
получаетсЯ, что мы находимся на перекрестке контштенгальньштранспортных путей, но все перевозчикистарается

быта проследовать Беларусьи ничего Здесь не складируют.Для переориенташш этих товаропотоков на себя необ-

ходимо развивать логистику. КруШ-1ые логистические Центры служат для экспорта услуг‚ но необходимытакже и

склады регионального значения и спетшштизироваштые комплексы. Исследования показывают, что шиеют право на

жизнь и территориальные складские помещения площадью 5—10 тыс. м2, которые удовлетворятбы потребности
айотшоюзначеНИЯ. Но сегодня мы не шиеем ни крупных складскшскомтшексов, ни складов, которые могли бы ис-

пользоватьсямелкими и срешлши ко№а№ которым нужны площади 250—300 м2. Необязательно, чтобы они

представпшш собой отдельные здания. Достаточно,чтобы у производителей бьшавозможностьразмещать свою про-
из таких площадях. Но услуги по ответственномухранению, по крайней мере в Минске, практическиотсут—

ствуют. В Беларуси необходимо развивать все направленияиспользования складскихпомещений.
Рынок складской недвижимости тесно связан с рынком торговой недвижимости, и его поведение напря-

мую зависит от появления новых операторов в розничной торговле. После прихода в Беларусь зарубежных
торговых посредниковдефицит складских помещений обостритсяеще больше.

Анализ показывает, что арендные ставки значительно выше, чем в странах Прибалтики,и достшают мос-
ковских и киевских расценок. Аренда 1 м2 склада в Минске стоит 65—10 в месяц, в то время как в Риге или
Таллинне — 64,5—7, в Вильнюсе — 64,9—5‚2 в месяц. При продаже на вторичномрынке квадратный метр склад-
ской недвижимости достигнет ценового барьера в 6720—850. По прогнозам экспертов, учитывая увеличение
грузопотоков И расширение торговых сетей, ставки арендной платы будут только возрастать. Ставка инве-
стиционной доходности складских помещений уже составляет около 12,5 %. В Минске и Минском регионе
ожидается существенное увеличение и арендных ставок, и ставок инвестиционной доходности.

За последнее время были построены всего несколькоотносительно крупных складов (площадью 2—3 тыс. м2

каждый), и предназначены они для собственныхнужд компаний‚ выступавших заказчиками строительства. И
лишь один коммерческий проект (склады для сдачи в аренду) был реализован в 2007 го : на окраине бело-

русскойстолицы были построены складские помещения общей площадью около 5 тыс. м , что недостаточно,

учитывая огромныйдефицит.
В настоящее время ведётся работа по развитию складской инфраструктуры Беларуси, в том числе и с при-

влечением иностранных инвестиций. Речь идет о проекте по созданию крутшейшего в стране транспортно-
обслуживающего комплекса «Прилесье» недалеко от Минска. Особую привлекательность объекту придает то,
что он находится в свободной экономической зоне «Минск». Общая площадь застройки — 52 га, из которых
100 тыс. м2 являются складской площадью. Стоит отметить, что это самый круш-тый проект из числа тех, реали-
зация которых запланирована на 2008—2009 годы. Всего же до конца 2009-го запланированное предложение
складских помещеншй для коммерческогоиспользования составляет около 132 тыс. м2, однако и оно сущест-
венно не изменит ситуацию, так как спрос постоянно растет. В более отдаленной перспективе— реализация про-
екта создания транспортного логистического центра на инженерно-технической территории Национального
аэропорта Минск. Отведенные для этого площадисоставляют 122 га с возможностью расширенияеще на 400 га.

Сегодня европейские производители хотят работать с Беларусью, но по правилам, к которым оша при-
выкли. А именно: иметь дело с контейнернымиперевозками, полной автоматизацией на складах. Западные
производителипривыклиработать со складами класса А, как миншиум —— класса В. Эта же тенденция уже ха-
рактерна и для восточных компаний. Не только китайских, но и корейских, вьетнамских. Азиатские товаро—
потоки Беларусь должна переориентироватьна себя. Такая историческая возможностьпросуществует не бо-
лее 3—5 лет. В противном случае логистические центры будут построены вокруг нашей республики, и грузы
будут проходить мимо нас.
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В современных условиях рыночных отношений эффективная деятельность субъектов хозяйствования,
обеспечениевысоких темпов их развития, повышение конкурентоспособностив значительноймере опреде-
ляются уровнем затрат на производство, которые являются основополагающим фактором развития любой
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экономической системы. Сложившиеся условия хозяйствованияи социальная направленность
экономическойполитикиРеспубликиБеларусь не могли не оказать существенного влияния на процесс управления затратамиво всех отраслях народного хозяйства,в том числе и на железнодорожномтранспорте.

