
 “_ _

‚7№&тц`-т^^^^^^^^^^ ^^^^^^^^^^^ х№^ ^^^^^^^
`,; Чжу“ ;УЧЧЧЧУЫЫЧЧУЧЧЧЧУЧЖЧ учу "‘ ЧЫЧЧ "`—‘ "

^^`^^^^

^^^^^^^

‘

^^

№

”№ 

 

/№№№№№№№

№‚ъ

,

№

‹

ъ

"

№ 

‚

МИНИСТЕРСТВО ОБРАЗОВАНИЯРЕСПУБЛИКИ БЕЛАРУСЬ
.. БЕЛОРУССКИИГОСУДАРСТВЕННЫЙ .

…

,

.

 _..хнивврситвттРАнспортА
* ._ =

' 
!

143‹

  

  
 

(ПРОБАЕМЫповЫШнния ЭФФЕКТИВНОСТИ)

    

'

--_ Международный сборник *

научных трудов .

.

*
ЕЁ 5

‚,; Выпуск 2

уд :

Ч^Ч^У^Ч^у^_^ч^ч^у^чу^ч^у^ ^^ 
14



 
МИНИСТЕРСТВООБРАЗОВАНИЯ РЕСПУБЛИКИБЕЛАРУСЬ

УЧРЕЖДЕНИЕ ОБРАЗОВАНИЯ
”БЕЛОРУССКИЙ ГОСУДАРСТВЕННЫЙ УНИВЕРСИТЕТ ТРАНСПОРТА"

РЫНОК ТРАНСПОРТНЫХУСЛУГ
(ПРОБЛЕМЫ ПОВЫШЕНИЯ ЭФФЕКТИВНОСТИ)

Международный сборник научных трудов

Выпуск 2

Под редакцией профессораВ. Г. Гизатуллиной

,.'ЧЁЗМЧЁА5

Гомель 2004



УДК 656.1
ББК 39.18

Р 952
Редакционная коллегия:

Гизатуллина В. Г .‚канд. экон. наук, профессор (Гомель, БелГУТ) (отв.редактор);
Панков Д. А., ДОКТ. экон. наук, профессор (Минск, БГЭУ);
Бычкова Г. М.,канц. экон. наук, доцент (Гомель, БелГУТ);
Семенов А. Ю., канд. экон. наук, гл. редактор журнала "Белорусскийфондовыйрынок" (Минск, РИВШ);
Бабына В. Ф., канд. экон. наук, профессор (Гомель, ГГУ);
Бугаев В. П., канд. техн. наук, профессор (Гомель, БелГУТ).

Р е ц е н 3 е н т ы : зав. кафедрой "Экономика" МИИТа, докт. экон. наук,
профессор, действительныйчлен РАТ Галабурда В. Г.;начальник службы бухгалтерского учета И финансов
Белорусской железной дороги Тарасова В.П.

Р 952 Рынок транспортных услуг (проблемы повышения эффективности):
Международ. сб. науч. тр.; Вып. 2 / Под ред. В. Г. Ги 3 атулл и ной;Белорус. гос. ун-т трансп. — Гомель, 2004. — 322 с.18ВЫ 985-6550—83-1

Изложены общие эко
Республике Беларусь и на мировом рынке, вопросы систем логистическогообслуживания и повышения эффективности работы железнодорожноготранспорта.

НОМИЧССКИС проблемы рынка транспортныхУСЛУГ В

рактических работников, занимающихся
услуг и его эффективности, а также длямагистрантов, аспирантов И студентов транспортных ВУЗОВ.

УДК 656.1
ББК 39.18

15ВМ 985—65 - _50 83 1
.

' © Белорусский государственныйН АУЧНО— ТЕХНИЧЕСКАЯ униве ситетт анспо та, 2004.вивпиотещ БЕЛГУТА р р р



СОДЕРЖАНИЕ

Предисловие ................................
1 ОБЩИЕ ЭКОНОМИЧЕСКИЕ ПРОБЛЕМЫРЫНКА ТРАНСПОРТНЫХУСЛУГ ..................Кириченко Е. Г. Синергетическая методология моделирования рынкаМалькевич Н. Д. Тихомиров И. Н., Зеньчук Н. Ф. Роль транспортныхуслуг в формировании национального дохода И чистого нацио—нального продукта ............................Капшай Д В. Экономическое значение финансирования под уступкуденежного требования (факторинга) для транспортных орга—низаций ..............
на предприятиях транспорта ......................Бойкачев М. А. Оптимизацияработы станций технического обслужи—

ВОЗКИ И ИХ ПЛЗНИРОВЗНИС........................Богданович Л. П. Автотранспорт и автомобильные дороги — взаимо—связанные элементы транспортнойсистемы ..............Козлов Д. Н., Козлова Л. В. Государственное регулирование рынкаавтомобильныхперевозок ........................Бойкачев М. А. Оптимизация режимов взаимодействия автопред—приятия и железнодорожной станции .................Марцишевская Э. Новые направления в управлении сектором услугвоздушного транспорта.........................Кушнеров Д Н. Теоретические аспекты построения налоговой систе—МЫ железнодорожного транспорта
2 ТРАНСПОРТНЫЕ УСЛУГИ НА МИРОВОМ РЫНКЕ
Пищик А. Ф. Формирование среды международного рынка транс—портных услуг ..............................Лихуто А. Ю. Применение арбитража в международной транспорт—ной деятельности .............................

направление государственной политики. . . . .Брычкина Г. В. Анализ ситуации на национальных рынках транзит—ных услуг сопредельныхгосударств ------------------

9

12

15

19

25

28

34

37

40

43

48

58

63

66



3 СИСТЕМЫ ЛОГИСТИЧЕСКОГООБСЛУЖИВАНИЯ........
Папроцки В. Применение современных концепций управления логи-стической цепью ...............................Демидов А. М. Применение эффективных информационных техноло-гий в транспортных системах связи ...................КравченкоА. В. Анализ методов оценки производственныхзапасов . . .

Кравченко А. В. Нормирование материальных запасов на железноцо-рожном транспорте .............................ГизатуллинаВ. Г., Скуратова И. Ю., Шатров С. Л. Информатизация
железнодорожного транспорта как необходимое условие становле-ния управленческого учета .......................

4 ПРОБЛЕМЫ ПОВЫШЕНИЯ ЭФФЕКТИВНОСТИ РАБОТЫ
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ТРАНСПОРТА................

Лебедев С. Н., Михальченко А. А. Повышение экономической эффек-тивности работы технологических линий перевозочного процесса. .
Бугаев П. В. Портал с ресурсами электронного бизнеса в глобальнойсети как средство повышения эффективности Белорусской желез-\;нои дороги.................................Кондратенко И. С. Анализ действующей практики расчетов на транс-портных предприятиях Республики Беларусь ..............Фоменко В. В. Организационная модель учетного процесса на Бело—русской железной Дороге .........................Стасевич А. В., Гизатуллина В. Г., Кузора О. В. Аналитические воз-можности новых форм отчетности предприятий железнодорожноготранспорта..................................Киреня Е. А., Липатова О. В., Кабирова Т. _Е. Особенности анализафинансового состояния Белорусскойжелезной Дороги .........Голод Г. Д., Кравченко Н. В. Организация бухгалтерского учета фи-нансово—хозяйственной деятельности в Гомельской дистанции сиг-нализации и связи

Холодинская С. С., Скуратова И. Ю. Анализ и совершенствование

предприятиях ЖСЛСЗНОДОРОЖНОГО транспорта ..............Хитро В. Г., Гизатуллина В. Г., Борисенко Е. В. Практические подходык анализу поведения затрат Белорусской железной дороги .......
4

73

73

78
83

86

90

95

95

99

108

112

116

121

126

130

133
137

142

146



Грецкий А. П., Липатова О. В. Планирование расходов железной до-
роги по перевозкам .............................

Козлова Л. В. Правильное калькулирование стоимости работ — необ-
ходимое условие для рациональной организации учета затрат на
подсобно-вспомогательнуюдеятельность предприятий Белорусской
железной дороги ..............................

Гизатуллина В. Г., Гизатуллин А. Р., Фоменко В. В. Предложения по
СОВСРШСНСТВОВЗНШО МСТОДИКИ расчета ССбССТОИМОСТИ ВИДОВ перево—
ЗОК .....................................

Липатова О. В. Накладныерасходы и порядок их распределения . . .Гизатуллина В. Г. Расчет фактическойстоимости вагоно—часа простоя
транзитного вагона с переработкой и без переработки на сортиро-вочных и основных участковых станциях Белорусской железной
дороги ....................................

Митина Е. Н., Гизатуллина В. Г., Курис Е. Э. Теоретические и мето-
дические основы анализа обеспеченности предприятия трудовыми
ресурсами и эффективностиих использования .............

Аристова Г. П., Гизатуллина В. Г., Козлова Л. В. Анализ существую-щей методики оценки эффективности использования трудовых ре—
сурсов Белорусскойжелезной дороги ...................Гизатуллина В. Г., Гизатуллин А. Р., Козлова Л. В. Методика оценки
эффективности использования трудовых ресурсов Белорусской же-
лезной дороги в современныхусловиях . . . .

Пильгун Т. В., Лебедев С. Н., МихальченкоА. А. Пути повышения эф-фективного потребления ресурсов на линейных предприятиях хо—
зяйства перевозок .............................

Негрей В. Я., Масловская Е. М Технико-экономическаяоценка пара—
метров стрелочных переводов .......................

Кушнеров Д. Н. Влияние налогов через транспортный тариф на кон-
курентоспособность отечественной продукции.............

Бугаев П. В. Перспективы и эффективностьэлектронного бизнеса для
Белорусской железной дороги.......................

5 ЭКОНОМИЧЕСКИЕ И ФИНАНСОВЫЕ ВОПРОСЫ ЭЛЕМЕНТОВВНЕШНЕИСРЕДЫ РЫНКА ТРАНСПОРТНЫХУСЛУГ .......
Запольский М И. Этапы развития и формы агропромышленной инте—

грации....................................Запольский М И. Состояние и тенденции интеграции банковского ипромышленного капитала в Республике Беларусь ...........
Кушнерова Ю. А. Прогнозирование роста валового национальногопродукта по динамическим рядам ....................

150

158

163
172

178

188

196

206

217

220

223

227

233

233

237

241



Сидорова Л. Г. Экономическая сущность прибыли предприятий в со-временных условиях хозяйствования ..................
ИСПОЛЬЗОВЗНИИ ОПЫТЕ! зарубежных стран ...........

Данилкова С. А. Проблемы соблюдения принципов аудита в Респуб- '

лике Беларусь................................Царенкова И. М. Анализ финансового состояния предприятия ......Павлович Т. П. Аудиторская проверка внешних расчетных операций:цель, задачи и общий порядок проверки . . ..........Павлович Т П. Ревизия выполнения плана строительно—монтажныхработ и ввода в действие объектов строительства и производствен-ных мощностей. .

Кравченко А. В. Развитие учета и отчетности в Республике Беларусьна современном этапе .............. . . ............Линник Е. В. План счетов бухгалтерского учета: необходимость со—вершенствОвания ..............................Павлович Е. Г. Управленческий учет как элемент системы бухгалтер-скогоучета ................. . . . . . . . ..........Гизатуллина В. Г., Евсеенко Н. В. Особенности бухгалтерского учетаобщественных организаций, не осуществляющих предприниматель—ской Деятельности ................ . . . . . . ........Кончаков О. В. Совершенствование бухгалтерского учета расходов Изатрат на базе современных информационных технологий .......Якубова И. П. Совершенствование организации аналитическогоучетазатрат И РСЗУЛЬТаТОВ ПРОИЗВОДСТВЗ. В ЦСЛЯХ интеграции В системуНаЦИОНЗЛЬНЫХСЧЕТОВ цццццццццццццццццццццццццццц
процессов в экономике ................ . . . ........Скуратов В. Г. Актуальность ипотечного кредитоваш` ча современ-ном этапе экономического развития Республики Беларусь .......Рябцева Н. А. Подготовка квалифицированных рабочих кадров ДЛЯжелезнодорожного транспорта Беларуси в учебных заведениях го-сударственных трудовых резервов и профессионально-технического образования (1945 —1965 гг.)Бычкова Г. М. Концепция услуг образования в условиях глобализациирыночной экономики Республики Беларусь ............ ’

Бычкова Г. М Концепция адресплатной формы обучения
ной социальной помощи студентам...................................

247

252

258
263

265

270

278

281

284

287

291

295

299

303

307

312



ПРЕДИСЛОВИЕ

Во всём мире ведётся интенсивный поиск методов гармоничного разви-тия транспорта в ХХ1 в., в основу которого положены следующие критерии:
удовлетворение потребностей развивающихся экономических связей, прин—ципы разделения труда по регионам и континентам, оптимизация взаимо-
действия различных видов транспорта, совершенствование транспортныхтехнологий. '

Важную роль в этом процессе играет рынок транспортных услуг‚ на ко-
тором в сложные взаимоотношения вступают транспортные предприятия,
грузовладедъътьх, посредники. Механизм подобных взаимоотношений скла-
дывается под влиянием экономических и социальных факторов, коммерчеоских, правовых норм и актов, а также рыночной конъюнктуры.В предлагаемом вашему вниманию сборнике рассматриваются основные
проблемы развития транспорта и повышения эффективности рынка транс—портных услуг. В современных условиях грузовладельцу всё сложнее стано-вится ориентироваться в транспортной обстановке. Поэтому поиск рацио-нальных путей транспортного обслуживания, выбор направлений перевозоки способов транспортировки товаров, форм и методов организации перево—зочного процесса, исследование альтернативныхи компромиссных решенийстановятся важными факторами развития и функционирования рынковтранспортныхуслуг.

От транспортных предприятий требуется создание эффективной мате—риализованной системы, обеспечивающейпотребности в транспорте на мик—
ро— и макроуровнях. Особенностью современных транспортных предприятийявляется их участие в системах товародвижения, которые акцентируют своёвнимание на товаре, требующем в равной степени как передвижения в про—странстве (перевозки), так и сопутствующих операций, связанных с реализа-цией товаров на рынках (складирование, упаковка и маркировка, страхова—ние, оформление документации и т. д.). В современных условиях хозяйство—вания к транспорту предъявляются все новые и новые требования. Ритмич-ность, регулярность, бесперебойность, надёжность, высокая скорость дос—тавки продукции из пунктов потребления производства в пункты потребле—ния в строго обусловленные сроки и без потерь, порчи и повреждения товара

7



с минимальными издержками являются важнейшими условиями эффектив-ности и качества транспортных услуг. Транспорт стремится соответствоватьновым требованиям со стороны пользователей, что выражается в примене-нии логистических концепций.
Объединенные в логистическую систему субъекты хозяйствования (това-

ропроизводители и потребители, транспортные предприятия и организации,
производственные и финансовые предприятия различных уровней) благоца-ря рыночным механизмам могут существенно повысить эффективность сво-их собственных усилий и, в конечном счёте, получить значительно большееколичество благ и услуг‚ более высокого качества, чем если бы каждый изних пытался производить необходимые товары и услуги самостоятельно.Данный синергетический эффект является причиной заинтересованностивсех участвующих лиц в поддержании подобной системы в Дееспособномсостоянии.

Настоящий сборник является продолжением уже опубликованного сбор-ника научных трудов "Рынок транспортных услуг", выпуск 1. Во второмсборнике выделено пять разделов, каждый из которых систематизирует ста-тьи по следующим проблемам: общие экономические проблемы рынкатранспортных услуг‚ транспортные услуги на мировом рынке, системы логи—стического обслуживания, проблемы повышения эффективностиработы же-лезнодорожного транспорта, экономические и финансовые вопросы элемен-тов внешней среды рынка транспортных услуг.В первом разделе сборника рассмотрены экономическиепроблемы рынкатранспортных услуг на основе концепции интермодальности. Они являютсялибо действительно общими Для всего рынка транспортных услуг‚ либо Дляотдельного вида транспорта, но становятся общими при его взаимодействиис другими. И как раз концепция интермодальности провозглашает учёт ка-ких-либо изменений в деятельности других видов транспорта от мероприя—

Пятый раздел затрагивает важные экономические и финансовые вопросыэлементов внешней среды.
Авторы трудов, включенных в сборник, дают свою оценку проблемамфункционирования и перспектив развития рынков транспортныхуслуг.

В. Г. Гизатуллина



ОБЩИЕ ЭКОНОМИЧЕСКИЕ ПРОБЛЕМЫ
РЫНКА ТРАНСПОРТНЫХ УСЛУГ

1$В1Ч 985-6550-83-1.Рынок транспортных услуг(проблемы повышения эффективности). Вып. 2. Гомель, 2004

УДК 338.47:656

Е. Г. Кириченко
Белорусский государственный университеттранспорта

СИНЕРГЕТИЧЕСКАЯМЕТОДОЛОГИЯ МОДЕЛИРОВАНИЯРЫНКА
Анализируются ключевые Идеи и принципы синергетики, которые могут бытьиспользованы в моделированиирынка транспортных услуг.

Адекватный анализ состояния такой сложнейшей современной социаль-но—экономической системы, какой является транспортная, невозможен врамках ОДНОЙ дисциплинарной онтологии, дающей узкое видение объекта.
Поэтому необходимым становится переход на новый уровень системногоанализа, ориентированного на междисциплинарное, комплексное взаимо-действие понятий и методов смежных дисциплин. В исследовании законо-мерностей функционирования транспортной системы в период переходаэкономики страны к рыночным условиям хозяйствования целесообразным,на наш взгляд, является применение некоторых методологических принци—пов и идей синергетики, которая в рамках современной науки претендует науниверсальный статус.

Синергетика — наука о процессах самоорганизации устойчивости и рас-пада структур различной природы, формирующихся в сложных сисТемах,далеких от равновесия (термин "синергетика" происходит от греческого "си—нергос", что означает "вместе действующий"). В отличие от традиционноговзгляда синергетика делает акцент на исследовании сложных, открытых,нелинейных, неравновесных систем с точки зрения выяснения законовструктурной организации, возникновение упорядоченности. Вопрос об оп-тимальной упорядоченности и организации особенно остро стоит при анали-зе состояний неустойчивости нелинейной среды. Рынок как раз И являетсятакой открытой, неравновесной, самоорганизующейся системой со всеми
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стояние, так и абсолютно неустойчивое. Отклонение параметров системы ОТнормы являются источником активности функциональной системы. При”"”""м ОТСУТСТВИИ 0ТКЛ0НСНИЙ, когда нет сигнала обратной связи, системаУправления находится "на нуле", фактически как бы не работает. Современ-НЫС НЗУЧНЫС теории ОбОСНОВЫВЗЮТ Идею 0 ТОМ, ЧТО для любых систем луч-ше, когда есть некоторые отклонения параметров от нормы, благодаря чему
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система включается в работу и находится в состоянии не статического, &
динамического равновесия. Отклонения полезны, они осуществляют синер-гетический принцип "упорядоченности через флуктуации". Отклонения не
должны быть большими. Существуют жесткие ограничения в виде допусти—мого диапазона отклонений, в пределах которого функциональная система
способна осуществлять саморегуляцию. Это положение верно для любыхсистем, включая и транспортную.

