
управление трудовыми ресурсамиявляется одной из важных составляющих
„общейсистемеуправления хозяйственнойдеятельностьюБелорусской желез-

ной дороги. В зависимости от ситуацииприоритетымеханизмауправления тру-
доВЫМИресурсами должны меняться,так в периоцзначительноговысвобожде-

ния численностинаиболее приоритетными направлениями являются: расчет со-
ответствияуровня эксплуатационного контингентавыполняемомуобъему пере-
возок, сокращениерабочих мест за счет определения уровня эффективности
существующихтехнологий и технологичЁскш

процессов, эффективного ис—

пользоваі-ШЯпроизводственньж мощностеи структурныхподразделений желез-

нойдороги.
В связи с необходимостью стабилизации работы железнодорожного

транспорта в современных условиях целесообразно вновь обратить серьёз-
ное внимание на показатель"производительностьтруда", используяего как
ориентир—для дальнейших преобразованийпроизводственныхструктур же-
лезнойдороги.

В настоящее время для железной дороги в целом производительность
трудаопределяется как отношение объема выполненных перевозокв приве-
денных тонно—километрах к среднесписочнойчисленности работников,за-
нятых на перевозках:

_ ЕРЬприв
___—Ч ‚

пер
птр

(1)

где ЕР!,прив — приведенныетонно-километры; 
Чпер— среднесписочнаячисленность работников, занятых в пере-

возках.
Приведенные тонно—километры,принимаемые к расчету производитель—

ности,
определяются как сумма тарифныхтонно-километров(ЕР!, ) и удво—

енных пассажиро—километров(2 2АЕ ):

ЕРЬприв: 2131" + ?‘ЕАЬ '
(2)

Анализ методики оценкиэффективностииспользованиятрудовых ресур-
сов на Белорусской железной дороге в целом, используемой в настоящее
ВРСМЯ В практике хозяйствования дороги, имеет целый ряд существенных
Недостатков:

— показатель "приведенные тонно—километры“,взятый для исчисления
ПРоизводительноститруда, не позволяетреально оценитьобъем выполнен—
ной работы;“ Среднесписочнаячисленность работников,! принятаяк исчислениюпо-

казателя'производительности труда, характеризуетне весь-штатдороги.
Рассмотримнедостаткииспользованиядорожного.показателя "приведен-
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ныетонно-километры".Во-первых,методика расчетаданного показателя(форм
ривает использование коэффициента приведения"2".

Коэффициент "2" позволяетпривести к сопоставимомувиду объемыпе-
ревозок грузов и пассажиров.В основе расчета его величины лежит Средне-сетевое (бывшее) соотношение трудоемкости выполнения одного тонно.
километраи одного пассажиро—километра.Величина себестоимостипасса.
жирских перевозокв среднем по сети в 1987 г. была выше себестоимости
грузовых перевозокв 2 раза, что и послужило основанием ДЛЯ использова.ния в качествеприведениякоэффициента,равного 2.

Выполненныеисследованияпо Дороге и ее отделениям показывают,
что

соотношениесебестоимости грузовых и пассажирских перевозокне состав-
ляетвеличину,равную2 (таблица 1).

Следовательно,использованиекоэффициентаприведения,
равного2,

не

соответствуетреальнымтехнологиямперевозок на дороге.Во-вторых, динамика грузовых и пассажирских перевозок неодинакова,

однако она приводится к единому показателю — приведенномуобъемупере-возок. Тем самым допускаетсяошибка при исчислении производительности
труда работников, отдельно занятых на грузовых, отдельно _ на пассажир-ских. Вывод об эффективности их использования делается по усредненной
динамике суммарногообъема перевозок.