В силу специфическихособенностей анализ затрат на железной дороге в системе управления затратами
взашиодействуетпрактическисо всеми остальными его составляющшии. В сферу изучения попадает как Про-
изводственная деятельность всей железнойдороги, так и отдельных структурных подразделений,

выражнная
экономическшии показателями. В процессе анализа выявляются взашиосвязи и взаимозависшиости ме
подразделениями по выполнению установленных плановых заданий по перевозкам, отклонения и Причины,
вызвавшие изменения в результатахи эффективностиперевозок.

Действующшй порядок аналитических исследовашай в области оптимизации расходов железной дороги
последующаяреализация результатов анализа шиеет ряд недостатков, так как не обеспечиваетполногоконтроля
за использованиемтехъшческихсредств, материалов, топлива, электроэнергии, заработной платы и не в полной
мере заинтересовывает организашш в съпиркении затрат. Для выявления резервов сокращения и ОПТИШвшши
эксшшатациошаых расходов необходшио осуществлять дифференцированныйподход к поиску резервов по
снижеъшю их уровня и начинать аналитические исследованиянепосредственнос низовых Предприятий.

Дифференцированный подход к поиску резервов по отраслевым хозяйствам и его взашиосогласованносгь
и взашиообусловленность на различных уровнях управления позволит разработать механизм сокращения
уровня расходов, консолидирующей частью которого должна стать отраслевая составляющая.Для Эффектив-
ного функционированиямеханизма поиска резервов снижения уровня затрат целесообразно осуществлятьи
использоватьрезультаты анализа эксплуатационныхрасходов по двум направлениям:

1) по отраслши хозяйства и видам выполняемыхработ на уровне отрасли;
2) по видам выполняемых работ в обособленныхподразделенияхсоответствующейотрасли хозяйства.
Результатом внедрения такого механизма поиска резервов снижения затрат станет возможность сбалаН-

сировать результаты хозяйствования и определить наиболее экономически обоснованные решения в области
экономической политики на дорожном уровне.

Внедрениедиффереъшированного подхода к поиску резервов снижения величины эксплуатационных рас-
ходов на Белорусскойжелезной дороге является одним из основных шагов при переходе к более перспектив-
ному для данного субъекта хозяйствованияметоду анализа— оптимизационному сравнительномуанализу. Он

представляет собой метод оптшиизацша величины расходов структурных подразделений со схожшии усло-
виями работы, видом выполняемых работ и организациоъшо-техническши уровнем путем определения эта-
лонных значений (минимальных значений на принятый измеритель) и разработки рекомендуемой величины
расходов с учетом принятых эталонов и планируемых объемов работы подразделений.

Роль главного менеджера, ответственногоза расходы, при таком многообразии структурных подразделе-
ний должна выполнять служба. На нее возлагается роль центра ответственности в выполненииопределенной
технологической операцрш в перевозочном процессе, и, следовательно, именно на уровне службы целесооб-
разным и экономически обоснованным является разработка мероприятийпо повышеншо эффективностихо-
зяйствования и оптшиизаъши уровня затрат. Развитие методики оптимизационного сравнительного анализа

затрат структурных подразделенийБелорусскойжелезной дороги позволитиспользовать ЭКОНОМИЧескиобос-
нованные суммы эталонных значений расходов в поступательнойоптимизации их уровня в рамках устаН03'
ленного коридора. Кроме того, методика позволит учитывать реальную степень эластичностизатрат по от-
ношению к изменениютехнико-экономическихфакторов для точности оценки чувствительностисебестоимо-
сти к управленческимвоздействиями выработки эффективной политики формирования затрат.Опыт работы предприятий Белорусской железной дороги в условиях перехода к рынку показал, ЧТО для
выполненияпоставленныхперед железнодорожнымтранспортомзадач повышенияэффективностипрОИЗВ°д'
ства необходимо усиление роли перспективных аналитических исследований хозяйственной деятельности В

основных подразделениях и организационныхструктурах железнодорожного транспорта. Поэтому для опре-
деления прогнозных показателейразвития железной дороги целесообразно использовать методику перспек-ШШШ“) анализа эксплуатационныхрасходов, сущность которой заключается в последовательномсопостаВ'
лении величины прогнозных доходных поступлений и целевой прибыли и обосновании суммы затрат на пе-

ревозки С использованиеммеюдд Расхошшх ставок. Предлагаемаяметодика позволит определятьвеличину
эксплуатационныхрасходов для выполнения заданного объема работ с учетом отраслевых измерителей (рас-
ходных ставок:) конкретных ХОЗЯЙСТВ И даст возможность выявлять резервы снижения затрат структурных
подразделенииБелорусскойжелезнойдороги в процессе выполнения производственной программы.АНЭЛИЗэксплуатационныхраСХОДов на основе их оптимизации как в оперативном, так и в текущем и пер-
спективном анализах отличается ОТ традиционных методов более сильным воздействием со стороны управ-ления на формирование себестоимости и более оперативнойинформацией, необходимойДЛЯ ПРИНЯТИЯуправ-ленческих решений в ходе производственного процесса.
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