В обществе следует избегать разрушительногохаоса, который через би-
фуркации, потрясения ведут к развалу системы. Поэтому процесс управле-ния системы предполагаетконтролирование хаоса. Без достаточного регули-рования свободный рынок ведет к хаосу. При синергетическом моделирова-нии рынка формализуется взаимовлияние спроса и предложения в нелиней-ных условиях, своего рода самоорганизация при ценообразовании и произ-водстве товаров и услуг. Рынок быстро обнаруживает неходовые товары,
производство которых нерентабельно и ведет к росту энтропии. Высокока—чественные товары, пользующиеся большим спросом, напротив, увеличива-ют не энтропию, поряцок, ибо ускоряются процессы производства и обмена,повышается значимость, полнее удовлетворяются потребности общества,
растет жизненный уровень людей. Через некоторое время по мере расшире-ния выпуска происходит насыщение рынка этим товаром, наступает момент
равновесия между спросом и предложением. Но конкурирующие фирмы к
этому времени уже освоили новые изделия, поставили на рынок новые това-
ры с более высоким потребительским качеством. Товарно—денежные отно—шения снова активизируются. Новые предложения поступают на рынок не—
прерывно. Так поддерживается неравновесность рынка и эффективностьфункционирования экономической системы.

Согласно принципу необходимого разнообразия Эшби в сложных само-организующихся системах сложность регулятора должна быть не нижесложности самой регулируемой системы. В экономических системах таким
регулятором является рынок. Долгое время экономическую систему у наспытались регулировать чиновники волевыми действиями. Непонимание то-го, что экономика является нелинейной системой, стало постоянным источ-ником энтропии, принятия неадекватных решений.

Величина отклонений прямо связана с качеством управления. Для опти—мального процесса характерно движение с малыми отклонениями и, соот-ветственно, с малыми управляющими воздействиями. Для переходных пе—риодов в развитии социума такое гармоничное соотношение нехарактерно.Приходится регулировать достаточно большие изменения. Если в системезаторможены обратные связи или в управляющем центре возникают сбои(например, запаздывание с принятием решения, некомпетентное решение),то отклонение нарастает и может быстро достичь критического значения ипревысить его. Тогда управляющее звено не может вернуть систему в преж—
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нее устойчивое состояние. К большим отклонениям и нарушению устойчи.вости сложной системы могут привести волюнтаристские решения, напри.мер, вмешательство в протекание естественного экономическогопроцесса.Недопустимо в управлении принимать неоправданно большие рывки.Как показывает исторический опыт, важнейшим в управлении являетсяне сила, & правильная форма воздействия на систему. Малые, правильно ор.ганизованныевоздействия на сложную систему более эффективны.Так, путь "шоковой терапии”, предпринятой режиссерами новой России ине учитывающей специфики российского менталитета, культурной тради-ции, привел к ликвидации веками складывающейся макроструктуры, разру-шению целостности народнохозяйственного комплекса. '

Чтобы не утерять управляемости системой, не допустить разрыва цепи обратной связи, целесообразной, на наш взгляд, является технология цикличногоуправления, с проверкойрезультативности каждого очередного шага.Таким образом, некоторые методологические принципы синергетики,обозначенные нами в работе, могут быть полезными в выработке императи-вов эффективной транспортной политики государства.
Получено 12.03.2003
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и располагаемый доход государства (после осуществления выплат зарплаты
и жалования всем госбюджетным работникам, денежного довольствия воен-
нослужащим, трансфертных платежей). Располагаемым доходом население
может распоряжаться по своему усмотрению. Располагаемый доход государ—
ства, остающийся у него от налоговых поступлений после выполнения ука-
занных выше выплат, используется на закупки товаров и услуг государст—
венного назначения (здания и оборудование государственных учреждений,
объекты государственной инфраструктуры, вооружение, электроэнергия,
теплоэнергия, услуги связи и т.п.).

Национальный доход от транспортных услуг образуется по мере осуще-
ствления транспортных расходов на их создание. Величина национального
дохода от транспортных услуг представляет собой общетранспортные из—
держки, включая все виды государственных налогов и сборов, за вычетом
стоимости использованных транспортом для создания этих услуг закупае-
мых товарно-материальных ценностей (материалов, топлива) и услуг так
называемых посторонних производственных предприятий (электро- и тепло-
снабжения, услуг министерства связи и т. п.), а также услуг капитала (про—
центы по банковским кредитам). Следовательно, национальный доход от
транспортных услуг включает в себя оплату труда всех работников транс—
порта с отчислениями в органы социальной защиты населения, все виды го—
сударственных налогов и сборов и выплаты дивидендов по акциям транс-
портных предприятий и процентов за кредиты.

Национальный дохоц от транспортных услуг образуется по мере осуще-
ствления издержек при оказании этих услуг населению и производственным
предприятиям.

Чистый национальный процукт представляет собой вновь созданную
стоимость (стоимость потребительских благ), реализованную населению и
на экспорт. Во избежание двойного счёта не всю стоимость транспортных
услуг можно сразу непосредственно относить к чистому национальному
продукту.

Под вновь созданной стоимостью транспортных услуг при перевозках
пассажиров следует понимать тарифную провозную плату как доход транс—
порта за вычетом стоимости использованных транспортом на эти перевозки
закупаемых товарно—материальных ценностей и услуг посторонних произ—воцственных предприятий. Здесь наблюдается некоторая аналогия с опреде-лением национального дохода от транспортныхуслуг. Только в данном слу—чае стоимость использованных закупаемых транспортом товарно—
материальных ценностей и услуг посторонних производственных предпри—ятий вычитается из дох0дов от перевозок, в то время как при определении
национального дохода — из общих транспортных издержек, связанных с пе-
ревозками.

При перевозке пассажиров реализация транспортных услуг населению(как и всех других услуг) производится до полного фактического ИХ потреб-
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ления, обычно по принципу так называемой предварительной оплаты, Вэтом случае можно считать, что вновь созданная стоимость транспортныхуслуг реализуется населению до начала их выполнения и потребления.При оказании транспортных услуг производственным предприятиям(производителям благ производственного и личного потребления) фактиче-ская реализация этих услуг осуществляется одновременно и совместно среализацией населению конечных потребительских благ, созданных этимипроизводственными предприятиями. До этого момента транспортные услу-ги, как и Все остальные стадии производства благ личного потребления, яв-ляются промежуточными факторами производства, не выходящими за пре-делы производственной сферы, т. е. Непосредственно не поступающими всферу потребления. Следовательно, транспортные услуги при перевозке то-варов в сфере обращения самостоятельно не создают чистого национальногопродукта в натуральном выражении, & лишь участвуют в создании новойдополнительной стоимости. Вновь созданная стоимость за счёт транспорт-ных услуг может быть определена только при реализации сферой производ-ства сфере потребления (населению, государству и на экспорт) конечныхрезультатов своей деятельности (потребительских благ) как транспортнаясоставляющаяв стоимости этих благ.
Транспортная составляющая в чистом национальном продукте представ—ляет собой доход транспорта от перевозок (по тарифным провозным платам)

за год) как доход транспорта от перевозок за вычетом стоимости потреблён—ных при перевозках за этот период товарно-материальыых ценностей и услугпосторонних производственных предприятий.
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ЭКОНОМИЧЕСКОЕЗНАЧЕНИЕ ФИНАНСИРОВАНИЯ
под уступкудЕнвжного ТРЕБОВАНИЯ (ФАКТОРИНГА)для ТРАНСПОРТНЫХОРГАНИЗАЦИЙ

Одной из проблем финансового состояния Белорусскойжелезной дороги и отече-ственных предприятий, занимающихся перевозкой грузов автомобильным транспор—том, является задержка платежей за оказанные услуги предприятиями Республики
Беларусь. В статье описывается один из способов выхода из такого рода ситуаций,
показана ценность факторинга, как инструмента по защите имущественных и финан-совых интересов грузоперевозчика.

В условиях перехола Республики Беларусь к рыночной экономике появ—ляются новые формы и схемы проведения взаимозачетов между субъектамихозяйствования, коей является факторинг. Важность факторинга или финан—сирования под уступку денежного требования была осознана за рубежом,
например в США, еще более ста лет назад.

Руководителям хозяйствующих субъектов всех форм собственности хо-
рошо знакома типичная схема, когда даже проверенные временем партнерыподводят с расчетом. Что же делать в сложившейся ситуации? Ведь субъектхозяиствования, в свою очередь, не может расплатиться со своими постав-
щиками‚ & те, в свою очередь, со своими и т. д. Полученная, в конечном сче-те, целая цепь неплатежей неприятна никому, и в конце концов нанесет
ущерб не Одному предприятию, а сразу многим. В свою очередь существуютзаведения, а именно банки И другие коммерческие организации, которыеобладают свободными средствами на данный момент и готовы расстаться сними на время за определенную плату. Именно поэтому “зависшие” денеж-ные требования могут быть “проданы” кредитором другому “специализиро—ванному” предпринимателю (агенту), который имеет свободные денежныесредства. Однако при этом агент обязан соблюсти одно условие: он должениметь возможность выплаты кредитору всей суммы долга, причитающейсяему с третьего лица (должника). При этом в обмен на право взыскать сдолжника причитающиеся кредитору суммы специализированная организа-ция (банк, агент), за определенное вознаграждение, выкупает платеж (долго—вое обязательство кредитора).
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Указанная финансовая операция приносит определенные выгоды кажлой
стороне. Так, кредитор получает сразу свой долг в виде платежа

351 минусом
вознаграждения агента. Кроме того, кредитор избегает дЛИТСЛЬНОИ Судебно-
арбитражной процедуры, не ищет деньги на уплату госпошлины, не нанима.
ет опытных юристов, которым во всех случаях надо не только выплачивать
вознаграждение, но И покрывать их издержки в виде различных расходов по
делу (командировочные, суточные и т.д.).

Аге;_1;1‘`
как “покупатель” Долгов

также имеет свой интерес, Ибо долги он приоЁ’ретает за соответствующее
материальное вознаграждение.

Итак, мы кратко охарактеризовали сущность финансирования под уступ.
ку денежного требования как вида договорногообязательства.

При этом целесообразно отметить и следующие моменты.
Первое. Целесообразность и эффективность применения данного дого-

вора в условиях рыночных отношений определяется возможностью повы-
шения рентабельности коммерческих операций. Банки, иные кредитные

уч-_\6реждения и специализированные организации, выкупающие денежные
тре—Жбования (финансовые агенты), расширяют с помощью данного договора круг ;оказываемыхуслуг‚ обеспечивая себе дополнительныедоходы. .

Второе. Предприятия, предающие денежные требования (клиенты), ста-“Ё
вят задачу ускорения оборота своих средств путем получения досрочной плиз;своевременнойоплаты за поставленные товары (оказанные услуги), хотя и за ‘
минусом некоторой суммы (вознаграждения агенту).

Широкое применение данного договора во внешнеторговой практике
привело к разработке Конвенции о междунарошюм факторинге в Оттаве 28мая 1988 года.

К сожалению, факторинговые операции в Республике Беларусь пока ещенедооцениваютсяпредпринимателщии, и поэтому до сих пор они не получи—ли должного распространения.
Вернемся к существу отечественного понятия финансирования под ус-тупку денежного требования;
По_ договору финансирования под уступку денежного требования однасторона (финансовый агент) передает или обязуется передать другой сторо-не (клиенту) денежные средства в счет денежного требования клиента (кре-дитора) к третьему лицу (должнику), вытекающего из предоставления КЛИ-ентом товаров, выполнения им работ или оказания услуг третьему лицу, &или обязуется уступить финансовому агенту это денежное



агенту требованию. Однако в отличие от договора цессии договор финанси—
рования под уступку денежного требования является двусторонним. Размер
вознаграждения финансового _агента зависит от различных обстоятельств:
размера суммы долга, сроков финансирования клиента, оказания клиенту
дополнительных услуг и прочих условии.

В качестве финансового агента договоры финансирования под уступку
Денежного требования могут заключать банки и иные кредитные организа—
ции, а также другие коммерческие организации, имеющие разрешение (ли-
цензию) на осуществление деятельноститакого вида.

Предметом уступки, под которую предоставляется финансирование, мо-
жет быть как денежное требование, срок платежа по которому уже наступил
(существующее требование)‚ так и право на получение денежных средств,
которое возникнет в будущем (будущее требование).

Проведем различие между двумя видами денежных требований, могу-
щими быть предметом уступки:

- по которым уже наступил срок платежа;
— по которым срок платежа наступит в будущем.
Причем при уступке будущего денежного требования оно считается пе-

решедшим к финансовому агенту после того, как возникло само право на
получение с должника денежных средств, которые являются предметом ус—
тупки требования, предусмотренной договором. Предметом уступки может
быть несколько требований, & не только одно. Предметы уступки должны
быть сугубо конкретны, а поэтому в договоре должны быть указаны: сроки
выплаты; суммы, подлежащие уплате финансовому агенту, и другие квали-
фицирующие признаки переуступаемого требования. Следует иметь в виду,
что вознаграждение финансового агента можно производить по аналогии с
договором комиссии. В разных странах это вознаграждение колеблется от
0,75 до 3,5 %. К этой ставке добавляется также кредитный процент по аван—
совым платежам, осуществляемым фактором.

Клиент несет перед финансовым агентом ответственность за действи-
тельность денежного требования, являющегося предметом уступки, то есть
клиент обязан гарантировать существование передаваемого долга. Однако
важно помнить и другое правило: клиент не отвечает за неисполнение (не-
надлежащее исполнение) обязательства, если иное не предусмотрено дого—
вором.

Должник несет определенныеобязанностии имеет немалый круг прав.Так, должник обязан произвести платеж финансовому агенту при усло-вии, что он получил от клиента либо от финансового агента письменное уве-
домление об уступке денежного требования данному финансовому агенту и
в уведомлении определено подлежащее исполненшо денежное требование, а
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также указан финансовый агент, которому должен быть произведен платеж.
В случае обращения финансового агента к должнику с требованием про-

извести платеж должник вправе предъявить К зачету СВОИ денежные требо-
вания, основанные на договоре с клиентом, которые уже имелись у должни.
ка ко времени, когда им было получено уведомление об уступке требования
финансовому агенту.

Финансовый агент обязан, по просьбе должника и в разумный срок,
представить должнику доказательство того, что уступка денежного требова-
ния финансовому агенту действительно имела место. Если финансовый
агент не выполнит эту обязанность, должник вправе произвести по данному—
требованию платеж клиенту во исполнение своего обязательства перед по—
следним.

Договор финансированияпод уступку денежного требования бывает двухвидов. В первом случае клиент уступает финансовому агенту за оговорен-Т
ную сумму денежное требование. Финансовый агент приобретает право наБ‹все суммы, которые он получит от должника, даже если платеж последнего…
значительно превышает сумму выплаты финансового агента клиенту. Одна—ко финансовый агент несет риск того, что платеж должника не покроет егоП
расходы за переуступленное требование. И

Если финансовый агент не желает рисковать, заключается договор друго-го вида. Клиент берет на себя риск того, что ДОЛЖНИК не выполнит полно-стью свои обязательства и остаток по
финансовому агенту.

Итак, ценность договора факторинга очевидна. Этот вид договора позво— кляет кредиторам, в том числе крупным, включая естественные монополии(железные дороги, судовладельцы, оптовые фирмы и т.п.), постоянно имею—щим дело с большим числом должников, освоболиться от трудоемкой рабО- ’]ты по получению от них платежей, продав или передав соответствующие“
требования специализированной фирме — финансовому агенту — за комисси- ”онное или иное вознаграждение.

-

г.

У

_"Пдолгам он (клиент) будет выплачивать „Т
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потребительской кооперации

ПРОБЛЕМЫ СОВЕРШЕНСТВОВАНИЯ УЧЕТА "’

И КОНТРОЛЯ ЗАТРАТ НА ПРЕДПРИЯТИЯХ ТРАНСПОРТА
В условиях возрастающей конкурентной борьбы транспортные предприятия Рес—

публики Беларусь ищут резервы минимизации стоимости оказываемыхуслуг. Себе-стоимость продукции (работ, услуг) в настоящее время является единственным ис-точником уменьшения тарифов на транспортные услуги, что влечет за собой увели-
‘ чение суммы прибыли и повышения рентабельности.

Транспортные предприятия, осуществляющие свою деятельность на тер—ритории Республики Беларусь поставлены в трудные условия хозяйствова—ния. Невысокая покупательская способность населения не дает возможности
увеличить объем пассажирских перевозок, при этом следует учитывать то,что оказание этих услуг для железной дороги является заведомо убыточ-ным. Грузовые перевозки с трудом покрывают данные убытки. В связи сэтим обстоятельством резко возрастает необхоцимость в изыскании внут-ренних резервов снижения себестоимости. Одним из таких резервов являет-ся внедрение элементов нормативного метода учета затрат и калькулирова-ния себестоимости услуг на предприятиях транспорта Республики Беларусь.Понятно, что специфика отрасли наложит свой отпечаток на внедрение этогометода, но хотя бы частичное его использование поможет минимизации се-бестоимости транспортныхуслуг.

Основными задачами нормативного метода учета затрат на производствоявляются своевременное предупреждение нерационального расходованияматериальных, трудовых и финансовых ресурсов на предприятиях. Норма—
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тивный метод учета издержек производства действует только на основе четкои организации производства, должного состояния складского хозяйств;наличия в исправности весоизмерительных приборов и обОРУдования‚ заш
тересованного и ответственного отношения к нему работников всех фушциональных служб предприятия. Этот меТОД представляет собой комплек
технико—экономических_мероприятии, затрагивающих не только учет, нопланирование, организацию произволетва, труда, материально-техническогснабжения. Он является важной составной частью общей системы планирсвания и управления производством.

Нормативный метод позволяет разделить фактические затраты по оказа
нию услуг: на обоснованные нормами и на отклонения от норм, что даа
возможность организовать контроль с высокой степенью оперативности;следовательно, и управлять с большой эффективностью. Если при други
метоцах учета затрат (попроцессный, попередельный) фактическую себе
стоимость продукции определяют после ее изготовления и при этом исклю
чается возможность контроля за ее формированием, то нормативный Мете,

учета затрат эту оперативность несет в самой своей основе. Основой нормативного метода учета затрат на производство продукции является норма
тивная база (нормативноехозяйство).