В расчетной формуле (1) оценена эффективность использованиятолько82,6 % численностиработниковпо основнойдеятельности,т.е. 17,4 % чис-

ленности не включены в расчет произвоцительности по существующей
практике расчета показателя производительноститруда. Если учесть, чтов
состав Белорусской железной Дороги, кроме структур, занятых основнойдеятельностью,входят еще и другие поцразделенияи предприятия,то ока-жется, что не 17,4 %, & почти 35 % численностиработниковдорогине вклю-
чены в расчетпроизводительноститруда.

Можно утверЖДать,что методика расчета производительности труда ПО

дорогев целом сегодняимеет целыйряд недостатков и не позволяетреально
оценить эффективностьиспользования трудовых ресурсовдороги.

Отделениедороги_ основноеструктурноеподразделениежелезной ЦОРО'ги, главной задачей которого является транспортное обслуживание в кон-

кретномрегионедороги.
Как И для дороги в целом, в настоящеевремя к отделениюДОРОГИ приме-

няются те же понятия: основнаядеятельность и соответственно численность
занятыхв основной деятельности;перевозкии численностьзанятых на пере-
возках.

Однако оценка эффективности использования трудовыхреэсурсоВ С “0'

мощью показателя произволительноститруда позволяет оцеНИТЬ Эффектив'
ность использованиятрудовых ресурсовтолько занятых на перевозках.

ула 2)
Предушат-
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По существующей практике показатель производительнделениях железнойдороги рассчитываетсякак отношение
но—километров к среднесписочнойчисленностизанятых на

Приведенныетонно-километры,принимаемые для оптеля производительноститруда, рассчитываются как суммаэксплуатацион.ных тонно-километрови удвоенных пассажиро-километров.Казалось бы, что сквознойпринципрасчета показателяпроизводительно.сти труда для уровней"дорога —— отделение железнойдороги" ВЫдерживает.ся, так как используется объем работы в приведенных тонно—километрахисреднесписочнаячисленность занятыхна перевозках.Но это только внешняявидимость сквозногопринципа расчета. '

При расчете приведенныхтонно-километров по дороге принимаются тд.рифные тонно—километры, & для отделений— эксплуатационные. И хотя рас.хождение между тарифнымии эксплуатационнымитонно-километраминестоль значительны,но все—такионо имеет место (около 2 %). Именно эторасхождениевпоследствиии не позволитоценить влияние каждого отделе-НИЯ на ДИНдМИКУИ ИЗМСНСНИС ПОКЭЗЗТСЛЯПРОИЗВОДИТСЛЬНОСТЬтрудаВ ЦЕЛОМПО дороге.

ости ТРУдаНа от-

приведеННЫХтон.
перевозках.

ределенияпоказа.

Динамика показателя производительноститруда по отделениям за анали-
зируемыйпериодприведенав таблице 2.

В среднем по шести отделениям дороги за анализируемый период уро-вень производительностиснизилсяна 7,1 %. Однако более детальный анализ
достигнутыхрезультатовкаждым отделениемпозволяетдифференцироватьполученный средний процент выполненияосновного показателя эффектив-ности использованиятрудовых ресурсов.

Отделения дороги являются основнымипредприятиямиБЖДи поэтомудетальный анализ использованияих трудовых ресурсовимеетбольшое зна-
чение. Для этих целейнеобходимо производитьмногомерноесравнениепо-казателей, использованных для расчетапроизводительностиТруда

(объема
перевозокв приведенныхтонно—километрах,среднесписочнойчисленностипо перевозками производительноститруда).

Для дороги в целом также важно иметь данные о выполнениипроизводи-тельности ТРУДа в среднем по всем отделениям дороги. В таблице 2
ПЕИВС'дена величина данного показателя,он составил92,9 %, т.е. это средНИИ ИН'

тегральный индекс выполненияпроизводительности труда по всем шести
отделениям.

Среднийинтегральныйиндекс выполнения производительностиТрудапоотделениямдороги определяется по формуле
—

__
”

. (3)1пт — 2 Тптіал
,

і=1
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__ средний интегральныйиндекс изменения показателя производи-

тельности труда
(среднийтемп изменения);

Тпт' .- темп изменения (роста или снижения)показателя производитель-
!

