
ествляют едитование товарооборота клиентов только при условии Ста—

ЁЁЁЬЁЁЁЁЕЗЁУЁузОВ.При?плате сделок с помощью
доклЗ/ЁЁЁЁЁЁЁЗЁЬЁЁСДИШЮ

Требова.

НИЯ к страховому покрытию обязательновключаются в
аккредИ; на стандартных у.еловиях

Страхование международныхперевозок грузов прОЮВОДИТс ючающий датЁ/ её И.
‚ которые

называются оговорками.Каждая из этих оговорок имеет гіоМСи ВЁИ Институтом“ ЧОНЁЁНЁЯТИЯ'
Эти

ОГОВОРКИ разрабатываютсяна основании меяЁхуЁаЕОЗНОЧ‘(13113311;сти та лоныдонскыих аЁИХ
стра.

ховщиков. Их принято называть оговорками А ‚ Б И ту
ила аз аботстр

ОБЩИков

(Сіаизез 252-254.1.1.82). Существуют также другие общепринятые прав . Р р анные немец.(ИХ.
кими страховщиками, которые приъщштиально не отличатся ОТ

бЁИЮНС‘ С1Р СіР ВВ
При заключениидоговоров КУПЛИ-ПРОДаЖИ товарОВ Нд УСЛОНИЯХ поставки ' ’ И и вор

в соответствии со сборником ШСОТЕКМБ 2000 обязанность заключения договора страховаНИЯ

возлагается на продавца. Другие условия поставки не содержат оговорок в отношении обязанности

страхованиятовара кем—либо из контрагентов.
Наибольшие гарантии возмещения ущерба грузу ПРИ его перевозке МОЖНО ПОЛУЧИТЬ, обратив.

шись в Одну из страховых компаний‚ предоставляющих услуги по страхованию грузов. Финансовое

состояние страховых компаний находится под постоянным контролем государственхіых Органов,

Страховщик заинтересован в проведении комплекса предупредительныхмероприятии для умень-

шения вероятностиубытка; он может выдвигать определенныеЕребования
к маршрутам и Порядку

осуществления перевозок, что существенно отражается на их уоыточности. Таким образом, может

быть достигнут компромисс между интересами всех сторон, участвующих в транспортном процес-

се. На проведение мероприятий по предупреждению убытков расходуются “средства из специально

создаваемых резервов страховых компаний‚ и Грузовладелец, приъшмающии дополнительные меры

по их предупреждению, получает СКИДКИ со страховых взносов.

удк 629.42

ПРОГНОЗНАЯОЦЕНКА ВЕіШЧШ-іЫСЕБЕСТОИМОСТИРАБЧТ,
ВЫПОЛНЯЕМЫХ НА ПРЕДПРИЯТИЯХ ЛОКОМОТИВНОГОХОЗЯИСТВА

В. Б. ПОЛОСАТКИН
Сибирский государственный университет путей сообщения

В современных условиях идея разделения функций локомотивного депо рассматриваетсяс раз-
ных позиций и аргументация в ее п0ддержку основывается на ряде обстоятельств. Во-первых,

сгруктурная перестройка в локомотивномдепо является необХОДимымшагом в решении основной

задачи реформы железн0дорожноготранспорта в целом: разделения конкурентногои естественно-
монопольного секторов. Во-вторых, локомотивныедепо, ставшие базовыми предприятиямипо ре-

монту подвижного состава, попав в конкурентную среду, должны будут значительно повыситьэф-

фективноегьсвоей работы.
Предпосылками к этому должны стать рост объема ремонтов, повышение уровня специализации

и объективная необходимость технического перевооружения. Влияние конкурентной среды на ра-

боту ремонтного сектора, очевщно, проявится и будет усиливаться по мере имущественного обо-

собления и обретения хозяйственной самостоятельности создаваемой Дирекциіа по ремонТУ "°д'
вижного состава.

Третьим аргументом в пользу проводимыхмероприятий должно стать улучшениеиспользования
локомотивов и локомотивных бригад как за счет повышения техническогосостояния д„комоггивов‚
выпущенных ИЗ

ЁСМОНЮ СПСЦИЗЛИЗИРОВШ-ШЫМИ предприятиями, так и за счет совершенствования
эксплуатационнои работы.