Нормами называются максимально допустимые абсолютные величинъ
расхода сырья и материалов, топлива и энергии на производство единиш
продукции или на выполнение определенного объема работ, а также нормь
затрат труда в виде технически обоснованных норм времени на выполненш
конкретной работы‚ норм выработки.

Нормативами называются расчетные абсолютные и относительные пока
затели, характеризующие степень использования орудий и предметов труда
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затрат живого труда и т.д., имеющие значение плановых показателей (нор
М&ТИВЫ ЧИСЛЕННОСТИ, ИСПОЛЬЗОВдНИЯ НрОИЗВОДСТВВННЫХ МОЩНОСТ6Й‚ НОРМЁ
ТИВЫ И ПОКаЗЗТСЛИ использованияматериалов, ТОПЛИВЗ И ЭНСРГИИ И Др..)

Нормативное хозяйство предусматривает организацию на преДПрИЯТИ
технического нормирования, & именно:

-— разработку норм расхода материалов и трудовых затрат;
— разработку техническойдокументации;
— организациюнормативнойкартотеки и контроль за изменением норм;
—- составление смет расхолов по обслуживанию производства и упраВЛЕ

нию;
— номенклатуру—ценник на материалы, комплектующие издеЛИЯ‚ УСПУТ

вспомогательных Цехов;
— формы первичной Документации;
— штатные расписания;
— плановые калькуляции;
— нормативныекалькуляции и т.д.
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учет фактиііеских затрат при нормативном методе должен вестись в час—

ти затрат по нормам (по плановой себестоимости) и в части затрат, пред—

ставляющих собой отклонения от норм (плановой себестоимости). Для обес-

печения этого принципа все отступления от установленной технологии и

действующих на предприятии норм и расценок по основным видам затрат

оформляются отдельными первичными документами, которые сигнализи—

руют о наличии отклонений и позволяют своевременно принямать меры по

их предотвращению, повышению организационной и плановои дислиплины.
На основании документов, сигнализирующихо наличии отклонении от норм

1 затрат по видам продукции, причинам, лицам, от которых зависят отклоне—
"

' ния, осуществляетсятекущии учет отклоненийот действующихнорм,
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Кроме того, необходимо осуществлять учет изменений норм. Под изме-

нениями понимается снижение (или увеличение) нормативных (плановых)

затрат на производство изделий продукции в результате внедрения новых

норм потребления материалов, заработной платы и других затрат. Этот учет
необходим для своевременного внесения изменений в плановую калькуля-
цию, а также для контроля за выполнением плана организационно—
технических мероприятий. Все изменения норм и нормативов вносятся в

плановые калькуляции следующего отчетного периода.
Необходимо систематически обобщать и анализировать данные учета от-

клонений от норм и изменений норм по бригадам, участкам, а также по мес-

там возникновения, причинам и виновникам. На основе данных анализа

принимают управленческие решения по устранению и предупреждению не-

производительных расходов и потерь. Для организации учета отклонений от

норм затрат на предприятии должны быть классификаторы этих отклонений,

сгруппированные по причинам, а также с указанием должностных лиц, до-

пустивших перерасход или обеспечивших экономию. Такие группировки
отклонений разрабатываются на предприятии самостоятельно в виде переч-
ней причин и виновников отклонений. Отклонения от норм подразделяются
на документированные и недокументированные.

Одной из задач, стоящих перед отраслью в настоящий момент, является
постепенное снижение уровня материалоемкости продукции за счет внедре-
ния экономико-организационных мероприятий. Одним из направлений,
имеющих решающее значение и способствующихрациональному использо-
ванию ресурсов, является совершенствованиенормирования материалов.

Для обеспечения эффективного контролирования материальных затрат
необходимо достичь единства элементов нормативного метода и принципов
оперативного контроля создания на этой основе нормативной системы кон-
троля за формированием издержек. Такая система в части материальных за-

трат требует:
1) совершенствования нормирования расх0да материалов и упорядочения

нормативного хозяйства;
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2) организации системы оперативного выявления И учета отклонений От

норм материальных затрат;
3) оптимального выбора способов контроля, позволяющих достигнуть

наивысшей его эффективности.
Изучение состояния нормативного хозяйства на транспортных предпри.

ятиях показало, что здесь имеются все предпосылки для более полного ис-

пользования нормативного метода. По материальным затратам (основными
вспомогательным материалам, топливу и др.) расход на производство строго

регламентирован технически обоснованными нормами.
Проанализировав существующую систему организации нормативного

метода на предприятиях транспорта, нами высказано предложение об орга-
низации более эффективной системы нормирования. Главным звеном этой

системы должен стать отдел нормирования. Предлагаемые бюро или отделы

нормирования материальных ресурсов могут быть созданы на крупных
транспортных предприятиях и подчиняться главному экономисту.

Отдел нормирования должен формироваться в пределах существующей
численности работников управления. Функции этого отлела заключаютсяв
систематизации, разработке, утверждении, пересмотре норм расходования
материальных ресурсов, а также нормативов использования основных, обо-

ротных, финансовых ресурсов. Такой отдел должен комплексно решать во-

просы снижения материальных, трудовых и финансовых ресурсов на едини-
цу продукции.

Недостатком существующей системы нормирования на предприятиях яв-

ляется то, что разработкой норм занимаются многочисленные службы и от-
делы, их координация не налажена; начальники производственныхучастков
в ущерб соблюдению норм и, в конечном итоге, снижению материалоемко-
сти производимой продукции стремятся "выбить" для своего подразделения
максимальный уровень нормирования потребностей, т.е. завышения норм
расхща, не считаясь с остальными производителями продукции.

Отдел нормирования должен стать координирующим центром, чтобы
любая норма по использованию ресурсов была абсолютно обоснована и на-

шла свое отражение в отделе. Без этого работа по снижению материалоемко-
сти немыслима. Систематизация норм позволит реально применять норма-
тивный метод учета затрат на производство. Изменение, уточнение норм
расхода и лимитов выполняются именно этим отделом, а не заместителем
руководителя по производству, так как такое решение тоже не подкрепля-
лось научными расчетами и носило волюнтаристскийхарактер. Таким обра-
зом, при организации нормативного отдела информация о нормативах запа-
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СОВ, 0 нормах расхода материальных ценностей на любой вид продукции Г

будет сосредоточена в одном месте, а не "распылена" по множеству служб- С

Любои работник административно—управленческого персонала бУДеТ иметь у
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возможность получать ее в оперативном порядке для принятия своевремен-
ных решений.

Задачи нормативного центра:
.. создание централизованного фонда норм и нормативов;
_ согласование норм и нормативов со всеми техническими и экономиче—

скими службами;
_- разработка форм нормативных документов и инструкции по их запол—

нению
_ р’азработка методик нормирования и расчета сволных норм,

форм
до-

кументов по корректировке действующих норм;
— анализ нормативного хозяйства, его совершенствование;
_ использование вычислительнойтехники для ведения нормативного хо-

зяйства.
Данный отдел может справиться с возложенными на нее обязанностями

только при комплексном подходе к решению проблем ресурсосберегающих
технологий на транспорте, уменьшения потерь. Методические'аспекты нор—

мирования средств создают основу для жесткого контроля норм и нормати-
`

вов, вынуждают постоянно совершенствовать эти нормы, стимулируют це—

ленаправленный поиск путей оптимизации норм и нормативов.
При организации нормативного расхода материальных ресурсов инфор-

_ мация о перерасходе может поступать с мест формирования затрат ежеднев-
_ но, даже ежечасно, в соответствиис запросами управляющейсистемы.

при наличии НОРМЗТИВНОГО отдела Нд ЦреДПРИЯТИИ ВСС ЭТИ ВОПРОСЫ
. вполне решаемы, но для мелких товаропроизводителей проблема организа-
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ции нормативного хозяйства остается. На наш взгляд, целесообразно такой
отдел (центр) сформировать на уровне района. Планово—финансово-
экономический отдел на станциях, отделениях, предприятиях и организаци-
ях в настоящее время фактически выполняет функции лишь в подсистеме
финансового учета‚ хотя задачи его рассматриваются гораздо шире, в них
входит и создание нормативной базы планирования оказания услуг для всех
транспортных предприятий района. Нормативный центр создает и постоянно
обновляет фонд норм и нормативов и периодически обеспечиваетнорматив-
ными материалами предприятия, консультирует их по вопросам методик
нормированияи форм документов.

Для расчета необходимого объема закупки материалов нужно иметь ин-
формацию о фактических запасах для того, чтобы сравнить их с расчётной

[и потребностью. Эту часть информации можно получить в системе бухгалтер-
б. ского учета‚ но она должна быть предельно аналитичной. Мы не найдем в
гь учете, например, остатков с детализацией по видам запасных частей, мате-

риалов, т.к. традиционный бухгалтерский учет это не отражает.
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Менеджеру, непосредственно занимающемуся приобретением материа.лов, необходимы: 1) информация о рыночной инфраструктуре; 2) информа.
ция о ценах на товарных, сырьевых биржах, у непосредственных производи.телей, на оптовых рынках, мелкооптовых базах и др.

При недостаточномуровне фактических запасов руководитель подрщде.пением должен предъявить требование на приобретение материальных Цен-
ностей в отдел материально-технического снабжения, который, в свою оче.
редь, оформляетзаказ на их поставку поставщику.

На этапе расчетов с поставщиками главный бухгалтер должен иметь ин-
формацию о возможности оплаты счетов. Здесь вступает в силу принцип
свободы выбора субъектами рынка форм безналичных расчетов и альтерна-тивных вариантов оплаты при невмешательстве банков в договорные отно-
шения.

Третий этап — поступление материалов на предприятие —— трактуется из-лишне упрощенно, хотя контроль за использованием материалов в произ-водстве, его эффективность, возможность выявления отклонений от норм (от
начала произвщственного процесса до поступления материальных ценно-стей непосредственно к рабочим местам) являются важными факторами ре-сурсосбережения. Именно на этом этапе можно принять соответствующиеуправленческие решения, предотвращающие нежелательные ЯВЛСНИЯ, ПОКЗ
ОНИ не отразились Нд процессе ПРОИЗВОДСТВЗ.

Поэтому при организацииуправленческого учета информация о материа-лах должна быть полной и достоверной:
—- 0 КОЛИЧЗСТВСННЫХ И КЗЧЗСТВСННЫХрасхождениях ПРИ приемке;— расхождениях В ЦСНЗХ ПО сравнению С ЗЗКЛЮЧСННЫМИ ДОГОВОРЗМИ;— ОТКЛОНеНИЯХ УЧСТНЫХ ЦЗН, ПРИМЗНЯСМЫХВ практике предприятия;— фактических транспортно—заготовительных расходах по каждому из ви-дов материальныхценностей.
Независимо от отраслевых особенностей транспортных предприятий сис-тема нормативного учета затрат должна предусматриватьтакую организаци-

”
деятельности и контролю за ходомоказания услуг населению.

Получено 12.03.2003
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М. А. Бойкачев
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ОПТИМИЗАЦИЯРАБОТЫ СТАНЦИЙ _
ТЕХНИЧЕСКОГО ОБСЛУЖИВАНИЯ Автомовилви

Развитие рынка транспортных услуг и работ ставит перед сервисными предпри-
ятиями задачу постоянной модернизации производства и производственно—
технической базы, повышения качества работ по техническому обслуживанию и ре-
монту, экономии топливно—энергетических‚финансовых и трудовых ресурсов. Все
это подтверждается тем, что на техническое обеспечение эксплуатации автомобиля

затрачивается во много раз больше труда и средств, чем на его производство. Следо-
вательно, незначительное улучшение в организации сервисного обслуживания и ре-
монта могут дать значительныйтехнико-экономическийэффект.

В настоящее время автосервисное предприятие представляет сложную
систему “человек —— машина”, эффективность функционирования которой
зависит от качества организационного управления, когда руководство опи—

рается на стратегические и тактические решения с учетом многочисленных
факторов.

Для решения задач оптимизации организационных решений неоценимую
помощь может оказать комплекс научных методов, входящих в состав дис—

циплины “исследованиеопераций”.
Операционная модель имеет следующий ВИД:

П : ](аа1‚аа2…аап;у1‚у2...ут;х1‚х2...хк)‚ (1)

где [] — значение критерия эффективности, характеризующего качество
функционированиясистемы; __

і— функция, задающая соотношения между (1, а, у, х;
““М-“ап — условия выполнения операции, которые известны заранее и не

могут быть изменены;
у1 у… — неизвестныеусловия или факты;
х1 хк — элементы решения, которые предстоит выбрать.

Из данной функции следует постановка задачи. Необходимо при задан-
ных уСловиях аа1 …аап с учетом неизвестных факторов у1 ...у… найти’таі
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КИС ЭЛСМСНТЫ решения х1 ...хк ‚ которые М01У1 обеспечить МИНИМаЛЬНОе

значение показателя эффективности и который характеризует качество раб…
ты системы обслуживания. В реальных условиях оптимальное организаци, :

онное решение будет достигнуто при условии минимизации суммарньц
приведенных затрат от простоя неиСправных автомобилей Са, ремонтных]
постов С„ и производственных рабочих. ]

Таким образом, критерий эффективности сервисного обслуживания [*
ремонта при работе на однородныхпостах можно представить в виде

'

П = ЕКЕ (ЕСШПгаШ +2Сщ'к’ш'к ))/(Бм0‘вАс )], (2

А

где Са…
- потери прибыли от простоя і-го автомобиля п—й марки в единищ

временив системе обслуживанияи ремонта;

’в…
-— время простоя і-го автомобиляп-й марки;

Сиди
—— потери, связанные с простоем і—го поста іс-й специализации в еди

ницу времени;
[ШК

—— время простоя1—го поста іс-й специализации;

ВМ — количество моделируемыхдней;

ав —— коэффициентвыпуска автомобилей на линию;

Ас — описанное количество автомобилей.
В настоящее время приорганизации сервисного обслуживания и ремон—

та автомобилей нашли применение два основных метода: на универсальных
и специализированных постах индивидуальным или агрегатным методом
Наиболее эффективнымявляется метод специализированных постов, однако
как показывает практика на большинстве станций технического обслужива-
ния (СТО) при проведении постовых работ применяются универсальные
посты, оснащенные осмотровыми канавами. Это вызывает большие простои
автомобилей в ожидании, потери рабочего времени постов, затрудняет вне

дрение рациональной специализации и механизации работ, снижает произ.
водительностьтруда ремонтных рабочих.

На основании формулы 2 моделируется работа системы обслуживанию
оценивается влияние организационных вариантов постовых работ на эффек
тивность функционирования постовых работ при равных условиях.

Анализ данных показывает, что эффективнее агрегатный метод, Т- ‘
уменьшается время восстановления неисправного автомобиля, & следова
тельно, повышается пропускная способность системы и коэффициент ис

пользования рабочего времени поста. Общее количество универсальных
специализированных[постовпри этом методе уменьшается на 18,7 %, а кр!
терий эффективности— на 8,3 %. Однако замену агрегатов и узлов целесооб
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‚213110 ПРОИЗВОДИТЬ Нд специализированных постах для замены агрегатов, чем

и ремонтных спецпостах.
Таким образом, можно сделать заключение, что метод организации сер-

висного обслуживания и ремонта оказывает влияние на число универсаль-

ных и специализированных постов СТО (таблица 1). Более эффективны?
является работа на специализированных постах, т. к. снижается критерии

эффективности, & это в масштабах Республики Беларусь может дать значи-

тельный экономический эффект (таблица2),

Т а б л и ц & 1 -— Влияние метода ремонта на показатели эффективности системы     тетод ремонта Поток Количе- Простои Простои Средняя Критерий
требова- ство постов, ч автомо- длина эффек—

ний постов билей, ч очереди тивности

Индивиду-
альный 54,7 14 26,4 106,6 3,4 36100

Агрегатный 54,7 14 16,9 106,3 3,9 35000          
Т а б л и ц & 2 — Влияние специализации постов на показатели эффективности      системы

Специализация Поток Коэффи— Количество Простои Простои Критерий
постов требова- циент постов, ед. постов, ч. автомо- эффек—

ний вариации
билей, ч. тивности

Двигатель 12,7 0,34 3 7,7 21 ‚4 7300

Трансмиссия 2,3 0,61 1 5 ‚7 2,8 1300

Ходовая
часть 20,1 0,25 4 7,5 31,9 10300

Остальные
элементы 13,8 0,31 3 5 ‚0 30,4 10300

Замена
агрегатов 4,2 0,54 2 7,6 10,1 3800         
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ПРОГНОЗИРОВАНИЕСПРОСА НА ПЕРЕВОЗКИ
И ИХ ПЛАНИРОВАНИЕ

Рассмотрена связь планирования и прогнозирования. Приведен прогноз объеме;

перевозок на 2001 и 2002 годы методом выбора функций и построения корреляцион.
ных моделей (уравнений).

Прогнозирование — это предсказание будущего развития внутреннейъ
внешней среды предприятий на относительно длительный период, основан
на научных методах и интуиции специалистов. Оно существенно отличаетсз
от планирования, которое представляет собой целенаправленное принятик
решений о предполагаемом развитии производства на относительно корот
кий период времени (как правило, до 1 года). Прогнозированиеи планирова
ние иногда различают как предсказание и предуказание соответственно.

В последнее десятилетие проблема прогнозирования спроса на перевозка
грузов из—за быстрых и трудно предсказуемых изменений внешней средьс
стала особенно сложной. В связи с этим даже текущие планы перевозок ста-‘Ч
ли называть планами—прогнозами. Практически планирование стали осуще-
ствлять через прогнозирование. Из-за экономического кризиса и неопреде-ч
ленности стратегии развития экономики перспективное долгосрочное про-

гнозирование в отрасли весьма ограничено. Между тем, потребность в про-
гнозах спроса на перевозки для железнодорожного транспорта, как весьма

фондоемкой отрасли с длительными сроками окупаемости капитала, оченъ1
большая.

В практике прогнозирования спроса на перевозки применяются различ-(
ные методы расчета прогноза. Одним из них является методика выборы
функций и построения корреляционных моделей (уравнений) прогноза спро-1
са. При этом способе следует ориентироваться, в основном, на криволиней-
ные формы уравнений типа:

у=шд
у=а+Ьг+с12,
у =а+ЬГ1.

Анализ тенденции изменения грузооборота на дороге (по данным с 1990
по 2000 годы (рисунок 1, таблица 1)) показал, что с 1990 по 1995 годы про‹
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исходило резкое падение объема грузовых перевозок с 75431 т-км в 1990

году до 25510 т ‹ км в 1995 году, т.е. за шесть лет грузооборот сократился в

2,96 раза.
'

С 1996 года начался медленный, неустойчивый рост грузооборота, кото-

рый увеличился к 2000 голу в 1,23 раза по сравнению с 1995 годом.                             
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Т Рисунок 1 — Графическое изображениеДанных об объемах грузооборотана дороге

0
В целом за одиннадцатилетний период средний объем грузооборота со-

Ьставил 40286‚6 т » км ( 3 = 40286 ), при этом коэффициент вариации и = 0,43 ‚

; что говорит о большой колеблемости значений грузооборотаот данного зна-

[е-чения 8 .