где [ПТ

ности труда в і— м отделении дороги;

щ… доля среднесписочнойчисленностиработников і-го отделения

дорогив итоговой численности по всемотделениям;

п _ количествоотделений на железнойдороге, их 6.

Средний интегральный индекс изменения показателя производительно-

сти труда по отделениям дороги за 6 месяцев2001 года по сравнению с ана-

логичным периодом 2000 гоца составил 92,9 %. Это означает,что каждый из

59697 работников
(итоговая среднесписочная численностьзанятыхна пере-

возках 6 отделений
дороги) снизилсвою эффективностьтруда в среднем на

7,1 %. Когда же шла оценка эффективности использованиятрудовых ресур—

сов по дороге в целом (для 63286 человек), то там каждый работник,в том

числеи работник
отделения, понизилсвою эффективностьтолько на 6,9 %.

Это ещеможетозначать,что из 63286 человек59697 понизилисвою про-
изводительность на 7,1 %, а остальные 3589 (63286—59697) как раз и опреде-

лили меньшее снижение эффективности труда. Учитывая то обстоятельство,

что эффективностьтруда работниковотделенийуже определена, целесооб-

разно на уровне дороги рассчитыватьинтегральный индекс изменения про-
изводительноститруда по двум категориямработников:

— работникиотцеленийдороги, занятые на перевозках, 59697 человек,что

составляет 94,3 % общей среднесписочнойчисленностиработников отлеле—

ния дороги.Средний процент измененияпроизводительноститруда уже оп—

ределен и он составил92,9 %;
— работникипредприятий дорожногоподчинения и аппарата Управления

дороги, занятые на перевозках,— 3589 человек(или 5,7 % от среднесписоч—
нойчисленности работников дороги, занятых на перевозках),для которыхне

известенпроцент выполненияпоказателя производительноститруда.
В целом по дороге средний процентвыполнения (изменения)показателя

произведительноститруда составил (как показывалосьвыше) 93,1 %. Будем
основываться на следующей условности: средний процент измененияПОКЗ'

зателя производительноститруда условно принимаем равным интегрально—

{0 ИНдексу изменения производительности труда в целом по дороге, т.е.

[ПТ
=93,1%. Расчетная формула для определения интегральногоиндекса

ИЗМенения показателяпроизвоцительноститруда выглядит дЛЯ рассматри-
ваемыхдвух категорийработниковдорогиследующимобразом:

— _НОД
[ПТ =[ПТ ЦН0Д+1ЁТЦД’

(4)

гие ЁНОДпт —— среднии интегральный индекс изменения показателя производи-
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тельности труда отлелений
формуле(3);

анод“ доля численностиотделений в общей среднесписоч

дороги,
рассчитываемый

согласно

ной числен.ности работниковдороги, занятых на перевозках;[Дпт — темп измененияпоказателяпроизводительности
тегорииобщегоштатадороги — работники пго подчинения и аппарата УправленияДорои необходимонайти;

ад — доля численности работники предприятий Дорожного подчиненияи аппарата Управлениядороги.Так как в расчетнойформуле (4) известнывсе величины,
кроме0ДН0й_

11% ‚ то воспользуемся названной формулой Для определения неизвестной
величины:

ТРУДа второй кд.

редПРИЯТИЙдорожно-ги,
величину Которого

ТД __ 1пт —
[ЁЗДЦНОД _

93,1 —92,9-О,943
”Т

ад 0,057

Это говорито том, что эффективность работывторойгруппыработниковдорогисоставила96,41 %, & работников отделений — 92,9 %.
`

Данный расчетосновываетсяна том, что расчет производительноститру-Да вышестоящего уровня основываетсяна результатахрасчетов нижестоя-щих уровнейи должен представлятьсобой интегральную величину. Однакополученные результаты подтверждают еще раз то обстоятельство,
что нажелезной дороге не выдерживается сквозной подход к расчету показателя