но 1212$; ЁЁЁДЁНРЁЁДЁЪНТЁТЁЁУГЁЁЁЁЗЁ:;ЁСЁЁТИКИ,
каждый из которых будет

убедителыёъж:
ношения и не вписываются в Идеологию пере

Р “тированы на Традиционные экономически
@СТРОИКИ на железнодорожномтранспорте. ПО мер

развития реальном конкуренции на железноцорожномтранспортном рынке убедительность
Э’ГИХ

контраргументов будег снижаться.
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На Западно—Сибирской железной дороге проделана большая работа по реализации структурной

перестройки
в локомотивном хозяйстве. Подготовлена необхоцимая документация, разработана

методика разделения имущества, контингента, фонда оплаты труда, эксплуатационныхрасходов

между вновь создаваемыми структурами. Установленачеткая специализация всех вновь создавае-

мых структурных п0дразделений локомотивного хозяйства. На базе локомотивных депо Омск и

Московка проведен экспериментпо организации работы в новых условиях.

В то же время результаты эксперимента не дали достаточногоматериала для вывода об экономи-

ческой эффективности проведенных мероприятий.Поставлен под вопрос сам принцип формирования

базовых предприятийпо ремонту подвижного состава. Но уже с 2004 года все депо дороги будут ра-

ботать в новых условиях. При этом на смену территориальному принципу формированияремонтных

предприятийпридет принцип специализациидепо по видам ремонта и сериям локомотивов.

Изменение специализациилокомотивных депо предполагаетсяпровести в основном путем орга—

низации филиалов или, другими словами, переп0дчинения существующихремонтныхуЧастков без

принципиального изменения характера их работы. Поэтому перераспределениеосновных расходов

локомотивного хозяйства (прямых расходов) будет происходить пропорционально изменению объ-

ема работы, т.е. пропорционально изменению программы соответствующего вида ремонта. При

этом себестоимость в части зависящих (прямых) расходов на каждом филиале по каждой номенкла-

турной группе ремонта без учета инфляционных процессов не должна изменяться. В целом же на

дороге изменение себестоимости в части прямых расходов может быть связано только с изменени-

онта по участкам (филиалам).
ем размещения соответствующегорем

Для получения прогнозных величин себестоимости работ в текущем периоде после организаци-

онного и экономического обособления ремонтных и эксплуатационных депо основные общие и

общехозяйственные затраты должны быть разделены с учетом численности работников, фонда их

заработнойплаты, стоимости имуществаи других показателей.

Выполнение этой работы диктуется желанием получить значения себестоимости ремонтов и

эксплуатационной работы по отчетным данным еще не разделенных дело. В дальнейшем названное

распределениеделать не придется. Посколькуосновная часть инфраструктуры локомотивных депо

создавалась и развивалась для обслуживанияремонта, то при разделениидепо она передается базо-

вым предприятиям по ремонту локомотивов и всеми своими затратами включается в сеоестоимость

ремонта.
Как показали расчеты, величина основ

прямой заработной плате, относимая на ремонт локомотивов, в

тором ее сокращении в части, включаемой в себестоимостьэксплуатационнойработы. Например, в

локомотивном депо Барабинск до разделения средняя величина распределяемых расколов состав-

ляла 156 % к основной заработной плате. После разделения депо на эксплуатациюстало относиться

137 %, на ремонт — 240 %. В депо Новокузнецкэти изменения наиболеезаметны: средняя величина

214 %, после перестройки на эксплуатацию будет относиться 147%‚ на

ных общих и общехозяйственныхрасходов в процентах к

озрастает в несколькораз при неко—

до пересгройки составляла

ремонт —765 %.
Несмотря на то, что структурная перестройка в локомотивном хозяйстве приводит к заметному

росту себестоимости ремонта за счет увеличенияосновных общих и общехозяйственных расходов,

задача снижения себестоимости не может ставиться только как проблема сокращения абсолютной

т. Оптимальныйуровень рассматриваемых затрат определить
величины и удельного веса этих затра
невозможно, так как их величина зависит от структуры основных общих и общехозяйственных за—

трат, от принятой системы планирования и учета расходов, от развития инфраструктуры предпри—

ЯТИЯ, ОТ СООТНОШСНИЯ ВОССТЗНдВЛИВЗСМЫХИ приобретаемых НОВЫХ запасных частей И МНОГИХ Др_\'—

гих факторов.
К основным общим и общехозяйственнымрасх0дам нельзя относиться как к какому-то вицу не—

производительныхрасходов и ставить вопрос об их сокращении в отрыве от вышеназванных фак-

торов, имея в виду тесную связь этих расходов с большей частью прямых затрат.
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