
 

” дох0ды
от эксплуатаци‘шН°Идеятельности, В частности‚ от грузовых и пассажирских перево—

М Вспометитьнои
деятельности, не связаннои с перевозочным процессом и прочие доходы

№

от „
1092) д’ох0ды

от инвестиционном деятельности, в частности: выручка от реализации основных

и иного имущества; чистые поступления за предоставленныепредприятием права пользо-

го ресурсами третьим ЛИЦОМ, дИВИДСНДы и проценты по долгосрочным фгшансовым вложе-
е \,

‚ идендЫ‚ проценты по облигационным заимам и ценным бумагам долгосрочного характе—
;

*а6еНдный
доход и т.п.; „ „

„ дох0дЫ от финансовоидеятельности железнои дороги: курсовые и разницы; проценты по век-

;поступления
в связи с выпуском краткосрочныхценных бумаг; поступления от реализации

ееЩ„‚Юбрегеннцых
ценных бумаг; получение кредитов и займов; штрафы и пени, полученные за

ение условии договоров и т.п.

каждому виду деятельности и соответственноисточнику дох0дных поступлений соответствуют

определенные
направлениярасх0дгіресурсов (издержек):

”расходы по эксплуатационнои деятеліэности
дороги, в частности, расходы по грузовым и пас-

шшрским
перевозкам, по вспомогательнои деятельности, не связанной с перевозочным процессом

впрочие расходы дороги;
;) расходы от инвестиционной деятельности: убыток от реализации основных средств и иного

№№“; дивиденды и проценты, уплачиваемые дорогой по долгосрочным финансовым вложе-

ниям;
дивиденды, проценты, уплачиваемыедорогой по облигационным займам и ценным бумагам

долгосрочногохарактера; арендные раСХОДы; проценты по полученным кредитам и т.п.;
3)расходы аг финансовой деятельности железной дороги: курсовые разницы; проценты по вы-

данным векселям; расходы в связи с выпуском краткосрочныхценных бумаг; расходы по реализа—

пииранее приобретенных ценных бумаг; выдача кредитов и займов; штрафы и пени, уплаченные за

нарушениеусловии договоров‚ и т.п.
Учитывая, что наибольший удельный вес в составе доходов железной дороги приходится на те-

щую деятельность,именно классификациядоходов и расходов железной дороги по текущей дея-

тельностиявляется основой разработки модели финансовых ресурсов и прогнозирования их на пер-

спективу.
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ОСОБЕННОСТИФОРМИРОВАНИЯСЕБЕСТОИМОСТИПРОДУКЦИИ (РАЁОТ, УСЛУГ)
НА РАЗЛИЧНЫХ УРОВНЯХ УПРАВЛЕНИЯ БЕЛОРУССКОИЖЕЛЕЗНОИДОРОГИ

О. В. ЛИПАТОВА
Белорусский государственныйуниверситет транспорта

, Практика осуществления перевозочногопроцесса связана с необходимостью осуществления ра-
00тили выпуска продукции одними структурными подразделениями Бел. ж. д. для других струк-
Щ’НЫХ пОдразделений. Выполняемая при этом работа (продукция) является ПРОФИЛЬНОЙ дЛЯ “Од“

?Юделения
и направлена на выполнение единого технологическогопроцесса перевозок. Источни-

ЮМПокрытия затрат выполняемых работ (пр0дукции) являются доходы Бел. ж. д. от перевозок.
Вцелях упрощения ведения бухгалтерского учета и сокращения 06111“Х трудозатрат на регистра-

ЁЮХОЗЯЙСТВСННЫХ
операций структурное подразделение, выполнившее работу для другого под—

перёііёіниж
не предъявляетему счета и оставляет у себя затраты. Особенностци отражения затрат по

“ен…

кам и расчетов между предприятиями, входящими в баланс основнои деятельности, регла-

попеЁЁ’ЁЖЯ
приказом от 27112002 № 1012 НЗ "Об утверждении особенности}, отражения затрат

лорусскосізкам
и расчетов между предпрИЯТИЯМИ‚ входящими в баланс основнои деятельности Бе-

И железнойдороги", согласованнымс Министерством финансов РеспубликиБеларусь.

Проиднако
структурные подразделения кроме ОСНОВНОЙ деятельности, связанной С перевозками,

ЛСЙНЁЁЁЁОТЁары
народного потребления, выпотшяют работы и оказываютуслуги для потребите-

это
' _

М сЛучае в структурных подразделенияхза основу при формировании цены берется плано
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вая себестоимость, сфОРМИРОванная в данном СТРУКТУРЮМподразделении.
.ТЁЁЯфсеббестоимость

не

включает в себя всю величину затрат на ПРОИЗВОДСТВО данного ВИда продукц а от, УСЛУГ) Это

связано с тем, что затраты по работам, выполняемым одним СТРУКГУРНЫМ подразделениемдля дру.