"" Вместе с этим важно проследить за направлением и размером изменений

ёзначений грузооборота во времени. С этой целью рассчитаны показатели,

нь приведенные в таблице 1.

Из таблицы следует, что за истекшие одиннадцатьлет только четыре года
[ч-(1996‚ 1997, 1999, 2000) наблюдался положительный абсолютный прирост
раобъемов грузовых перевозок. Поэтому среднегодовой абсолютный прирост
’9' получился отрицательным (_ 4400 т-км), & средний годовой темп роста равен
:и- —

к : 0,916 .

Наблюдается зависимость объема перевозок в текущем голу от выпол-
ненного объема в предыдущем году. Эта зависимость характеризуется ко-

эффициентом автокорреляциир = 0,7.

*90
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Т а б л и ц & 1 - Динамика грузооборота      
           

Годы 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 20110

ГРУЗ°°б°Р°Ъ 65551 56441 42919 27963 25510 26018 30636 30370 30529 31425Т'КМ
Ежеюдный

абсолютный —9980-9110—35526—4956—2453 508 4618 —266 159 896

прирост, Т! км
Коэффициент
Роста “° сраз“ 0,869 0,861 0,760 0,652 0,912 1,020 1,177 0,991 1,005 1,029

нению с преды-
Шщим годом _
Темп роста‚% 86,9 86,1 76,0 65,2 91,2 102,0 117,7 99,1 100,5 1%

Тем“
"};”РшЩ

—13,1—13,9—24‚0—34‚8 —8,8 2,0 17,7 —0‚9 0,5 2,9
0   

Для возможности прогнозирования объема грузооборота на ближайшие
годы проводился регрессионный анализ, в результате которого получена
статистически значимая (на уровне значимости 95 %) регрессионная зависи-
МОСТЬЗ

8<+>=77273‚9—14820,8 1+106О,48 ‚2,

где 1— порядковый номер года, [= [О; 10].
Соответствующий коэффициент детерминации указывает на то, что по-

добная модель объясняет 95,02 % изменчивости грузооборота. На рисунке2
изображена линия регрессии, соответствующая модели (1).

Грузооборот,

т—км

88
8
8
88
8

Годы

Рисунок 2 — Линия регрессии, соответствующаямодели (1)

По модели (1) прогнозное значение
42563‚18 т ‹ км, что является, видимо, сл

Учитывая особенности изменения вел

 (1)

грузооборота в 2001 году составит

ИЧИНЫ
следовать данные за 1995—2000 годы отдельно.
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ИШКОМ ОПТИМИСТИЧНЫМ прогнозом.
грузооборота, следует ис-



Пользуясь расчетами в таблице 1‚можно показать, что средний грузообо-

рот за 1995-2000 годы составил 29141,3 т . км, коэффициент вариации4/95 :
= 0,09, среднегодовой абсолютныйприрост равен 1 183 т- км, а Среднегодовой

коэффициент роста грузооборотаравен 1,042.

Уравнение регрессии

3(+) :: 10,856 + 9198,671п(г) (2)

объясняет 84,15 % изменчивости величины грузооборота. Линия регрессии,

построенная по модели (2), изображена на рисунке 3.            
      33000
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Рисунок 3 — Линия регрессии, построенная по модели (2)

Данных недостаточно для построения уравнения регрессии, которому
можно было бы доверять, поэтому прогнозное значение грузооборота в 2001

году по модели (2) 83001) : 32914,28 т—км следует считать приближен-

ным. В то же время, используя значение среднегодового коэффициента рос-
та, получим прогноз на 2001 год - 32744,85 т-км, что достаточно близко к

прогнозу по модели (2). Учитывая среднегодовой абсолютный прирост, по—

лучим нрогнозное значение на 2001 год.
С учетом данных за 2001 год можно откорректировать модель регрессии:

;… : 36227‚2 — 52336‚6Г1 . . (3)

По моцели прогноз объема грузооборота на. 2002 год равен 31865,8 т-км.
Выполнив анализ данных об объемах пассажирооборота за 1990—2000

годы по вышеизложенной методике, можно сделать следующие выводы:
1 Наибольший пассажирооборот приходился на 1993 год, наименьший

показатель — на 1996 год (рисунок 4).
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Рисунок 4 — Графическое представление данных об объемах
пассажирооборотана дороге

2 Тенденция изменения пассажирооборотаи грузооборота одинаковая, ш

задержка в изменении пассажирооборота составляет примерно 1 год …

сравнению с изменением грузооборота.
С 1993 года по 1996 год произошло уменьшение пассажирооборотав 1,63 г

раза. Дальнейшее увеличение пассажирооборота к 2000 году составило 1,53

раза, т.е. объем пассажирооборота обладает большей инертностью по отно- 2

шению к общей экономическойситуации, чем объем грузооборота. %

За исследуемый период средний пассажирооборотравен 15558‚4‚ & коэф- Т

фициент вариации 1/ = 0,16. Коэффициент вариации грузооборота пршиерно
в 3 раза больше, чем коэффициент вариации же пассажирооборота, что еще

раз подтверждаетболее устойчивый спрос на пассажирские перевозки.
3 Среднегодовой абсолютный прирост пассажирооборота равен 87 ед., ]

среднегодовойтемп роста равен 1,005.
Следовательно, прогнозируемое на 2001 год значение пассажирооборота

3

составляет примерно 17800 ед. Реальный пассажирооборот в 2001 году был
`

15264 ед. (погрешностьпрогноза составляет 14 %).
Регрессионная модель имеет аналитическое выражение (с учетом данных

за 2001 год):

В… : 23414‚5——71636‚3Г1‚ : = 6, 7, . (4)

Прогнозное значение пассажирооборотана 2002 год равно 17 445 ед- (Об“

ратите внимание, как похожи уравнения регрессии):

8… = 36227‚2 — 52336‚6 - :"1 ‚

р(+) : 234145 —71636,3Г1 .
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Уравнение регрессии пострОено по данным с 1996 по 2001 годы, является

статистически значимым на 95%—ном уровне доверия, коэффтщиент детермина-

ции указывает на то, что подобранная модель объясняет 70 % изменчивостипас—

сажирооборота (рисунок 5).            5
& 19000
%: - О

; 17000 __ ' 4-
% .
\0 15000 -

а /
%

13000 - ' '
з ‹

‹

а: 11000 ‘ ‚ 1
, ,
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1 Рисунок 5 — Линия регрессии, построенная по модели (4)
1^

Таким образом, тремя различнымиспособами мы получили на 2001 год про-
1’1 гнозные значения: — 32608, — 32744‚85‚ — 32914 ткм.
53 На самом деле грузооборот за 2001 год на Белорусской дороге составил

0- 29726‚5 ткм, т.е. меньше прогнозируемого примерно на 10 %. Поскольку мощ-

ности дороги пока не задействоваъшполностью, то, вероятнее всего, уменьшение

1" грузооборота вызвано сшшением объемовпроизводства в промьшшенности.

10 Прогнозный же обьем грузооборота на 2002 год равен 31865‚8 т-км.

Прогнозируемоена 2001 год значеъше пассажирооборотасоставляет пример-
но 17800 пасскм, что на 14— % больше реального значения (15264 пасскм). Про-

дч
гнозное же значение пассажирооборота на 2002 юд составляет 17445 пасс'км.

Полученные в результате исследования тенденции объемов перевозок долж-

11
ны учитываться при планирцовашш финансово—экономических показателей и

формировании экономическои стратепшдороги.

Ш

›…

›1Х
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УДК 656.1:625.71.8

Л. П. Богданович
Белорусский государственныйуниверситеттранспорта

АВТОТРАНСПОРТИ АВТОМОБИЛЬНЫЕДОРОГИ_”
ВЗАИМОСВЯЗАННЫЕЭЛЕМЕНТЫ ТРАНСПОРТНОИСИСТЕМЫ

Рассмотрены элементы транспортной системы. Показана роль автомобильных
дорог и автотранспорта в народном хозяйстве страны, а также их взаимное Влияние
Друг на друга.

Транспортная система, как и любая другая, состоит из множества взаи-
мосвязанных элементов. Она включает различные виды транспорта (автомо-
бильный, железнодорожный, водный и др.), коммуникации (автодороги, же-
лезнодорожные магистрали, водные пути, трубопроводные трассы и др.),
инженерные обеспечивающие сооружения, научно—исследовательские и

опытно-конструкторсКие организации, проектные, строительные, производ-
ственные, обслуживающие и ремонтные предприятия, управленческие И ре-
ГУЛИрУЮЩие учреждения. Все они имеют свою специфику, но деятельность
каждого направлена на создание надежно функционирующей системы,
удовлетворяющей потребности экономики и населения В перевозках, и по-
вышение ее конкурентоспособностина мировом рынке транспортныхУСЛУГ-

'
Среди наиболее важных элементов транспортной системы — автомобиль-

`

ные дороги и автотранспорт. Дороги оказывают влияние на экономическое,
социальное и культурное развитие любого государства. Они обеспечивают ‘СВЯЗЬ между населенными пунктами, способствуютсозданию новых рабочихмест, стимулируют развитие машиностроения, промышленности строитель- '

ных материалов, жилищного комп ‘

Немаловажное значе
Лекса, сферы УСЛУГ, сельского хозяйства.

тРанспо т ко „ ние для Нар0дного ХОЗЯйства имеет и автомобильный
Р ‚ торыи представляет собой не только связующее звено между

 

„ЫЫЫ



строительства новых современныхмагистралей.
Рост количества транспортных средств обусловлен рядом факторов.
Во—первых, перевозки грузов и пассажиров автомобильным транспортом

общего пользования занимают значительный удельный вес в общем объеме

перевозок всеми видами. транспорта. Это подтверждаюти данные таблицы 1.

Табл ица 1 — Перевозки грузов и пассажиров автомобильным транспортом
общего пользования           

       

Перевозки грузов Пе евозки пассажиров
автомобильнымтранспортом

Годы
всеми автомобильным транс- всеми (автобусы,троллейбусы,

видами портом видами таксомоторы)
транспорта млн т уд. вес, % транспорта млн чел уд. вес, %

1995 397,1 350,0 88,14 2207,2 1829,6 82,89

1996 306,9 262,6 85,56 1843,4 1496,1 81,16

1997 314,2 263,6 83,89 2167,8 1749,2 80,70

1998 328,7 276,4 84,09 2526,2 2036,3 80,60

1999 300,0 248,4 82,80 2793,8 2236,8 80,17

2000 262,9 212,9 80,98 2825,3 2264,7 80,16

2001 259,5 208,4 80,31 2870,5 2311,4 80,52  

Приведенные данные свидетельствуют об уменьшении доли автотранс—

портных перевозок на протяжении всего рассматриваемого периода. Тем не
менее, она продолжаетоставаться значительнойпо сравнению с перевозками
другими видами транспорта и составляет по состоянию на 2001 год —

80,31 % по грузовым и 80,52 % по пассажирским перевозкам.
Во-вторых, наблюдается увеличение объема транзитных перевозок по

территории Беларуси. Республика находится в выгодном геополитическом
положении, через нее проходят два международных коридора: № 2 Восток —

Запад и № 9 Север — Юг. Данное обстоятельство является предпосылкойдля
развития транзитного бизнеса. В 2001 году число зарубежных автомобилей,
проследовавших транзитом через республику, увеличилось по сравнению с
2000 годом на 38731 единицу (с 215 846 до 254577 единиц) или на 18 %.

В—третьих, увеличение автотранспорта происходит за счет повышения
уровня автомобилезации населения. По состоянию на 1 января 2000 года на
1000 жителей республики приходилось 174 транспортные средства [1, с.7] и
эта цифра продолжает увеличиваться, так как ежегодный прирост транс-
портных средств в стране составляет 10—12 %.

Таким образом, с одной стороны, за счет увеличения количества транс-
портных средств наблюдается рост нагрузок на дорожные покрытия, из—за
чего они выходят из строя значительно чаще принятых межремонтных сро—

\ ков. Особенно большой ущерб дорогам наносится в результате проезда тя—

желовесного и крупногабаритного транспорта. Перевозчики грузов заинте-
= ресованы в доставке большего количества грузов одним транспортным сред-
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ством и не учитывают, как это скажется на состоянии дорог. Каждый проходлюбого транспортного средства, и особенно тяжеловесного, изнашивает по-крытие и дорожную одежду тем больше, чем больше осевые нагрузки авто.мобиля. В связи с этим за проезд тяжеловесного и крупногабаритного транС.порта взимается плата, которая предназначена для компенсации затрат наремонт дорог.
С другой стороны, возникает необходимость в создании разветвленнойсети автомобильных дорог, обеспечивающей транспортную доступностьвсех населенных пунктов и дающей возможность населению пользоватьсяимеющимися социальными благами.
Что касается влияния автомобильных дорог на автотранспорт, то оно за-ключается, прежде всего, в неудовлетворительном их состоянии, вызванномнехваткой финансовых средств. Это обстоятельство приводит, во—первых, кувеличению стоимости перевозок на 25—30 % , снижению производительностигрузовых автомобилей на такую же величину, пассажирских— на 35—40 %. Во-вторых, от качества автомобильных дорог зависит экологическая обстановка.Известно, что улучшение такого показателя, как ровность дорожного покры-тия, способно сократить количество вредных выбросов в атмосферу для гру-зовых автомобилей на 13 %, легковых на 9 % [2‚ 0.4]. Еще более ощутимыйэффект дает увеличение пропускной способности автодорог, ликвидация зато-ров и участков с большимипродольнымиуклонами.
Несмотря на увеличение транзитных перевозок через республику, разви-тие этой сферы сдерживается рядом причин, одной из которых такжеся состояние автодорог, неудовлетворительноевиса, высокие транзитные сборы. В связи с этим снижается привлекатель-ность передвижения по территории страны, и транзитный транспорт идет вобход Беларуси — через Украину и Прибалтику. В результате теряется одиниз важнейших источников доходных поступлений. Поэтому, чтобы повы-сить конкурентоспособность республики на мировом рынке транспортныхуслуг необходимо способствовать развитию дорожного хозяйства за счетувеличения финансирования путем привлечения дополнительных инвести-ций в эту отрасль и рациональногоиспользования средств дорожных фондов.
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ГОСУДАРСТВЕННОЕРЕГУЛИРОВАНИЕ РЫНКА
АВТОМОБИЛЬНЫХПЕРЕВОЗОК

Рассматриваютсявопросы выдачи специальных разрешений (лицензий) на авто—
мобильные перевозки.

Темпы развития всех видов перевозок на автомобильном транспорте, &

также увеличение числа субъектов хозяйствования на транспортном рынке,
за счет индивидуальных предпринимателей и организаций негосударствен-
ных форм собственности, заставило Министерство транспорта и коммуника-
ций Республики Беларусь принять ряд мер, направленных на упорядочение
деятельности юридических и физических лиц, выступающих в роли пере-
возчиков.

Осуществление любого вида предпринимательской деятельности нераз-
рывно связано с его правовым регулированием, то есть с нормативными
правовыми актами, регламентирующих этот вид правоотношений. Такие
нормативные правовые акты устанавливают определенные правила, с кото-
рыми субъекты хозяйствования (юридические и индивидуальные предпри-
ниматели) должны руководствоваться в своей деятельности. Автомобильные
перевозки — не исключение.

На данном этапе законодательная база в сфере автомобильных перевозок
находится в стадии формирования. Однако уже сейчас существует и дейст-
вует ряд нормативных актов Республики Беларусь, а также международных
соглашений (к которым присоединилась наша страна), регламентирующих
данныи вид хозяиственнои деятельности.

Министерством транспорта и коммуникаций Республики Беларусь одоб-
рен проект постановления об утверждении "Положения о лицензировании
транспортной деятельности и контроле за её осуществлением". Необходи-
мость пересмотра действующих нормативно—правовых актов Минтранса свя-
зана с тем, что изменилось законодательство в части регистрации юридиче-
ских лиц и индивидуальных предпринимателей, требования к уставным до-
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кументам юридических лиц, а также в связи со вступившими в силу с 1 ян.варя 2002 года Законом Республики Беларусь "06 Автомобильном транспор.те и автомобильных перевозках"; "О дорожном движении” от 17 июля 2002года и постановлении Министерства транспорта и коммуникаций ”Об ут.верждении правил организации безопасной перевозки пассажиров и грузовавтомобильным транспортом" от 19 июля 2002 года.
"Положение о лицензировании" предусматривает изменение не толькоперечня выдаваемых лицензий, но и изменение процедуры выдачи лицензий,
Если ранее существовало три вида лицензий: на международные автомо-бильные перевозки грузов, а также на междугородные, на городские и при.городные перевозки грузов, то в новом проекте предусматривается только

два вида лицензий: на международные и внутриреспубликанские автомо.
'

бильные перевозки грузов.
Лицензия на внутриреспубликанские автомобильные перевозки грузов

предоставляет право юридическим лицам и индивидуальным предпринима-телям выполнять перевозки грузов в городском, пригородном и междуго-
родном сообщениях, а также выполнять перевозки грузов для собственных
нужд во внутриреспубликанскомсообщении, если иное не предусмотреновлицензии.

Лицензия на коммерческие международные автомобильные перевозю
грузов предоставляет право субъектам хозяйствования выполнять перевозкъ
грузов в международном и внутриреспубликанском (междугородном, гор0д^ском и пригородном) сообщениях.

Можно бы и ограничится лишь одним видом лицензий, позволяющш
осуществлять перевозки как в международном, так и во внутриреспубликан.
ском сообщении. Но тут на первый план выступают международные согла:
шения в области автомобильного транспорта, ратифицированные Республи-кой Беларусь, в частности, Европейское соглашение, касающееся работы
экипажей транспортных средств, производящих междунароцные автомо-
бильные перевозки грузов (ЕСТР).

Изменения коснулись и лицензированияпассажирских перевозок. Теперь
лицензии на осуществление городских и пригородных перевозок пассажиров
перейдут из ведения местных органов власти (городских и районных испол-
нительных комитетов) в ведение Министерства транспорта и коммуникаций,
Кроме того Министерство транспорта и коммуникаций выдает лицензии на

осуществление транспортно-экспедиционнойдеятельности и оценку стои-
мости транспортных средств автомобильного транспорта.