производительности труда и отсутствует возможность детального анализапричин отклонений в уровнепроизводительноститруда.ИЗ анализасуществующейметодики оценки эффективноститруда на от-Деленияхжелезной дороги видно, что она имеет те же недостатки,что и приоценкепроизводительноститрудапо дорогев целом.Аналогичным образом была проанализирована существующая МбТОдикаоценки эффективностииспользования трудовых ресурсовструктурных под-разделенийотделенияжелезной дороги и выявлено, что в ней кроме неДОС'ТдТКОВ,
ПРИСУЩИХ выше названным методикам,отсутствуетвозможностьин-

ТЁПЭдЛЬНОЙ оценки Эффективностииспользованиятрудовых ресурсов струк-ТУРНЫМИПОдразделениями по отделению в целом и оценки их влияниянаобщийрезультатработыотделения дороги.Существенное значение для управления трудовымИ ресурсамищеетаНдЛИЗэ‘і’ф<°«ктивнс›сти их использованияпо отдельнымотраслевымхозяист-вам. ТЗКОЙ дНдЛИЗ Должнавыполнятькаждая отраслевая служба,
устанавли-вая при этом насколько эффективно используются трудовые ресурсы В ОТ-

расли и степень точности оценки эффективности. ИнформаЦИЯ‚ & следова-тельно ” принимаемыерешениябУдУт Целесообразнылишь в том СЛУЧдеэ ес-

=96‚41%.
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ли Показательпроизводительноститруда соответствуетреальнойвыработке

работников
каждой отрасли.

НИЛ ЭАМБНУ был проведен анализ оценкипроизводительноститруда

по отраслям хозяйства БЖД, который показал, что оценка эффективности

использованиятрудовыхресурсов железнойдороги традиционнымспособом

внаСТОЯЩеевремя имеет целый ряд недостатков и неточностей. Главными

из них являются невозможность оценить производительностьтруда сквоз-

ным порядкомпо всем иерархическимступеням управленияи подразделе—

ниям дороги: дорога — отделениедороги - структурное подразделение отде-
ления

дороги,а также внутри и в целом по хозяйствам БЖД, что связанос

отсутствием единого показателя объема выполненной работы.
Если в целом по отделениюэффективностьиспользованиятрудовых ре—

сурсов
(в том числе и работниковструктурных подразделений) оценивается

спомощью показателяпроизводительности
труда, исчисленногопо приве-

денным
тонне—километрам, то впоследствии каждое структурноепсдразде-

ление в зависимости от спецификиработы и функциональной принадлежно-
сти рассчитываетсвой показательпроизводительноститруда, совершенно
отличный от того, который определяетсяна уровнеотделениядороги.

При этом получается парадокс: с одной стороны работники кажцого
структурного подразделения как составляющие единое целое списочной
численностиработниковотделениядороги, занятых в перевозках, оценива—
ются с помощью показателя производительности труда, исчисленногопо

приведенным тонно—километрам. С другой стороны, работники каждого
структурного подразделения как обособленногоподразделения оцениваются
по своему специфическомупоказателю производительноститруда без по—

следующей увязки в общий интегральныйпоказатель производительности
трудапо отделениюдороги в целом.

Также показателипроизводительности труда, рассчитываемыев настоя—

щее время структурными подразделениями и отделением в целом, позволя—
ют оценитьЭффективностьиспользованиятрудовыхресурсов только заня-
тых на перевозках. Оценка же работывсего контингентаработников линей—
ныхпредприятий,отделений и дорогив целом не производится.