гого` полностью входят в состав экс[тлуат‘дЦИОН“Ь1х
расходов, источником покрытид которых ЯВЛЯ-

югся доходы от перевозок. Исключением является только тот момент, когда ПРОДУКПИ” СТРУКТУР—

ных подразделений целенаправленно идет на подсобно-вспомогательнуюдеятедьность другого

сгруктурного псдразделения. Таким образом, себестоимость продукции (работ, услуг)‚ реализуе-

мых на сторону, является неполной (заниженной), а величина эксплуатационных расколов завы-

щенной.
Учитывая, что каждое структурное подразделение имеет

ством
специфические основные произ-

водственные расходы, присущие только предприятию даННОИ отрасли и‚ кроме ТОГО: общие для

всех хозяйств и общехозяйственныерасходы (одинаковые ПО направлениям затрат дЛЯ Всех отрас—

лей), для устранения неточностей при формировании плановой калькуляции. & затем и фактиче-

ской, необхоцимов составе затрат выделять три составные части:

— прямые затраты структурного подразделения, связанные с производством продукции (работ,

услуг), реализуемой на сторону, —- оплата труда с отчислениями, материальныезатраты;

— затраты прочих структурных подразделений,включаемые в себестоимость пр0дукции (работ,

услуг), реализуемой на сторону, — это отпуск воды, электроэнергиии т.п.;

— косвенные затраты — общие для всех хозяйств и общехозяйственные расходы.

Однако на уровне структурных подразделений есть информация только о величине его прямых

расходов. т.е. здесь формируется усеченная себестоимость. Информация о затратах прочих струк-

турных поцраздепений и косвенных затратах формируется частично на уровне отделений дОРОЩ

частично на уровне Управления. В связи с этим возникает необходимость и возможность формиро-

вания полной себестоимоститолько на уровне Управлениядороги.
В этом случае вся информация, консолидированнаяна уровне Управления дороги, обрабатыва-

ется и на ее основе формируется полная себестоимость всех видов пр0дукции всех структурных

подразделений, независимо от того, кому продукция (работы, услуги) предназначается.Сведения о

полной себестоимости довоштся до структурных подразделений, и они составляют основу для

формирования цены.
Возможен другой вариант, когда Управление дороги доводит до структурных подразделений

сведения не о полной себестоимости,а о цене, по которой продукция (работы‚ услуги) может реа-

лизоваться различным потребителям. В этом случае весь процесс ценообразования концентрирует—

ся на уровне Управления дороги.
Для того чтобы полная себестоимость могла быть сформирована на уровне отделения, дороги

величина общедорожныхрасходов в виде норматива должна быть передана на отделения дороги. В

ЭТОМ случае отделение дороги формирует либо полную себестоимость продукции (работ, УСЛУГ),

которая СОСТЗВЛЯЗТоснову Цены, либо цену продукции и доводитеё до структурных подразделений.
Аналогично на БРОВНС структурных ПОдразделений полная себестоимость может быть сформи-

рована только в том случае, если им будет доведенавеличинакак общедорожныхрасходов и обще-

ЁЁЁЪЁЁЁСЁЁЗЩУ;2352840???)55132213303?“
структурных ПОДразделений‚ включаемая в

себе!-

Однако в этом случае весь пг’юцесс ценооб ЮОЕРаУКТуЁноц—о
Подра3деленияэ реализуемых Нд СТОРОНУ

подразделений. Право на формирование ЗолнойнЁЁб
Удет сконцентрированна уровне структурных

дукцию делегируются им вместе с доведением
естоимости, & следовательно, и цены на про-

„ величины косвенных расходов и затрат прочих

структурныхподразделении.

РЮЁЁЁ;ЁСЗРЗЁЗЁЁЗ;4ЁЁЁЭЁЁ2222$2123;:ясётж
выставления счетов Одним струКтурным “°д'

можно лишь в том случае, когда можно четко оп
ме взаиморасчетов и финансирования это воз-

каком количестве одного сТРУК’ГУРного
ределить‚ какая ПРОДУКЦИЯ (работы‚ УСЛУГИ) " В

подразделения включается в продукцию (работы услуги).

реализуемую на сторону, другого. В большин
, “

стве случаев Пр0дукция структурных подраздёлении
направляется на осуществление эксп "

ЛУаЮЦИОННОИдеятельности ное ее

количество используется на вспомогательную Для то тоб
’ & параллельно незначитель .