Положением вводится еще одно новое требование. Юридические лицаи
индивидуальные предприниматели, осуществляющие лицензируемую
транспортную деятельность, предоставляют в Минтранс информацию о сво-

ей работе. Информация предоставляется раз в полг0да и по результатам ра-
боты за год.
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Впервые Министерством утверждаются перечни документов, подтвер-
'

ЖДЗЮЩИС ВОЗМОЖНОСТЬ ВЫПОЛНСНИЯ КОНКРСТНОГО вида ДСЯТСЛЬНОСТИ, требо-
вания к основным произвоцственным фондам, в том числе к автомобильным
транспортным средствам, требования к программам аттестации должност—
ных лиц, ответственных за выполнение лицензируемой на транспорте дея—
тельности, а также требования к финансовомусостоянию.

Таким образом, субъекты хозяйствования при получении лицензии
должны иметь собственные или на условиях аренды, лизинга, либо на
иных условиях, предусмотренных законодательством Республики Беларусьосновные фонды (подвижной состав, ремонтную и производственную базу,
технические средства, складские помещения, погрузочно—разгрузочныемеханизмы, контрольно-измерительнуюаппаратуру, служебное помещение

‚ и др.), с использованием которых будет осуществляться лицензируемаядеятельность. Для получения лицензии юридическое или физическое лицо
представляет в лицензионный орган документы, перечень которых утвер—ждается Министерством транспорта и коммуникаций.В связи со вступившими в действие "Правилами организации безопас—ной перевозки пассажиров и грузов" обязательными в этом перечне станут:договор на стоянку транспортного средства; договор со специализирован—ным предприятием на проведение технического обслуживания и ремонта.Кроме того, договоры на проведение обязательного предрейсового контро-ля технического состояния транспортного средства и предрейсового меди-цинского осмотра водителя с обязательной отметкой в путевом листе. Ра—нее контроль состояния здоровья водителя и технической исправности ав-томобиля осуществлялись лишь на крупных транспортных предприятиях.Положением вводится обязательный элемент — лицензионная карточкадля всех видов перевозок, которая прилагается к лицензии и выдается на

. КЗЖДУЮ ВДИНИЦУ ПОДВИЖНОГО состава аВТОМОбИЛЬНОГО транспорта НрИ УС—ловии соответствия транспортного средства требованиям, предъявляемымпри осуществлении конкретного лицензируемого вида транспортной дея—тельности.
Ранее карточка не была обязательным элементом, & использоваласьлишь при выдачи разрешений при международных перевозках.Для рассмотрения вопроса о выдаче, об отктакже о приостановлении действия или аннулирования лицензии при Ми—нистерстве транспорта и коммуникаций скомиссия (ранее вопрос о выдаче лицензи

ставительстве Транспортной инспекции).
В обязанности комиссии будет входить:— рассмотрение заявлений на выдач

документов;
— проведение собес

у ЛИЦСНЗИЙ И прилагаемых К НИМ

СДОВЗНИЯ С ЗЗЯВИТСЛСМ С ЦСЛЬЮ ПОДТВСРЖДБНИЯ нали—
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чия необходимой профессиональной подготовки для выполнения лиц“
руемой транспортной деятельности;

—— решение вопросов, касающихся проведения проверки готовностивителя к осуществлению лицензируемого вида деятельности, & ТдКЖе
зультатов экспертиз;

— вынесение решения о выдаче или отказе от выдачи лицензии заяв
лю;

—— рассмотрение представлений на приостановление или аннулировд;
лицензий.
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ОПТИМИЗАЦИЯРЕЖИМОВВЗАИМОДЕЙСТВИЯАВТОПРЕДПРИЯТИЯи ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЙ СТАНЦРШ
Проблема рациональной организации Доставки грузов клиентам, пользуЮШИ

железнодорожными автомобильным транспортом стоит особенно остро в СОБРемных условиях. Это вызвано постоянным ростом цен на энергоносители, снижеШобъемов и высокой степенью неравномерностиперевозок, различными ПОДХОДамтарифной политике при перевозке грузов на различных видах транспорта И Л?-Снижению транспортных расходов, рационализации доставки грузов клиентаучастием автопредприятия и железнодорожной станции посвященаданная работа
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Транспортная система Республики Беларусь представляет собой сово-

купность взаимодействующих независимо от формы собственности и ведом-
ственной подчиненности вицов транспорта — железной дороги и автотранс—

портных предприятий (с их производственно-управленческим персоналом),
обеспечивающих погрузочно-разгрузочныеработы, перевозку людей и гру-
зов с использованием современных прогрессивных технологий в целях наи—

лучшего удовлетворения спроса населения и грузовладельцев на транспорт-
ные услуги.

В качестве одного из составляющих компонентов системы необходимо
рассмотреть взаимодействие грузовой станции совместно с автобазой желез-
ной дороги, которые осуществляют доставку сыпучих грузов клиентам рас—
положенным как в черте горола, так и за его пределами. Эффективность
данного вида деятельности зависит от режима работы пункта взаимодейст-
вия, автотранспортнойорганизации и клиентов.

Для оптимизации взаимодействия железнодорожного и автомобильного
транспорта необходимо установить минимальный парк автомобилей необ-
ходимый для обслуживания клиентов‚ что даст возможность автопредприя-

` тию перераспределить свои мощности и рационально организовать обслу—
живание площадок сыпучих грузов.

МСТОДИКЗ ОПТИМИЗЗЦИИ ОСУЩССТВЛЯСТСЯ ПО четырем ЭТЗПЗМ. ИМССТСЯ НС—

которое число клиентов т : ЕВ]- и автомобилей определенной грузоподъ—
емности. Каждый автомобиль имеет резерв времени Т = 480 мин., т.е. это
время работы на линии, превышать которое нелвзя. При этом необходимо
разделить потребителей на группы, чтобы суммарное время обслуживания
каждой группы потребителей не превышало Т, а количество групп было ми-
нимальным.

Для этого на первом этапе решения задачи определяется минимальное
число автомобилей. Это достигается выполнением следующих шагов:

— закрепляется тот либо иной тип подвижного состава за клиентом, исхо—
дя из среднесуточной потребности последних в грузе. Грузоподъемность
должна быть кратной грузопотоку рассматриваемомуклиенту;

—— по суточному грузопотоку и подобранному типу ПС определяется чис—
ло ездок, необходимоедля вывоза этого груза клиенту;

— определяется продолжительность ездки от площадки до 1—го клиента:
[і=[п+ [СЛ+ [В+[Ож ‚

где [и —- время автомобиля на СТЗНЦИИ, МИН;

[сл
— время следования автомобиля со станции до получателя или'обрат-но, мин;
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[в — время выгрузки автомобиля у получателя, мин;
‚ож — суммарное время ожидания выполнения операций ПРИ вывозе

ГРУЗНШсо станции, мин;
…Ь — кратчайшее расстояние от станции до клиента, км; тгутех — техническая скорость автомобиля, км/ч; В]

— определяется минимальное количество автомобилей путем суммирова.Иния затрат времени автомобиля на доставку груза (по каждой марке ПС)вотнесением их ко времени работы автомобиля в наряде,

2тіп=і1`/Тавт'
л;

ичество автомобилей, для
родолжительность каждой из которых не превы-тт

На втором этапе определяется достаточное колчего суммируются ездки, п
шает Т.

На третьем этапе производится более точная верхняя оценка потребногопарка автомобилей путем суммирования времени ездок к каждому из клиен- Гтов и сравнения с продолжительностью работы в наряде, при превышениикоторой перевозка данного груза осуществляется следующим автомобилем,т.е. получается:

2№$2<28.
На четвертом этапе проверяется, существует. ли допустимое распреде-ление грузов при ХШ… . Для этого:

— грузы располагаются в порядке увеличения времени ездки;— строятся таблицы допустимых вариантов загрузки первого автомобиля.
Учитывая, что значения

1)- расположены в порядке возрастания, процесс `
вариантообразованиязаканчивается при нарушении условия

ВЗРИЗНТОВ ЗЭГрУЗКИ ИЗ трех ГрУЗОВ И Т.Д
МОЖНЫС ИСХОДНЫС НОМСРЭ ГРУЗОВ;_ находится комбинация (или несколь

., пока не будут рассмотрены все воз- ‹

ко комбинаций), для КОТОРЫХ
ГРУЗЫ, входящие в найденную комбинацию, исключаются

риантообразования. Таким образом определяется достаточное числоавтомобилей.
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По данной методике разработан алгоритм нахождения достаточного чис-

а автомобилей для обслуживания клиентов и разработана программа, суще—

твенно сокращающая затраты ручного труда на выполнение данного расче-

а. Программа позволяет в транспортных узлах при осуществлении завоза-

.ывоза грузов, рационально организовать работу железнодорожной станции

[ автопредприятия.
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НОВЫЕ НАПРАВЛЕНИЯ В УПРАВЛЕНИИ
СЕКТОРОМ УСЛУГ ВОЗДУШНОГОТРАНСПОРТА

Рассматриваются произошедшие изменения и современные тенденции в управле-
нии сектором услуг воздушного транспорта.

На воздушном транспорте, как и во всей мировой экономике в целом ме-
няется философия деятельности на рынке, а также формируются новые :рор-
мы и инструменты создания конкурентоспособныхпреимуществ. "Стирается
разделение на группы врагов и друзей, конкурентов и партнеров" [5]. В тео-
рии и практике управления появляются новые термины: соорегап'оп
Коорегаща, ісоорігоіщ кооперация, которые являются своего рода неологиз:
мами, гибридами понятий кооперации, конкуренции или контроля Они обо-
значают одновременно конкурирование и сотрудничество, совмесітный кон-
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` НОШСНИЮ К реЗУЛЬТЗТИВНОСТИ‚ ЭЛЗСТИЧНОСТИ И ЭффеКТИВНОСТИ ДСЯТСЛЬНО-
сти, & это, в свою очередь, требует упрощения организационных структур,
концентрируясь на ключевых способностях и обособлении или же

% ошзоигсіпз других неключевых сфер деятельности хозяйствующих субъ-
ектов на рынке воздушного транспорта. Глобализация этого рынка, его
либерализация и дерегулирование меняет условия конкуренции И заставля—
ет предприятия искать новые формы ”архитектуры" бизнеса.

Как утверждает П. Друкер, "организация будущего будет иметь пределы
только в таком смысле и в такой степени, какие будут нужны для сохранения
своего тождества" [2].

Можно предполагать, что государственные (национальные) и организа—
ционные границы на воздушном транспорте перестают существовать. Осо-
бенно, когда мы посмотрим на мегагруппы альянсов .5'ТАК, И’ПЧСБ, БКУ
ТЕАМ или ОМЕИ/ОКЫ), объединяющие перевозчиков с разных континентов,
сотрудничество которых опирается на партнерство и далеко продвинутую
интеграцию в рамках этих групп.

Польский перевозчик с давних пор предпринимал попытки вКлючиться в
глобальную рыночную игру путем строительства партнерских отношений с
крупными, сильными перевозчиками, действующими на рынке воздушных
перевозок› вокруг которых создаются альянсы, т. е. мегагруппы воздушных
перевозчиков. Исторически первое такое соглашение было поцписано в на-
чале 90-х гг. с Атегісап Аігііпез. Следующим был Бшіззаіг и альянс с
@наііЛуег, & сейчас — это партнерский союз с шмата и группой БТАК (са—
мый сильный альянс, функционирующий на рынке воздушноготранспорта).

Рынок воздушного транспорта находится в очень тяжелом состоянии и
даже самые крупные перевозчики не могут справиться с кризисом, который
затронул эту отрасль. Можно утверждать, что только путем умелого строи—тельства стратегического партнерства и одновременного участия польских
авиалиний в создании сильного регионального рынка (Общее европейское
воздушное пространство), польские авиалинии РЬ ЬОТ 8. А. смогут удер-жаться на рынке воздушноготранспорта.

Новые парадигмы управления, на которые указывает П. Друкер, оказы-вают влияние не только на теорию‚ но также и на практику управления вХХ! веке. Они имеют также свое отражение в секторе авиауслуг. Самыеважные из них были сформулированы следующим образом [2]:
1 Существует много равноценных способов организации самого бизнеса.2 Необходимым является применение смешанных организационных

СТРУКТУР-
3 Гехнологии, рынки и применения уже не ограничиваются одной обла-стью экономики, а они объединяются и проникают во все эти сферы.4 Завершилась эпоха "научно-контрольного" управления, началась парт—нерская эра.
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витие систем Ли!) апа' зроісе будут основным мотивом установления и под—
держки сотрудничества в рамках альянсов. Эти действия создают потенци-
альные выгоды партнерского сотрудничества как для крупных перевозчиков,
так и для перевозчиков, сотрудничающих с ними, согласно теории сети и
игр, созданных наукой об управлении.

Соае-зішгіпз есть и останется основным инструментом создания гло-
бальных сетей воздушных сообщений и орудием рыночной экспансии воз-
душных перевозчиков. За последние годы свыше 95 % подписанных парт-
нерских договоров соа’е-зішгіпз составлял основную плоскость сотрудниче-
ства.

Совместно с сосіе-вішп'пз программы преференций будут составлять
\ крепкий маркетинговый инструмент строительства конкурентных преиму-

ществ отдельных альянсов.
На эффективность сотрудничества в рамках альянсов оказывают влияние

не только "выгоды масштаба", как до сих пор все считали, & также "выгоды
расширения и уплотнения". Партнерское сотрудничество перевозчиков, рас-
полагающих дополнительными сетями и ресурсами, создает возможности не
только действовать в глобальном масштабе, но также оптимальным образомиспользовать эти ресурсы и на их основании создавать конкурентные пре-
имущества.

Глобализационный потенциал сектора услуг воздушного транспорта яв-
ляется результирующей четырех групп факторов, & именно: рыночных,
стоимостных, конкурентных и институциональных. Динамика развитиярынка воздушных перевозок, как и его окружения, в котором он функциони-рует, является причиной того, что диапазон и сила воздействия отдельных
глобализационных факторов подвергаются постоянным изменениям во вре-мени.

Концепция и практика замещения двусторонних договоров ореп зісу мно-госторонними соглашениями, заключаемыми между сильными региональ—ными объединениями государств (например: Евросоюз — США), может со-ставлять предпосылку для строительства нового высшего этапа глобализа-ции сектора услуг воздушного транспорта.

друЁЁЁЁЁрЁЁЁЁЁЁЁИЁВЁТЁ;23,331“ЁЁЁЕЁЪЁЩЁЁЁЁ’ТЁ? ЁУДУТ
деленные‚ относительно малые сегменты рыніса возр

е 0 служивают опре-
душных перевозок и втрудных условиях глобальной конкуренции находят свое место на авиарын_ке,

создавая“ даже конкуренцию для крупных национальных перевозчиковкак Впш/т Аттауз или Цфйапза.

……‘ЁЁЁЪЁЁЁЁСЁЁЁЁЁЁЩЁЁЁЁЁВЁЁЩЁЁЖ°
“° ° °б-

ствиями атаки на Всемирный торговый центурьь
НО, прежде всего, с послед-

р в сентябре 2001 гола.Перед ССКТОРОМ УСЛУГ ВОЗДУШНОГО транспорта СТОЯТ НОВЫС ВЫЗОВЫ СООТ
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ветствовать требованиям безопасности, восстановления доверия, четкости;
эффективности функционирования.

Может эти требования приведут к пересмотру нынешних тенденций раз

вития, замедлят процессы глобализации и полной либерализации рынке;

воздушноготранспорта.
Как будет выглядеть в действительности рынок воздушных перевоза

через несколько десятков лет‚ сегодня трудно предвидеть, Следует, Одним
помнить слова Ж. Борге: "Все эпохи являются периодами перемен. Оди;
лишь, что мы знаем о будущем, а точнее о будущих периоцах являетсяц
что это будущее не будет припоминать нам настоящего" [3].
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ТЕОРЕТИЧЕЕЗКИЕ АСПЕКТЫПОСТРОЕНИЯ
НАЛОГОВОИСИСТЕМЫ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГОТРАНСПОРТА

В статье рассматриваются вопросы построения системы налогообложенияжелез

нодорожного транспорта, даются рекомендации по повышению эффективности дей

ствующей налоговой системы.
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С уверенностью можно утверждать, ЧТО НИ В Сфере научных знаний 0 ПО'
литических, экономических, социальных и любых других законах обЩеСТ:
венного развития, ни в структурах разноуровневых хозяйственных связеи
невозможно назвать другую, столь неоднозначную, противоречивую и
функционально разнонаправленную совокупность отношений, какой являет-
ся система налогообложения.

С момента появления первых письменных свидетельств о налогах и до
настоящего времени это общественное явление характеризуется как область
острых разногласий между представителями власти — сборщиками налогов и
лицами, обязанными их платить. Современные представления о налогах
сложились под влиянием исторического опыта их использованиядля прину-
дительного подчинения интересов "простого люда" интересам суверена (во-
ждя, короля, царя и т.п.), а позже — государственно-властным интересам.

В связи с этим налоги с незапамятных времен считались наихудшим из
зол, которое только может выпасть на долю человека. Особенно негативно
налоги воспринимаются в экономически слабых государствах, правительст-
ва которых осуществляют траты, несоразмерные с величиной созданного
валового внутреннего продукта (ВВП), существенная часть которой лишена
социального или аналогичного общественно значимого характера. Таким же
образом воспринимается введение налогов, равно как и любые попытки вла-
сти увеличить их величину, в государствах слабых демократий или же в ус—ловиях явно антидемократическихрежимов правления.

Умозрительно система налогообложения всегда независимо ни от когосуществовала, существует И будет существовать, Ибо непреходящей остается
необходимость обеспечивать недееспособных членов общества средствамисуществования, а само общество — атрибутами цивилизации и культуры.Воспринимая таким образом систему налогообложения, следует твердоусвоить, что для выработки экономически обоснованных концепций совер-шенствования налоговой практики одного осознания ее объективной данно—СТИ ЯВНО недостаточно. Требуются конкретные количественные измерители(критерии) обобществления средств во благо всего общества. Выбор такихкритериев должен подчиняться требованиям всеобщих законов формирова-НИЯ» распределения И перераспределения денежной формы стоимости. Эти
32133213: 3622212123553;ОЁЁЁИЁШОТСЯ

логическим заКОНаМ экономической
(”примирения") соде жани

д НИЯ, раскрывающим механизмы сочетания
ных экономических ПЁОЦССЁОЁ Ёжёяпри осмыслении существа Объектив-

‚ налоговые.Знание таких отличий позволяет извлечь из прошлого опыта налогооб—ложения главныи и единственно правильный
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'дкиров является Белорусская железная дорога. В 2001 году на ее долю при-
‘еюдилось 92,4 % грузооборота и 60,4 % пассажирооборотареспублики (дан—

и{ые Минстата РБ). Следовательно, снижение именно железнодорожных та-
›ифов может существенно повлиять на цены в стране в целом.

