, сервис на вок-
зальных комплексах, а также затраты, связанные с оказа-
нием услуг пассажирам в пути следования

6. �Тонно-километры 
механической работы 
поезда

Расходы электроэнергии на тягу и на преодоление сил 
сопротивления движению высокоскоростных поездов

7. �Сформированные по-
езда

Подготовка составов в рейс (мелкий внутренний ремонт, 
уборка, санитарный осмотр, обмывка, экипировка, вну-
тренняя влажная уборка, прием состава комиссией)

пути (ВСП), амортизацией и отчислениями в резерв на капитальный ремонт ВСП, 
амортизацией ВСМ, прочие расходы.

Доля условно-постоянных расходов может определяться на единицу перевозок 
или приниматься в  процентах от  части зависящих расходов (по пробным рас-
четам автора, порядка 300–365%). При использовании второго варианта можно 
отдельно от  зависящей части рассчитать условно-постоянные расходы и  при 
их определении опираться на достаточно надежную основу – проектную стои-
мость всего комплекса постоянных устройств [7].

Расходная ставка – зависящие расходы, приходящиеся на единицу i-го измери-
теля, – определяется следующей формулой:
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где: Eij  – основные зависящие расходы по  j-й статье i-го измерителя, руб.; Зij  – 
фонд заработной платы по j-й статье, руб.; K – коэффициент размера начислений 
на фонд заработной платы общепроизводственных расходов; Иi – величина i-го 
измерителя, ед.

Расчет данным методом складывается из двух этапов:

1) предварительный этап, на  котором рассчитываются расходные ставки, при-
ходящиеся на единицу измерителя (по формуле (1));

2) основной этап, на  котором рассчитываются эксплуатационные расходы 
и определяется себестоимость перевозок [8].

Алгоритм реализации основного этапа можно представить следующим 
образом:

–	 устанавливаются объем перевозок и единица перевозок (1 поездо-км, 1 пкм), 
затем составляется перечень калькуляционных измерителей, включающий 
все элементы технологического процесса, и  рассчитываются величины каж-
дого калькуляционного измерителя при освоении выбранного объема пере-
возок;

–	 найденные на первом этапе расходные ставки умножаются на соответствую-
щие величины калькуляционных измерителей, затем полученные результаты 
суммируются, и данная сумма представляет собой общие зависящие расходы;

–	 вычисляются условно-постоянные расходы на единицу перевозок, затем ум-
ножаются на  выбранный объем перевозок (или принимаются в  процентах 
от зависящих расходов);

–	 суммируются зависящие и  условно-постоянные расходы, образуя эксплуа-
тационные расходы. Себестоимость перевозок в конечном счете определя-
ется отношением эксплуатационных расходов к  выбранному объему пере-
возок [9].

Годовые эксплуатационные расходы можно определить по формуле:

				        E e N LП К М , 				          (2)

где N – годовые размеры движения поездов.
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Выбор калькуляционных измерителей и  соотносимых с  ними расходов оказы-
вает существенное влияние на  точность и  достоверность результатов расчета 
эксплуатационных расходов.

К наиболее важным факторам, влияющим на себестоимость высокоскоростных 
перевозок по  проектируемым ВСМ, относятся прогнозируемый пассажиропо-
ток, скорость движения и  энергетические расходы на  преодоление сопротив-
ления движению поезда, проектная стоимость строительства ВСМ.
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Железные дороги Евразийского экономического союза 
подписали соглашение о сотрудничестве в области технического 
регулирования и метрологии 

В Сочи в рамках Международного транспортно-логистического 
форума «PRO//Движение.1520» было подписано соглашение о со-
трудничестве в области технического регулирования и метрологии 
между ОАО «Российские железные дороги», ГО «Белорусская желез-
ная дорога», АО «Национальная компания "Казакстан темир жолы"», 
ГП «Национальная компания "Кыргыз темир жолу"» и ЗАО «Южно-
Кавказская железная дорога». От имени ОАО «РЖД» подпись под 
документом поставил заместитель генерального директора – глав-
ный инженер компании Сергей Кобзев.

Соглашение предусматривает сотрудничество сторон в области 
планирования, разработки, согласования, применения, пересмотра 
и отмены нормативных технических документов, устанавливающих 
требования к железнодорожной продукции, услугам на  железно-
дорожном транспорте, а также к процессам, связанным с обслу-
живанием и содержанием технических средств, информационный 
обмен нормативными документами в области технического регу-
лирования и метрологии, а также в области организации норми-
рования труда
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