ставить счет, необХОДимокалькулированиесебестоимоЁо
ч ы ОПРеделить величину затрат и

въ;

го подразделенияи наличие экономическиобосноватшьгіёёлгіщршукции
любого структурн

_

да того или иного вида ресур
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са на изготовлениеПРОДУКЦИИ (работ, УСЛУГ), реализуемыхна сторон
С другои стороны, затраты поставляющихстру

у.
кГУРНЫХ ПОдразделенийможн 'г п _, о включать в цену

перерабатываюеіт'ісітт оедьіэазделения
В вще неКОТОРОИ нормативной величины. Нормативная вели-

чина определя УГ умножения НОРМЫ раскола ресурса на изготовление продукции (работы
л и) на плановуюсебестоимостьданного есус ут

ь 1 м3 веды 1кВт-ч эле 0
Р урса, сформированнуюна уровне отделения дороги

(СТОИМОСТ
сгичесішх за

КТР энерггш И т.д.). Плановая себестоимость после получения ин-
формации о фа! тратах корректируется и доводится до фактическогоуровня.

удк 656.2.003

СООТНОШЕЪШЕМЕЖДУ РАСХОДНЫМИСТАВКАМИ
ТОННО—КИЛОМЕТРАМЕХАЪШЧЕСКОЙ РАБОТЫЛОКОМОТИВА

И ТОННО—КИЛОМЕТРА СИЛ СОПРОТИВЛЕНИЯДВИЖЕНШО
Н. Д МАЛЬКЕВИЧ, Н. Ф. ЗЕНЬЧУК

Белорусский государственныйуниверситеттранспорта
И. Н. ТИХОМИРОВ

ООО «Марс». г. Москва

Износ активной части основных производственных фондов происх0дит от физического
взаимодействия между СОбОЙ ОТдельныхих составляющих в результате общего воздействия на них
работы внешних физических сил с целью достижения желаемого результата. Применительно к
железнодорожному транспорту псд работой внешней физической силы выступает механическая
работ локомотива.

Поскольку механическая работа сил сопротивления движению не меньше или равна механиче-
ской работе локомотива, а последняя примерно пропорциональназатратам топлива или электро-
энергии, то остаётся только установить соотношение между расХОДами по износу пути и подвижно-
го состава (вагонов и локомотивов с учётом расходов на смазку их хоцовых частей) и расходами на
топливо или электроэнергию для тяги поездов. В практике все расходы по текущему содержанию и

ремонту вагонов и их смазке относятся пока на вагоно—киломегры, а расходы на смазку и по теку-
щему содержанию и всем видам ремонтов локомотивов, включая кагштальный, относятся на локо-
мотиво-километры, так как предполагается,что их износ зависит от их пробегов. Правда, при этом
не учитывается степень загрузки вагонов и средняя масса поезда, от которых, безусловно` износ
зависит.

Расходы по физическому износу пути увязываются с грузонапряжённостью железнодорожных
линий, т. е. зависят от объёмов тонно-километровой работы брутто, включая работу от массы локо—

мотива,

Из анализа раСХОДОВ по текущему содержанию и ремонту пути, вагонов и локомогивов и их смазку

Вытекаец что они примерноравны расходам на топливоили электроэнергию. Правда, В разные пери0ды

времени набЛЮДались некоторыеотклонения.Так, НШТРИМЩ В период до 1990 “ общие раСХОДЫ “° ИЗ'
‚ ППИВ НН Ы ВЫШС ЗС-

НОСУ подвижногосостава и пути несколькопревышали расходы на Ю 0 и 00066 0 б ли р
. Ы Н -

ХОдов на электроэнергию для тяги поездов. В настоящеевремя ситуация изменилась Расюд а элек
несколько больше совокупных затрат на ре-

тРоэнергию и особенно на топливо для тяги поездов сшш
б

Монты пути и подвижного состава Объясняетсяэто тем, что до 1990 г. необоснованно ыли занижены

Цены на энергоносители, а в настоящее время из-занедостаткасредствдо поры до времени УПРОЩ21ЮТСЯ
' Ь И не (УГЛО-

рсмонтьд особенно грузовых вагонов. Что касаетсярасходов на топливо. то их не упростиш

"“Ш“" На буцущее , ” ые мате и -
РЫНОЧНЫХ УСЛОВИЯХ, когда цены на разные ВИДЫ

ЭНСРГОНОСИТСЛСЩ наоЁЁЁЁЁЁТНВО.то в 203210!)—
НЫе Ценности устанавливаются по их полезности, а не по затратам

н: и "Ежонов “ д’окомшивов
срочных Пери0дах расходы по текущему содержанию и ремонту

ОУ,:Ш; электроэнергию для тя”;
Включая смазку окажутся примерно равными с расходами на ТОПЛИВ

по(“'Здов.

Если псдходить более точно, то необходимоучи
ЗавиСит Не только от грузонапряжённости‚пр066ГОВ

тывать, что износ пути и подвижного состава
вагонов, локомотивов и степени их загрузки`
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