* Следует отметить, если для предприятий транспортный тариф является
лишь какой-то частью себестоимости (цены), то для железной дороги это ее
-1оходы. Тариф, в свою очередь, является ценой транспортной процукции.
Как и любая цена он должен покрывать расходы железной дороги (называе-
иые эксплуатационными) и обеспечивать уровень рентабельности, необхо—
шмый для расширенного воспроизводства. Однако реальность такова, что
действующие тарифы регулируются государством и не обеспечивают даже
покрытия расходов дороги, не говоря о прибыли. В настоящее время только
тарифы на междунар0дные грузовые перевозки являются прибыльными, что
позволяет Белорусской железной дороге выживать, используя перекрестное
финансирование (расходы по пассажирским перевозкам покрываются дохо-
дами от грузовых).

Обобщая все вышесказанное, можно сделать вывод, что в настоящее
время перед Белорусской железной дорогой весьма остро стоит вопрос о
снижении своих расходов, которое позволит сделать перевозки прибыльны—
ии, а также наметить пути по снижению тарифов.

Одной из составных частей транспортного тарифа являются налоги. При—
чем часть налогов относится на себестоимость, часть — уплачивается из при-
были, часть — включается в цену (косвенные налоги). Следовательно, опре-
делив экономически обоснованные пути снижения налогов, уплачиваемых
Белорусской железной дорогой, можно снизить тарифы, что в свою очередь
уменьшит издержки промышленных предприятий и позволит снизить цены
на их продукцию.

Но, реформируя систему налогообложения железноцорожного транспор—га, необходимо осознавать, что это лишь звено налоговой системы страны,
зе составная часть. Поэтому реформа должна затрагивать не какие-то от-
цельные элементы (налоги, отрасли), & систему в целом. Причем реформиро-вание должно опираться на теорию и практический опыт, накопленные к
:егодняшнему дню экономической наукой.

Несмотря на важность исторического опыта применения различных на-логовых теорий, все они нуждаются сегодня в научном переосмыслении неголько в соответствии с требованиями закона движения экономической сфе-ры, но и с позиций здравого экономическогосмысла. Поэтому крайне опасно
при подготовке концепций белорусской налоговой реформы слепо копир…вать, например, специфические концепции налоговых систем США илиЯпонии, поскольку механическое подражание бесплоцно

Основу концепции реформирования любой налоговой системы составля-ет прежде всего классический образ налоговой системы правового и демо-кратического государства с развитой социально ориентированной экономи-
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кой. Принципы такой системы — своего рода "букварь",
показывающийким образом устроена рациональная и продуктивная налоговая

система]зИрующаяся на исторических закономерностях теории и практики Налоц.ложения, ставших сегодня уже классическими налоговыми законами.
Цель налоговой реформы должна заключаться не в том, чтобы соб

“9больше налогов и тем самым решить проблему бюджетного кризиса, авт:чтобы, во—первых, по мере снижения обязательств
государства в облбюджетных расходов снизить уровень налоговых изъятии, и, во

сделать белорусскую налоговую систему более справедливой по отношенк налогоплательщикам,находящимся в различных экономических успехи(в частности, ликвидировать ситуации, при которых ОДНИ налогоплатещг'ки несут полное налоговое бремя, & другие уклоняются от налогов законми и незаконными методами), при одновременном повышении уровняхнейтральности по отношению к экономическим решениям хозяйствуюпсубъектов и потребителей (налоги должны вносить минимальные искажеь1 ‘в систему относительных цен, в процессы формирования сбережений, вр?@]пределение времени между работой и досугом и т.д.). При ЭТОМ СИСТБМШ
министрирования налогов должна обеспечив
ИСПОЛНЕНИЯ НЗЛОГОВОГО ЗЗКОНОДЗТСЛЬСТВЗ КдК

_
—втор;

ать снижение уровня издерхмдля государства, так И
ШЩРлогоплательщиков. ›
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;ЁФОРМИРОВАНИЕСРЕДЫ МЕЖДУНАРОДНОГОРЫНКА
ТРАНСПОРТНЫХ УСЛУГ ‘

В статье рассматривается история развития международных транспортных пото-
ков в эпоху становления первых государственных образований и возникновения ме—
ждународной торговли (около 5000 г. до н. э. —— 500 г. н. э.).

Международная перевозка, лежащая в основе международной транспорт—ной деятельности, связана с двумя факторами. Первый заключается в том,
что перевозка сопровождает перемещение, т. е. связана с торговлей. Вто-
рой —— перевозка связана с перемещением через границу. Поэтому говорить о
международных перевозках и о междунароцной транспортной деятельностиможно тогда, когда развита торговля между государствами. Первым шагомна пути к образованию государств стало появление городов.

Первые цивилизации стремились, с одной стороны, к самообеспечению и:амоизоляции. С другой — имелось постоянное желание расширять жиз—ненное пространство, что приводило к территориальным3ахватам, построе-нию империй, расширению международной торговли и созданию транспорт-ных коммуникаций.
Забота о транспортных коммуникациях наблюдается в первобытном об-ществе‚ раньше возникновения государства. В то время пролагаются тропы идругие искусственные пути, устраиваются приспособления на таких естест—венных путях сообщения, как реки, бухты и т. п. С возникновества одной из наиболее ранних задач наряду с обеспечениемпасности, внутреннего контроля является и забота о транспор

нием государ-
внешней безо-
те. Переход от
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пешеходных дорожек и узких вьючных троп к искусственным коммунщадіуням совершается первоначально не столько по экономическим мотивдшшсколько по причинам, лежащим в области социальных отношений и госуддючственного развития. Удешевление перевозок не могло иметь существеъщдор
значения на первоначальных этапах культурного развития, при незначипРР'
ной ценности вьючных и упряжных животных, которые находили „№103
ный животный корм на свободных земельных пространствах, & существог'ак
ние рабства обеспечивало этому способу траъіспортировки более низкиегие’
держки, чем это было в более поздние периоды экономической активноёед
Первоначально частные лица даже исключаются из пользования коммуншрициями, созданными государством (дороги, каналы и почта). ">13

Первая мировая цивилизация, Шумер, возникла в Западной Азии вме

дуречье Тигра и Евфрата (юг Месопотамии, современный Ирак) ол“)!5000 г. до н. э. Шумеры меняли излишки продуктов на металлы и орулішплемен, населявших территорию современного Афганистана и Пакистага'Они строили поселения, & затем и города-государства. В середине Ш
тысяг‘:летия до н‚ э. ведущее положение занимал Ур. Все шумерские города

стрсЁшлись на берегах рек И каналов. Купцы плавали водными путями д0
Передо]ского залива и дальше. В период 2330—2275 гг. до н. э. Саргон, царь

Акка'ю(север Шумера), объединив шумерские города, создал империю, ПРОСТИРЗ
шуюся от современной Сирии до Персицского залива. Царство

Саргонаішгатело на торговле, и он завоевывал земли, чтобы обезопасить торговыег
'

ти. К началу Ш тыс. до Н. э. шумеры уже имели торговые отношения°
страной'Меллуха (Мелаха), которая по мнению большинства учеНЬ1Х‚Н33лилась в долине реки Инд. Эти связи осуществлялисьморем по ПерсИДСКО-ШЭ
заливу до страны Дильмун (Бахрейнские острова), служившей торговым

№2
стом, — перевалочной базой для товаров обоих партнеров, или непосрешвенно от устьев Тигра и Евфрата до устья Инда мимо северных берегов Пг_°сидского и Оманского заливов и Аравийского моря. Товары из шумерж

" `портов Эриду и Ур перевозились на особых, "ХОДЯЩИХ В ДИЛЬМУН ’ суд?-[1‚ с. 21], маршрут которых пролеГЗЛ Вдоль западных, т. е. аравийских, бериГОВ ПерСИдского залива. [‹

Вслед за шуме ;рцами в общины стали объединяться египтяне В до…“.Нила. Великая река давала пищу, воду‚перевозили грузы. Появились



ит (современная территория Сомали). Первое исторически доказанное

вание египтян в Пунт состоялось в ХХУ! в. до н. 3. при фараоне Сахура

гя вполне возможно, что египтяне ходили в Пунт и ранее: использовать
.). Они доставили в Египет черное

›ские суда они начали в ХХУП в. до н. э

›ево, мирру и большое количество электрума (сплав золота и серебра).

зднее связи с Пунтом становятся регулярными, а затем почему-то преры-

этся. Летом 1517 г. до н. 3. после многовекового перерыва царица Хат—

псут направила торговую экспедицию к Сомали. Изображение этой экс-

шции показано на нескольких рельефах с надписями, сохранившимися в

[Бах. Посланцы явились с грузом благовоний, золота и других "удивитель-

х вещей южных стран" [1‚ 0.15].

Многие народы жили на плодородном побережье Восточного Средизем-

морья (территории современной Сирии, Ливана и Израиля). Они выращи-

ли кедры для строительства, пшеницу, оливковые деревья, производили

‚сло, вино, ткани. С Критом, Египтом, Кипром и дальними городами (та-

ми, как Троя) были налажены прочные торговые связи. Прибрежные горо—

Угарит (около 4000 г. до н. э.) и Библ (около 3000 г. до н. э.) веками оста-

лись крупными торговыми центрами. Около 2500 г. до н. э. на территории

временной Западной Сирии процветает государство Эбла, правители кото-

›го торгуют с народами Средиземноморья.
В Эбле найдено более 15000 глиняных табличек, на которых клинописью

.печатлена экономическая жизнь города: вывоз тканей, налоги, количество

тот и серебра, полученных в качестве дани.
'

Именно египтяне стали инициаторами торговли с государством Эбла и

ародами эгейского мира, в первую очередь с критянами. Первое плавание

о Средиземному морю отмечено в Египте при фараоне Снофру (начало

ХУН в. до н. э.). Тогда, по египетским анналам, из горола Библ пришли

:орок судов, доставивших (каждое) по сотне локтей кедрового леса". Связь

'переднеазиатскими портовыми городами, поставлявшим египтянам в пер—

уъо
очередь ливанский кедр, более качественный строительный и поделоч—

ыи материал, чем деревья долины Нила, поддерживалась, видимо, постоян-
ю. В середине ХХ\/1 в. фараон Сахура отправил экспедицию из дельты Нила
; Палестину и Сирию (т. е. в Эблу). Держась берегов, египетские мореходы
а 4 дня прошли 550 км до порта Библ. Обратно они вернулись с грузом
›ливкового масла, вина и ливанских медведей [1 ‚ с. 17].

:

Около 2500 г. до н. э. в долине реки Инд (территория современного Паки-
:тана) зародилась цивилизация, выросшая со временем в города крупней-
пими из кото :

' -
,

.с „ рых были Харапла, Мохенджо Даро и Лотхал. Лотхал, рас-

дюложенныи
в вершине Камбеиского залива, стал вскоре крупнейшим пор

гом. В начале Ш ты . о
'

_

1

с д н. э. хараппанцы завязали торговые отношения с
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Шумером: наиболее прочные связи приходятся на %ХіУ—ХУШ вв.
Традиционными предметами экспорта были: медь, обезьяны,

слоноваякри изделия из нее, жемчуг ("рыбий глаз") и изделия из хлопка,
цеННЫеше

ды деревьев (эбеновое и сандаловое), золотой песок и пурпур (Краска,
лучаемая из морских моллюсков), & также павлины и бамбук. Каким

щие
осуществлялись эти связи, можно только предполагать. &

После 2000 г. до н. э. могущество приобретает Вавилон (южнеесозр
менного Багдада). С 1790 по 1750 гг. до н. э. Хаммурапи, Царь Вави“
завоевывает Шумер и Аккад‚ объединив их в мощное государство_ е;

дог

Вся область Восточного Средиземноморьяполучила название ФиннЮ
Через финикийские города шли торговые пути из Малой Азии (соврез
ная Турция) и Крита в Месопотамию. Финикийцы. образовали

могушю‘венную торговую державу. Торговля велась продуктами сельскогохо;ства, но более всего финикийцы знамениты изготовлением
предметов;;коши: пурпурными тканями, изделиями из стекла, П[редметами из сложкости и ювелирными украшениями из золота и серебра. Ввозили жерабов, сырье, эбеновое дерево и египетские предметы искусства, котоЁа

практичные финикийские купцы с выгодой перепроцавали.
*иВ Х\/—Х вв. до н. э. финикийцы устремились .на запад вдоль бер{5Африки. Среди прочих колоний они в 814 г. до н. э, основали на террішрии современного Туниса город Карфаген, который вскоре стал круп…шим центром торговли на североафриканском побережье, как в морсдетак и в сухопутной торговле. Через него проходили торговые пути, онивавшие со Средиземноморьем внутренние районы Африки. Дороги поютыне охранять не требовалось, так как у карфагенян, по крайней М
'

сколько первых столетий, здесь врагов не было. Купцы пересекалиСа…если не регулярно, то периодически, сопровожцая караваны с товарамсепобережья Средиземного моря к реке Нигер. На этом великом трансса'ском пути неоспоримое преимущество имели города Эа, Сабрата и ЛепреМаша, позже названные греками Триполис (их более поздний союзы…название Триполитания), так как находились почти на 200 КМ бЛШвнутренним рынкам, чем другие колонии. вК 600 г. ДО н. э. карфагеняне былчто могли выйти из—под власти Фин
предпринимали дальние торговые э

еР‘ле

и уже столь многочисленны И богШ'
икии. Они строили собственныесук)



эменем империя раскинулась от Египта до Персидского залива, & на севе—

- до горы Арарат. И по всей территории процветалиторговля и ремесла.
С \/Ш в. до н. э. древние греки основывали торговые пункты за предела-
Эллады. Подобные города появились Даже в таких отдаленных местах,

: дельта Нила. Некоторые колонии, например Сиракузы на Сицилии, стали

упными центрами торговли. Во второй половине [ тыс. до н. э. греческие
ряки по опыту знали, что можно, выйдя из Красного моря, достигнуть се-
ю-западного берега Индии. Они совершали плавания также вдоль восточ—

африканского побережья и доходили до границ современного Мозамбика.
Переживает свой расцвет региональная торговля. Средиземноморье под-

:живало активные торговые отношения с Северной Европой, Центральной
›рикой, Западной Азией, & через нее — с Индией и Китаем. Развитию тор-
зли способствовали: единая система мер и весов, единая денежная систе-
, наличие сети дорог и регулярное морское сообщение [2‚ с. 7].
К югу от Древнего Египта лежала Нубия (территория современного Су-

на), которая псд его властью была с 2000 по 1600 г. до н. 3. На севере Ну-
и располагалась страна Куш. Постепенно Куш стал относительно незави—
и. Там развилась собственная культура с центром в городе Керма. Около
00—900 гг. до н. 3. Египет восстановил свою власть над Нубией и Куш был
устошен. Но через некоторое время власть Египта ослабла, а Куш стал
зрождаться. Столицей кушитского царства стала Напата, расположенная
вернее 4—го порога Нила. После 671 г. до н. э. территория Куша сдвинулась
юго—запад, & центром стал город Мероэ (около 300 г. до н. э.). Тогда же в
'ше стали выплавлять железо, т. к. Мероэ обладал богатыми запасами же-
зной руды и древесины. Куш начал осваивать новые торговые пути и тор-
вать далеко за своими пределами с восточными, южными и западными со-
цями.
Около 500 г. до н. э. семиты из Южной Аравии переселяются в Эрит—

ю и Эфиопию; они торгуют слоновой костью, пряностями и благово-
ями.
Движение людей и товаров, торговля были жизненной потребностьюуже

1речвности. Археологические нахоцки и исследования позволили найти ве—
чаишие трансконтинентальные пути, связывавшие Европу, Азию и Афри-
. И); названия говорят об основном виде товара‚ перевозимого по тому или
угому пЗ/ти:

обсидиановый, оловянный, янтарный, шелковый путь, путьаговонии.
древние караваны ВЗЗЛИ ЗОЛОТО, драгоценные камни, пряности, ткани,

аГОВОНИЯ (ТОГДЗШНЮЮ ПдРфЮМСРШ0)- ТаКИе пути были часто смешанными
3дн°°°УХ0ПУТНЫМИ)3 товары переГружались с караванов на корабли, плыли
›рем, потом вновь погружались на сухопутный транспорт. Скорость пере-
ижения'торговых караванов была невысока — 20—30 км в день, другое дело
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курьерская езда на перекладных лошадях — путь составлял 120—150 км‘
световой день. В пути караван денег не приносил, они появлялись ЛИШЬ!
гда, когда изделия окончательно были реализованы, поэтому владелецкд
вана был заинтересован в уменьшении сроков доставки и остановок,

От]
100 г. до н. э. началась торговля между Китаем и Европой по Великомуші
ковому пути. 1

)
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ПРИМЕНЕНИЕ АРБИТРАЖА
В МЕЖДУНАРОДНОЙ ТРАНСПОРТНОЙ дЕятвльности ‘

1

В статье рассматривается сфера применения международного коммерческогог
битража в международной транспортной деятельности. Приводится содержании;вовых норм основных международных актов в области международных Перевел
затрагиваются проблемы, связанные с их применением.

!
Понятие арбитража имеет Два значения. Под ним понимается

орт!предназначенный для разрешения возникших или могущих возникнуть“(ров, & также способ разрешения правовых и внеправовых споров. АрбШТ]как учреждение — это негосударственный суд, учрежденный или избрал
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спорящими сторонами, право которого разрешать спор основано на воле сто—

рон, выраженной в арбитражном соглашении.
Негосударственный характер арбитражного суда предопределяет харак-

гер правил разрешения спора в нем, которые устанавливаются либо самим

арбитражным судом, либо спорящими сторонами, что является одним из
главных преимуществарбитража перед государственными судами, в которых
дело может рассматриваться относительно дольше из—за формальных проце-
цур, в связи с необходимостью проведения экспертиз и т.д. Право арбитраж-
ного суда и спорящих сторон устанавливать процедуру рассмотрения спора
ограничивается в некоторой степени законодательством с целью недопуще-
ния злоупотреблений.

Вторым преимуществом арбитража является возможность избрания сто-
ронами конкретных лиц в качестве арбитров. Это позволяет обеспечить рас-
:мотрение спора специалистами, обладающими соответствующим опытом в
конкретнойотрасли.

Стороны также могут определять материальное право, применимое к раз-
решению сути спора, что делает арбитраж еще более привлекательным, так
как стороны заранее знают, какое право будет применяться к разрешению их
:пора.

В отличие от государственных судов на арбитражный суд не распростра—
няется обязанность проведения открытого разбирательства. Это обеспечива—
зт конфиденциальность разрешения споров, и возможность сохранения Де—
ловой репутации сторон, а значит и вероятность сохранения деловых связей
иежду ними.

Окончательность арбитражного решения, т.е. невозможностьего обжало-
вания по существу спора, обеспечивает быстроту и оперативность арбитра-
›ка. Обжалование арбитражного решения возможно только в некоторых
:трого определенных случаях, по основаниям, которые относятся к наруше-
ЁШЮ процедуры проведения арбитражного разбирательства, недостаткам ар-
эитражного соглашения и решения.