При оценке эффективности использованиятрудовыхресурсов по служ-
баМ БЖДсталкиваемся с аналогичными проблемами. Объемные показатели
Работы отраслевыхпредприятийосновных служб Управления

БЖД, исполь—

зуемые сейчас для расчета производительности
труда, не могут адекватно

отражатьобъемработ, который выполняютработникихозяйств.
Поэтому для систем, имеющих сложную организационную

структуру,
КдКОй и является железная дорога, основным подходом при оценке эффек-
тивности использованиятрудовых ресурсов и выборе способа расчета про-
ИзвОдительности труда является возможность использованияполученного
показателя сквозным путем от низового уровня до дорогив целом. Сквозной
ПОДХОД позволит единообразнооценить использование трудовых ресурсов в
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структурном подразделении, установить влияние каждого
структурногоподразделения на эффективность использованиятрудовыхресурсов в дедомпо отделению, влияние каждого отделения на эффективность

использованИЯтрудовыхресурсов по Дорогев целом, а следовательно,
принять

Грамотныеирациональныерешения по управлению трудовымиресурсамив целом по по-роге.
Таким образом из всего изложенноговыше следует,

эффективностииспользования трудовых ресурсовжеле
особого вниманияи доработкис учетомвыявленных не

что методика оценки
зной Дороги требует

достатков.
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издержках.
Общаяконцепция развития Белорусской железной дороги пред-

полагаетсокращениеэксплуатационныхрасходов и постепенноеснижение

тарифовпутем совершенствования структуры управления, информатизации

отраслии широкоговнедрения ресурсосберегающихтехнологий, созданияи

оснащения железной дороги техническими средствамии подвижным соста-

вом нового поколенияс прогрессивными технико-экономическимипарамет-

рами.

Переход к рыночнымотношениямтребуетпо-новомурешатьэкономиче—

ские
проблемы, среди которых важнейшей является повышение—эффектив-

ности финансово—хозяйственной
деятельности, которая рассматривается не

только с точки зрения использованиязатрат, но и с точкизрениярациональ-
ности применениявсех видов ресурсов. Проблемыобеспеченияэкономиче—

ского роста и стабилизации работына основе эффективного использования

факторовпроизводстваважны как для железнои дороги в целом, так и для
отделенийжелезнойдороги и их структурныхподразделений.

В составефакторов производствапрежде всего выделяетсярабочаясила,

так как именно расходы на оплату труда и большинство налогов (от фонда
оплаты

труда) составляютзначительную ДОЛЮ в эксплуатационныхрасходах
железнойдороги и её структурныхподразделений.

Управлениетрудовыми ресурсами является одной из важных состав-
ляющих в общей системе управленияхозяйственной деятельностьюБело-
русской железной дороги. В зависимости от ситуации приоритетымеханиз-
мауправлениятрудовымиресурсамидолжныменяться.

Так, например,
— в период значительного роста объемовперевозочнойработы приори-

тетными направлениями являются: обеспечениеподготовки специалистов,

созданиерабочихмест и распределениерабочей силы;
— в периодотносительно небольшого приростарабочей силы или её ста-

билизации,
кроме вышеперечисленныхнаправлений, особую значимость

приобретают решенияпо следующим вопросам: правильноеиспользование
рабочей силы на основе управления научной организацией и экономикой
труда;‘ В пери0дзначительноговысвобождения численностинаиболее возмож—
ными направлениямиявляются: расчет соответствия уровня эксплуатацион-
ного контингента выполняемому объему перевозок, сокраЩеНИе рабочих
Мест за счет определения уровня эффективности существующихТСХНОЛОГИЙ

“технологическихпроцессов, эффективногоиспользованияпроизводствен-
ныхМОЩностей структурныхподразделений железной дороги.

В связи с необходимостью стабилизации работы железнодорожного
Транс“‘)Рта в современныхусловиях целесообразно вновь обратить серьёз-
ное вн“Маниена показатель"производительность

труда",используяего как
Ориентир для дальнейших преобразованийпрОИЗВОДСТВЗННЫХ СТРУКТУРже-

207


	IMG_0196
	IMG_0197
	IMG_0198
	IMG_0199
	IMG_0200
	IMG_0201
	IMG_0202
	IMG_0203
	IMG_0204
	IMG_0205
	IMG_0206