Главным достоинством арбитража является возможность признания и
исполнения арбитражного решения в более чем 114 странах мира соглас-
но Нью-йоркской Конвенции о признании и исполнении иностранных
арбитражных решений 1958 г. В отношении судебного решения это не-
возможно.

Также часто получается, что арбитражное разбирательство гораздо быст-
рее и дешевле ведения судебного процесса в иностранном государстве.Наибольшее распространение получили Международные морские арбит—ражные СУДЫ, КОТОРЫС СУЩССТВУЮТ при Международной Торговой Палате
совместно ° МеждунарОДНЫМ Морским Комитетом (Сотітё Магісіше[тетапопа1) (Парижъ Торгово—промышленной Палате Российской Федера-
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промышленной Палате (Минск),
Амвр

канской АрбитРаЭЮНОй АССОИЪЮЪШ“› Международной Ассоциации ”0Рт085с3

гаваней, среди междунар0дных авиационных арбитрежеи МОЖНО наЗВггед

Международъшй арбитражный суд при Международном ОрганизацииГРЛМе

данской Авиации (ИКАО).
… „ »:

Международный арбитражный суд при Международнои Точрговои Палпе

(1СС) _ самый авторитетныйарбитражный суд — за время своеи деятельноіэл

рассмотрел относительно небольшое число споров, связанных с межлунъ

родной транспортной деятельностью. Это обусловливается тем,
Зто меж;

народные договоры в этой области устанавливают императивныичправовко
режим, процедуру и размер ответственности перевозчиков, которым в случцс

применения арбитража может быть изменен сторонами, так как они (сторэт

ны) имеют право избирать применимое право в разрешении спора. нс

В области международных морских перевозок пассажиров и их бага)?“

Афинская Конвенция 0 перевозке морем пассажиров и их багажа 1974 е.ддс

танавливает, что стороны могут договориться о передаче спора 0 возмтнг
нии ущерба в арбитражный суд только после возникновения происшествъде

являющегося причиной ущерба пассажиру или багажу (ст. 17). Из этого „рб

дует, что такая передача оформляется только третейской записью в отлил

от арбитражнойоговорки в билете, квитанции или договоре. …

С другой стороны, МеждународнаяКонвенция обунификации некоторгм

правил о перевозке пассажировморем 1961 г., участниками которой являкк'

ся Алжир, Египет, Заир, Иран, Куба, Мадагаскар, Марокко, Перу, Тунис
Швейцария, вообше запрещает заключать арбитражные соглашения в догу7

воре перевозки пассажиров. р

ции (Москва), Белорусской Торгово-

В морской перевозке грузов небольшое число участников имеет Гамбурн
ская Конвенция ООН о морской перевозке грузов 1978 г., согласно котор}?

стороны могут договариваться об арбитраже и до возникновения обстоятел
ства, послужившего причиной ущерба. Однако арбитражное соглашениешв
ляется действительным только при наличии двух обстоятельств: если ва;

битражном соглашении соблюдается территориальная подсудность, устанож
пенная Конвенцией, и если арбитражный суд обязан применять положе!!!
этой Конвенции. Т

Гаагские правила и Правила Гаага—Висби ничего не говорят об испольжа
вании арбитражных соглашений, поэтому общепринято в практике включа'аЕ
арбитражную оговорку как в договор перевозки или чартер—партии, такит
коносамент. Однако при этом в некоторых государствах по—разному 011631;вают арбитражную оговорку, сделанную в коносаменте. В этой областисі]
Ществует Две проблемы — требование письменной формы арбитражногой
глашения и оценка правовой природы арбитражного соглашения.
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В некоторых государствах письменную форму считают не соблюденной‚

[и коносамент не подписан грузоотправителем либо последующим держа-

[ем. Еще более неопределенной является ситуация с электронным доку-

нтом и его юрИДическим значением. Законодательство Республики Бела-

:ь признает как письменные только электронные документы, созданные,

эеданные с помощью технологии открытого и закрытого ключа проверки

іектронной подписи), что ставит под вопрос дейсТвительность электрон-

:х документов, подписанных с помощью иных технологии.

Претензии к соблюдению письменной формы могут возникнуть, если в

носаменте, полученном последующим держателем, содержится отсылка на

говор чартер-партии? в котором содержится арбитражное соглашение. В

эм случае, если суд расценивает арбитражное соглашение как материаль-

›-правовое‚ то он обычно признает арбитражное соглашение действитель-
1м. Если же суд считает, что арбитражное соглашение —- процессуальный
›говор, то он установит, что арбитражное соглашение не распространяется
‚ последующих держателей такого коносамента, т.к. в процессуальном пра-

отсутствуют институты уступки требования (цессии) и перевода долга (так
істоят дела в Республике Беларусь). _

Морские споры, связанные с коллизиями (столкновениями) судов, взима—
1ем портовых сборов и оплат, вознаграждениемза спасание судна, согласно

эждународным документам, разрешаются государственными судами, одна-
) стороны по соглашению могут передать уже возникший спор в арбитраж.

В международных воздушных перевозках Варшавская Конвенция об

шфикации некоторых правил, касающихся международной воздушной пе—

:возки 1929 г. (в редакции Гаагского протокола 1955г.) разрешает заключе-
ие арбитражных соглашений по спорам о возмещении ущерба только в до-
люрах перевозки грузов, при условии соблюдения территориальной под—
удности, установленной Конвенцией (ст. 32). Такое же правило устанавли-
ается Гвадалахарской Конвенцией о унификации определенных правил, ка—

лошихся международных воздушных перевозок, осуществляемых лицами,
е являющимися перевозчикамипо договору 1961 г. (ст. 9).

Конвенция об ущербе, причинением иностранными воздушными судами
ретьим лицам на поверхности (1952 г.), позволяет сторонам передавать в
рбитраж только уже возникшие споры.
'

В этой области наибольшее распространение получило разрешение в ар-

латражном суде споров, связанных с взиманием аэронавигационных споров.
.акіэя практика используется в Евроконтроле (ЕШКОСОМТКОЬ) —— европей-
дКОИ ОРГЗНИЗЗЦИЩ осуществляющей воздушный контроль над всем воздуш-
1ым пространством Западной и Центральной Европы.

Основными межцународными соглашениями, действующими в области
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международныхжелезнодорожных перевозок, {тередача
споров,

касающд
ответственности перевозчика, в арбитражныи суд не допускается, ОДН

надо иметь в виду, что эти соглашения устанавливают такои режим ТОЛЫ

отношении договоров перевозки пассажиров, их багажа и грузов. К этим

глашениям относятся Соглашение О международном пассажирском сс

щении (СМПС), Соглашение О перевозке пассажиров и багажа по железь

дорогам в прямом международном сообщении (МПС), Соглашение @ Меди

народном железнодорожномгрузовом сообщении (СМГС).
Конвенция ООН о международных смешанных перевозках грузов 198`

разрешает заключать арбитражные соглашения по всем вопросам, Кас;

щимся международных смешанных перевозок грузов, при условии соблю

ния территориальной подсудности, установленной 3 Конвенции и приме
нии арбитражем ее норм, однако, количество государств, подписавших
конвенцию, пока еще относительно невелико.

В случае, если международное право запрещает заключение арбитраж
го соглашения в договоре перевозки‚ чартерцпартии или экспедиции
можность заключения арбитражного соглашения в таком соглашении еще

исключена. Наиболее часто международные акты ограничивают передач
арбитраж споров относительно ответственности перевозчика за вред, при
ненный жизни или здоровью пассажира, багажу либо грузу, по остальн
спорам таких ограничений обычно не существует. Если в контракте, нап
мер, предусматривается оплата с помощью аккредитива, то существуетв
можность заключить соглашение о рассмотрении споров, связанных с акк
дитивом в арбитраже, т.к. аккредитив в основном рассматривается как
цельная сделка, оторванная от контракта, лежащего в ее основе. Арбитрг
ные соглашения можно предусматривать не в договоре перевозки грузов,
договоре фрахта транспортного средства, его аренды с экипажем илиі
(тайм—чартера или бербоут-чартера). Большое значение при этом имеет
ределение договора перевозки пассажиров, груза или багажа в междунарчных договорах. Представляется, что не существует ограничений Для ЛОГО]
ров буксировки, договоров оказания услуг транспортного агента, логово;оказания транспортных посреднических услуг‚ а также договоров страхозния.

НЩЗО
также иметь в вилу, что в международных перевозках ОТСУТСТВ!единыи правовой режим, обязательный для всех государств и поэтому ес

нормы международных договоров или национального законодательстваявляются императивными, то стороны могут свободно заключать арбитраные соглашения по любым спорам. Особенно либеральный режим сушатет в странах с традициями англосаксонскогоправа (США‚ Канаде, Объеіненном королевстве, АвстраЛИИ‚ Новой Зеландии, ЮАР, ИНДИИ)-
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‘

В целом применение арбитража в международной транспортной дея-

ітельности характеризует отсутствие единого правового режима:”видов
$споров, которые можно разрешать с помощью арбитража, проъіедуры
‘

азрешения споров, условий заключения арбитражных соглашении и их

оценки. Многочисленные попытки унификации правил в этих областях ока-
?зались неудачными. Однако в свете Идущего объединения европейских стран
цв Европейский Союз и всемирной глобализации вероятность унификации
‚правил в этой области остается весьма высокой.
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В современных условиях реформирования экономики Республики Беларусь раз-

;‘витие экспорта транспортных услуг является приоритетным направлением ЁнеШне-
Еэкономической политики государства. Чрезвычайно важным при этом явіійется раз;работка четких Действий, необхоцимых для осуществления со стороны правительст—ва, в целях повышения интенсивности развития экспортауказанного вила услуг.
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В современных условиях хозяйствования, когда экономика
Республики;

Беларусь находится в состоянии, близком к кризисному, необходимымуслщ

вием ее подъема является развитие международного Сотрудничествав облас!

ти экспортно—импортных отношений, как одной из главенстоующих мер по?

поддержанию работоспособностиотечественных предприятии.
Весьма перспективным в таких условиях представляется развитие в рес!

публике экспорта услуг‚ который в отличие от экспорта товаров не
требует;

больших инвестиционных вложений и временных затрат, но вместе с те…

может стать значительным источником валютных поступлений. Тенденцияк°

опережающимтемпам увеличения объемов торговли услугами по сравнению

с торговлей товарами является в настоящее время характерном для всего
МИц

рового рынка.
В результате удобного геополитического положения страны и соответст-Ё

вующих экономических предпосылок в 1992—1998 гг. значительно выросі

объем междунар0дных перевозок.
Как известно, Республика Беларусь является важнейшим коммуникаци-

онным коридором, связывающим страны СНГ с государствами Европейского
Союза. Следует отметить, что до 70 % российского экспорта в страны ЕС

идет через республику.
Надо сказать, что развитие экспорта транспортных услуг столкнулосьс

рядом препятствий, одним из основных в котором является последствие рос-і

сийского кризиса, имевшего место в конце 1998 г. Результатом его стало;

значительное сокращение объемов перевозок‚` что сказалось на уменьшении;
почти в 2 раза фрахтовой ставки на направлении Восток — Запад. Введениевё

республике дополнительных сборов с транзитного транспорта, увеличение
ставок действующих сборов повлекли за собой ряд негативных последствий.
Обострение отношений со странами СНГ и Европы, которые принимают
адекватные меры к белорусским перевозчикам, что ставит последних в худ-
шие условия по сравнению с транспортными предприятиями других стран
ведет к потере завоеванных позиций на рынке транспортных услуГ‚ В реЗУЛЬі
тате этого республика лишается значительных валютных поступлений. Как

показывает опыт взимания повышенных сборов с международных перевоз-
ЧИКОВ, ущерб ОТ этих действий на уровне республики значительно выше по.

лучаемых доходов.

О

В связи с этим поддержание государством экспортеров транспортных ус-і
‘

луг, осуществляющих свою деятельность в Республике Беларусь, является
первоочереднои задачей.

Национальная программа развития экспорта на 2000—2005 годы рассмат'?
ривает основные направления государственной поддержки и защиты нацио-Ё
нального рынка транспортно—экспедиционныхуслуг
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В соответствии с указанной программой государство должно обеспечить:
— необходимое развитие нормативно—правовойбазы с целью формирова—

ния конкурентоспособной транспортной системы на международном рынке
транспортно—экспедиционныхуслуг;

— обеспечение возможности проведения интеграционных процессов и по—

вышения эффективного взаимодействия с транспортными системами как со-
предельных государств, включая реализацию комплекса мер по сближению с

законодательством соседних стран по регулированию проезда тяжеловесных
и крупногабаритных транспортных средств, так и государств дальнего зару-
бежья;

_ реконструкцию транспортных путей общеевропейского значения, про—
ходящих через территорию РеспубликиБеларусь;- оптимизацию транспортных потоков в Республике Беларусь, в том чис-
ле с участием Программы ТАСИС "Усовершенствованиетранспортных по-
токов по коридорам Н и [Х трансъевропейскойсети";

— развитие необходимой инфраструктуры Для осуществления экспедиро-
вания экспортных грузов;

— создание национальной транспортной инфраструктуры на территориях
сопредельных государств, в том числе подписание межправительственных
соглашений с Латвией, Литвой и Украиной о транзите грузов Республики
Беларусь, об использовании портов и другой инфраструктуры;

— формирование комплекса условий, способствующих повышению эф—
фективности деятельности белорусских транспортных компаний в осуществ—лении международных перевозок скоропортящихся пищевых процуктов в
рамках интеграционных процессов, направленных на участие Республики
Беларусь в программе, проводимой в соответствии с Соглашением о межлуннародных перевозкахскоропортящихся пищевых продуктов и о специальных
транспортных средствах, предназначенных для этих перевозок;

— ускорение процессов объединения Российской Федерации и Республики
Беларусь с целью создания единой транспортной системы двух стран;

—— создание благоприятных условий для транзита грузов в Россию черезРеспублику Беларусь;
— заключение необхоцимых межгосударственных договоров с Украиной одальнейшем развитии судоходства по внутренним водным каналми странами, с которыми соглашения в области меж

ного сообщения не заключены;

ам И други—
дународного транспорт-

— упрощение процедур во внешней торговле в рамках рекомендаций меж—дународных организаций, в том числе порядка таможенного оформлениягрузов на пограничныхпропускных пунктах, электронного обмена данными-‚
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— развитие ресурсосберегающихтранспортных технологии;
— развитие сервисной придорожной инфраструктуьэы.
Таким образом, создание благоприятных условии, выразившихся в

щ

водимой взаимной с соседними государствами политике —— освобождение

оплаты сборов за проезд по автомобильным дорогам общего пользоваш

принятие мер по обеспечению своевременного и оперативного погранично

и таможенного оформления, формирование сети сервисного обслуживан

международных перевозчиков, будут способствовать получению белор;

скими перевозчиками необходимого количества иностранных разрешеш

Обеспеченность иностранными разрешениями, высокая рентабельности
ждународных перевозок, благоприятный инвестиционный климат в 31

сфере будут способствовать высоким темпам развития данного вила услуг

Получено 27.02.2003
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АНАЛИЗ СИТУАЦИИ НА НАЦИОНАЛЬНЫХРЫНКАХ \—

ТРАНЗИТНЫХ УСЛУГ СОПРЕДЕЛЬНЫХ ГОСУДАРСТВ

Рассмотренытранспортныеполитики стран Балтии, Украины и Польши.

Геополитические изменения, произошедшие после распада СССР, "РШ
ли к разрыву сформировавшихся экономических связей‚ значительном“
Крашению объемов производства и грузоперевозок всеми видами трансшта. Новые независимые государства, в частности, страны Балтии, ПОЛЫ
Украина стали активно разрабатывать собственную транспортную полит
направленную на обеспечение внутренних и внешних потребностей. ПРЕ
принятые правительствамиданных стран действия привели к тому, что по‹
общего экономическогоспада в начале 90-х годов международныепере1303оказались одной из немногих доходных сфер национальных хозяйств.

Страны Балтии (Литва, Латвия) ориентируются на вступление в Е…
определило необходимостьпроведения экономических преобразований-
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Литва, как небольшое государство по территории и
ЧЮДСКИМ РЁСЁЁЁЁЁ

имея недостаточныйПроизводственныйи потребительскииЁынок дл
ВЫН ‚-

го использования существующего потенциала транспортном сисЁемьь ОВ1316

ждена сегодня главный приоритет отдавать укрепленшо позиции в
тор: ова…

между Западом и Востоком. Данное обстоятельствопопределило>
форм р ‚

ние "национальной программы развития транспорта (НПРТ), определившеи

основные аспекты государственной политики:
_ интеграция в западноевропейскую транспортную сеть и рынок: транзит-

ных услуг‚ при одновременном сохранении традиционных связеи сложив-

шихся со странами СНГ;
_ гармонизация законодательной базы, регулирующей деятельность пере-

возчиков с положениями Евросоюза;
_ приватизация государственных предприятий отрасли, поощрение инве—

стиций частного капитала.
В соответствии с НПРТ в Литве выделены два основных направления, иг-

рающих важную роль в расширении Трансевропейской сети. По оси Север-
Юг страну пересекает автомагистраль "Вин-Балтика" и железнодорожная
линия Таллин — Рига — Каунас — Варшава, & с востока на запад проходит отп

ветвление автомобильного и железнодорожного коридора Киев — Минск -
Вильнюс — Каунас — Клайпеда и Каунас — Калининград. Кроме того, принято
решение о продлении железной дороги с европейской колеёй от литовско-
польской границы до Каунаса.

Другой важный шаг — возможность использовать железнодорожные пути
страны международнымиэкспедиторами.

С марта 2001 года руководство ЛКЖД самостоятельно устанавливает та—

рифы на перевозку грузов, что, по мнению экспертов, позволяет оперативно
реагировать на изменения на рынке и повышать конкурентоспособность. В
то же время несмотря на предпринимаемые меры правительством Литвы по
реформированию транспортной инфраструктуры, ситуация в области грузо—
перевозок значительно ухудшилась. В 2001 году объемы перевозки в Клай—
педском порту составили 17,2 млн т, что по сравнению с предыдущим годом

‹) и "меньше на 11,1 /0. Основнои причинои стала несогласованность годовых
льготныхтарифов на железнодорожные перевозки.

Латвия также имеет выгодное географическое положение благодаря на-
лич “ ' ' "
Ро

ию
Ёеоамерзающих морских портов и оощъгх границ с Эстонией, Латвией,

ссиеи и Беларусью, что создает предпосылки для наращивания объемов
международныхперевозок.

В с ктру туре ВВП доля услуг составляет 62%, из которых около половинып ихо
ПБ ев

дится на транспорт и связь. В этих условиях доходы от обслуживания
р озок становятся важнейшим стабилизирующим фактором.

67



Транзит, обработка грузов и другие ВИДЫ обслуживания В данной
Сфере 1

обеспечивают от четверти до трети национального бюджета республики,
причем главным образом за счет российского экспорта нефти и металлоца
также калийных удобрений из Российской Федерации И Беларуси. ЛаТВИй-
ская железная дорога является одним из основных плательщиков налогов го.

сударству и сбои в ее работе, в первую очередь, в направлении Восток—Запад
и обратно могут существенно влиять на национальную экономику.

Значительное влияние правительство уделяет развитию портов и терми.
налов. По прогнозам латвийских специалистов, 2001 год должен был стать

"рекордным" в области перевалки грузов. Однако после введения российской
стороной в августе 2001 года льготных железнодорожных тарифов на пере-
возку в направлении собственных портов прогнозные показатели снизились
по сравнению с 2000 годом на 10 %.

Для привлечения клиентов за последние годы в модернизацию Вентспил-
ского порта инвестировано более 60 млн долларов США, в том числе 25 млн

долларов от Европейского инвестиционногобанка. Ожидается, что при удач-ной реализации проектов порт сможет перерабатывать свыше 50 млн тонн
груза в год. По мнению экспертов, в результате изменений Вентспиль может
стать единственным на Балтике, способным принять межконтинентальные
суда, следующие через Суэцкий и Панамский каналы, и составит
конкуренцию крупным портам Европы.

Руководство кампании "Ваше Оіі Тегтіпаі" намерено начать в 2003 годустроительство нефтетерминала (ориентировочная стоимость 150 млн долла-
ров США), который в перспективе будет перегружать 6 млн тонн дизельноготоплива и бензина, 4 млн тонн мазута. Предполагается, что нефтепродуктыбудут появляться из России через территорию Беларуси и, предположитель—но, в США.

Наряду с мерами по стимулированиюморского и нефтепроводного транс-порта Латвия приступила к упорядочению сферы железн0дорожных перево-ЗОК. В целях повышения конкурентоспособностина международном рынке ив соответствии с требованиями Евросоюза правительством страны принятапрограмма реструктуризации железной дороги на 2000—2002 годы, котораяпредусматривает преобразование ГАО "Латвийские железные дорОГИ"(ЛЖД) в концерн.



матриваЮТ передачу в частную собственность лишь
неболЁШЗЁЬЁКЁ

лезнодорожных линуй, не имеющих стратегического
ЗЬЁЪЁ'еЁия ЦЁЁкрЁжелёз-

этих целях Эазработана программа инвестироваНЁЗОЁёо Игётварёходовать бо“
ные дороги ‚в рамках которои предусмотрено в ду р „ 1х

лее 160 млн долларов США на ремонт и реконструкцию пцутеи
и крупнь

железнодорожных узлов, улучшение телекоммуникационнои сети и инфор—

мационной системы. Предполагается, что после реализации данных проектов

возможности грузоперевозок по железной дороге увеличатся в 1,5 раза.

Уникальность вышеперечисленных приемов состоит в том, что их реали-

зация не предусматривает привлечения иностранного капитала, сохраняет

государственный контроль в железнодорожной сфере и приближает отрасль

к стандартам Европы.
'

Предпринимаемые руководством страны мероприятия по модернизации

ЛЖД приносят свои положительныерезультаты. Так в 2001 гоцу грузопере-

возки увеличились на 10,4 % и составили 23,5 млн т. Активное участие в ре-

форме системы транзита через Латвию принимают иностранныеинвесторы.

В перспективе планируется расширить Юрмальскую трассу, реконструи-

ровать подъездной путь к аэропорту "Рига". Кроме того, для увеличения гру-

зооборота железной дороги, обеспечения защиты движения и улучшения
международного транзита грузов ЕС предоставил на строительство нового

депо на станции Резекне—2 в рамках обновления восточно—западного коридо-
ра 7,7 млн евро. Исходя из изложенного можно констатировать, что харак-
терной чертой в политике Литвы и Латвии является:

прЭдУс

— централизация в рамках единого органа управления и планирования
всех видов деятельности, связанных с обслуживанием транзита;

— наличие национальных программ развития этой сферы деятельности,
согласованных с другими общегосударственными проектами и планами
вступления в ЕС.

“В последнее время обостряется конкуренция между российскими и лат-
виискими портами. Российская федерация, вводя новые и реконструируяста-
рые объекты инфраструктуры, стремится получить максимальный доход и
независимость от других государств. По прогнозам специалистов в 2002 году
портовые терминалы стран Балтии снизят грузооборот из-за введения в экс-
плуатациюновых российских мощностей.

Украина, имеющая широкие контакты со странами Восточной Европы и
выход к черному морю, занимает монопольное положение в междунароцных

ЁЁЁЩЁЁЮЦИЯХ
на юго-западном направлении. Выгодное географическое

ие позволяет Украине активно участвовать в системе европейских
т анспо '

НЁЮ
ртных маршругов. По территории Украины прОХОДЯТ четыре ОСНОВ"

международныелинии:
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— коридор № 3 "Берлин_ Вроцлав ' ЛЬВОВ _ Киев";
„_ коридор № 5 "Триест — Любляны — Будапешт_

ЧЖГОРОД
* ЛЬВОВ ;

.. водный коридор № 7 "Дунайский", проходящии через Италию, Слова
нию, Украину;

_ коридор № 9, имеющий два маршрута: ”Хельсинки —
Санкт—Петербург

(Москва) — Киев - Одесса" и "Калининград — Клайпеда — ВИЛЬНЮС — Минск-
Киев".

Основные новые украинские потоки проходят в двух направлениях:
— между пунктами на западной и северо—восточной границе в прямом Же.

лезнодорожном сообщениях;
— от северной, восточной, частично западной границе до морских портов

на юге Украины.
В целях улучшения дорожно—транспортного комплекса правительством

Украины разработана "Концепция развития транспортной инфраструктуры
республикидо 2020 года”, в соответствии с которой планируется до 2005 го-
да увеличить грузоперевозки на 28 %, пассажиров — на 3 %, до 2020 гола-
соответственнов 1,5—2 раза и в 1,5 раза.

В рамках реализации Концепции Республика Беларусь принимаетучастиев проектах строительства международных коридоров, которые имеют при-
оритетное значение: ГДаньск —— Одесса (Балтийское море — Черное море),
"Евро-Азиатский", "Европа — Азия" (Германия/ Италия, Австрия — Чехия —

Польша — Украина — Россия — Казахстан — Средняя Азия — Китай). По мне-нию специалистов, новые магистрали сократят время транспортировки из
Европы в Азию и на Ближний Восток. В настоящее время рассматриваетсяочередной проект создания международногожелезнодорожного коридора набазе Транссибирской магистрали, в котором помимо Украины предполагает-ся участие Чехии, России, Южной и Северной Кореи.Утверждается, что создание такого транзитного сухопутного маршрута,
КОТОРЫЙ будет иметь с одной стороны терминал в Чехии, с другой —— в Юж-нои К0Р66› ПОЗВОЛИТ ВБСТИ единую тарИфную политику на протяжении всегопути следования груза, сделать более гибким ценообразование и успеШНОконкурироватьс морскими портами.

к международнымевропейскимДоговора— оптимизация системы та
ляющего Украине конкуриро

м и конвенциям в данной области;
рифов и ставок, доведение их до уровня, позво-вать с соседними государствами;— упрощение порядка пропуска грузов через контрольные пункты на го-
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сУдарственной границе; упорЯДочивание ставок различного рода сборов при

пересечении парка перехода;
_ развитие транспортной инфраструктуры путем привлечения отечест-

венных и иностранных инвесторов;
__ сотрудничество с европейскими структурами и соседними государства—

ми в вопросах развития и организации международных транспортных кори-
доров № 3579, Европа -— Кавказ — Азия (ТКАСЕСА) и ГДаньск —— Одесса.

Реализация планов правительства уже дает положительные результаты.
Так, в 2001 году в сравнении с аналогичным периодом 2000 года объемы пе-
ревозок транзитных грузов увеличились на 23,7 %. Эксперты отмечают, что
осознание роли транзита для национального хозяйства в целом привело (с
некоторым опозданием относительно Польши или стран Балтии) к выработке
в Украине стратегии развития отрасли на государственномуровне.

Польша в начале 90-х годов пережила значительный спад в международ-
ных грузоперевозках. Однако разработанные правительством страны меры
по развитшо транспортной инфраструктуры позволили стабилизировать си-
туацию в отрасли и в настоящее время сфера транзита и транспортного
управления централизованноконтролируется.

В последние голы предпринимаются усилия по увеличению доли желез—
ных дорог за счет увеличения скоростных контейнерных перевозок между
главными грузовыми терминалами и по международныммаршрутам, что со-
ответствует общеевропейским тенденциям и поощряется ЕС.

В соответствии с Законом о железноцорожном транспорте, который удов—
летворяет требованиям Евросоюза, польские государственные железные до-
роги разделены на две отдельные корпорации — пассажирскую и грузовую с
возможностью последующей приватизацией ИХ оперативных секторов. По
оценкам специалистов полное реформирование польских железных Дорогсвязывают со значительными инвестициями в отрасль (около 860 млн долла—ров США) и сокращением рабочих мест (примерно 60 тысяч рабочих мест из280 тыс. имеющихся).

ПЛУЁТЁЁХЁЁЬЁЁЁЁС'ЁЕЁЁЁЁСМеры
по

развитию железііодорожной сети и ее экс—

которой определено приЁОЁДЗЁіЁЁЁЁМДСЁеСТВУЁЩСИ
программы, содержание

АСЬ ("об основных международныхжелезспу
ЛИКИ

По'гтьша
к

со'глашению
ных международных железных до огах НЬЁЗХ

Дорогах ) И АСЮ ( Об
ОС.}ЮЕ

соответствии с ними состояние маЁис КОК? ИНИРОВЗННОГО транспорта )“ В
рость пассажирского поезда до 160 Бралеи

должно позволять довести ско—
ось 22,5 т. Ориентация Польши

КМ ч, грузовых — 120 км/ч, а давление на
гласно которому

на вступление в ЕС определила подход, со-решающее значение Для азвитние позиции страны в европейско”
р °

ИЯ транзита имеет укрепле-
Ния Национальной инфрастр

И транспортнои системе и требует приведе_
уктуры в соответствие с международными тех-
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ническими стандартами, унификации соответствующих экономических и за.

конодательных норм для интегрирования в европейскую сеть. В результате
принятых мер еще в начале 90-х годов сформировалась новая транспортная
политика как совокупность принципов и методов структурном и технической
перестройки.

Получено 13.02.2003



СИСТЕМЫ
ЛОГИСТИЧЕСКОГО ОБСЛУЖИВАНИЯ

[ЭВМ 985-6550-83-1. Рынок транспортныхуслуг
(проблемы повышенияэффективности). Вып. 2. Гомель, 2004

УДК 656.062

В. Папроцки
Кафедра транспорта
Главная Коммерческая Школа (Варшава)
‘Лагзаш 8011001 ОГ Есопошісз

ПРИМЕНЕНИЕ СОВРЕМЕННЫХКОНЦЕПЦИЙ
УПРАВЛЕНИЯлогистичвскойЦЕПЬЮ

Представлена новая концепция управления интегрированной логистической це-
пью поставок (шрріу сйаіп тапазетет), показаны ее основные характерные черты.

Процесс трансформации в постсоциалистических странах. Последнее
десятилетие ХХ века принесло глубокие социально—экономические измене-
ния в странах бывшего социалистическоголагеря. В то же время необходимо
отметить, что ни в одной из стран с переходнойэкономикой не закончен еще
этап приватизации в промышленности, а во всей Центральной и Восточной
Европе до сих пор не существует единых правил функционирования на рын-
ке. Деиствия на рынке частных субъектов, в т. ч. созданных либо преобразо-
ванных при участии заграничного капитала предприятий, которые находятся
в конфронтации с действиями прежних государственных структур, имеющих
ваніное значение и пользующихся‚ как правило, финансовой и законодатель—
нои поддержкой со стороны государственных властей и бюджета. Следует
п и эт "
С;)

ом иметь в виду, что в конкурентнои борьбе на рынках этих стран уча-
Вуют три группы производителей:

—— международныеконцерны;
— государственные предприятия и объединения;
— малые, средние фирмы (: отечественным и иностранным капиталом
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Созданные или поглощенные международнымиконцернаМИв отдельньцстранах Центральной и Восточной Европы предприятия функционируютПрииспользовании высоких технологий (Кпеш-Ьощ), которые, как правило, поза.имствованы в экономически высокоразвитых
_ странах. Государственнькпредприятия и объединения, чаще всего, действуют в старом стиле, которыйизменен в новых условиях только в той степени, в коТорой это было факти.чески необхоцимо. До тех пор, пока эти предприятия будут пользоватьсяподдержкой со стороны государственных органов, у них не будет необходи.мости проводить радикальные преобразования в способе своего функциони-рования на рынке. В ближайших десятилетиях ни в одной из этих стран —не-зависимо от того не большая она, как например Эстония, или крупная, какнапример Польша —



эффективности действий остальных участников, ьЁожно
сказать, что успех

одного создается совместными согласованными деиствиями всех вместе взя-

тых участников цепи. Признано, что ключом к успеху является достижение

такой степени интеграции действий, при которой эффективность совместных

действий дает преимущество над конкурентами, проводящими свою дея—

тельностьв альтернативныхинтегрированных цепях поставок.

В дискуссиях о характере интегрированных цепей поставок доминируют
рассуждения, посвященные логистическому обслуживанию марочных потре-
бительских товаров (продовольственных и непродовольственных), & также

марочных технических устройств широкого потребления (в т. ч. транспорт—
ных средств). Считается, что степень интеграции цепей поставок, в которых
доминирующую роль играют крупнейшие торговые сети (например, \Уаі-
Мап Згогез с годовым оборотом 166 млрд 051), Ме’гго А6 —- 47 млрд 0513)
или производители автомобилей (например, (Зепега1 Мо’согв с годовым обо-

ротом 176 млрд НЭП, Рога Могог —— 162 млрд 050, Ваіт1егС11гу51ег —

159 млрд НЭП), представляет собой образец для подражания. _

Отличительной чертой интегрированных цепей поставок является то, что
главное значение принадлежит не процессам физического распределения то-
варов, т. е. процессам перевозки‚ перегрузки, сортировки и переформирова—
ния отдельных партий товаров, & процессам создания, обмена И переработки
информации о товарах: о появляющихся заказах от покупателей, о месте на—

хождения в пространстве и времени запасов готовой продукции, сырьевых
ресурсов и комплектующих, необходимых для производства заказанных то-
варов. Экономика начала ХХ1 века признается за экономику "гиперконку-
ренции", в которой быстрота реализации процессов производства и обмена
подвержены значительному ускорению по отношению к высокому темпу
функционированияэкономики 'в последних десятилетиях ХХ века. Принимая

232122???„ЁЪЁЁЗЁЪЪЁРЁЁЁЁрЁЁЁЁ?‘: 325
“М “Ире ”“““”“Ируют

Родной и межконтинентальнойкомм ника и
реГИОНЗЛЬНОШ ТЗК И МбЖДуна—

ными ограничениями переВОЗОЧНОй Ёп бц

и не сталкивается со значитель—

Возки соответствует Времени кальк л
осо ности, & фактическое время пере-

каналах распределения определяете);
ируемому‚ четкость и эффективность в

и полной информации В после ни,
ПРСЖДС ВССГО, доступом к КОМ…ЮКСНОЙ

мышленных и торговыя предп ИЁТ е годы вся
деятельноеть крупных про-

рая Означает, ЧТО информация;; тии
охвачена

технолегиеи
е-Ьштезз, кото-

информационными системами Зу
ри этих предприятии полностью охвачена

_ ‚ ее передача за внешние пределы п е -
ятии также осУществляется при использов “ р дпри
блемой является поиск внешних

ании электроннои техники Про-
данных, в том числе от

Организационно-раздробленныхс 6
пространственно-

у ъектов, участвующих в интегрирование
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цепи поставок. В промышленности и торговле предпочтительным являеп

решение о поиске логистического оператора, который станет главным
пдд

нером по обмену информации о действиях в сфере логистики, & также возь

мет на себя обязанности по получению информации 0 многочисленных
рассредоточенных посредниках в целой логистической системе, доходяще

Даже до уровня воцителей отдельных автомобилей, ‚поставляющих предуъ

цию. Естественнымусловием является обеспечение логистическим операп

рам полной совместимости собственной информационной системы с систь

мой, используемой заказчиком — промышленным концерном или торгово

сетью.
Применение концепции зцрріу сЬаіп тападетет. В странах Централъ

ной и Восточной Европы не выработалась еще привычка к использовать
логистических систем "по поручению" (услуг так называемой третьей стор‹

ны: Зто рапу 1095605 оретагогз). В промышленности и в торговле достаточн

распространено убеждение, что приготовить развитые логистические систе

мы, включающие в себя соответствующие информационные системы, лек

самостоятельно, а кроме того, при реализации логистического самообслуж
вания можно исключить проблемы, связанные с обеспечением качеств

(прежде всего безотказности) процессов физического распределения това

ров. Склонность к приобретению логистических услуг возрастает вместе

развитием услуг‚ которые предлагают на рынке логистические операторъ
как отечественные,так и проводящие свою деятельность во многих европеі:
ских или даже странах всего света.

Опыт польских промышленных и торговых предприятий, все более ши

роко пользующихся услугами логистическихоператоров, указывает на опрё

деленные черты процесса использованияконцепции зцрріу сЬаіп тапаёешеш
Логистическоесамообслуживание, которое часто реализуется в упрОЩен

ной форме, доминирует на малых предприятиях, где поток сырьевых реСУР
СОВ И комплектующих, пополняющих производство, и поток товаров, пред-

назначенных для распределения, является относительно небольшим (ежеме
сячно — 5—10 тыс. т). При небольшой массе товаров и довольно высокой КОЕ

центратдии
источников сырья и комплектующих, & также пунктов поставт

готовои продукции‚ логистическое самообслуживание как в области храНё
ния, подготовки к выдаче партий товаров, так и в области перевозок, являт`
ся сравнительно простым в организации. Введение типовых информациОНных решении по управлению процессами физического перемещения товаров
а также расчетами за перевозку, требует достаточно больших инвестициОН
ных затрат, повышения квалификации кадров, однако, приносит СЛИШКО—`

малую экономию затрат, чтобы смена метоца управления оценивалась КШ
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[ющая видимую выгоду.
На малых предприятиях, в большинстве случаев, логистические функции

: отделены от других, выполняет их работник, отвечающийтакже за реали-

…ию других обязанностей, например, за контакты с клиентурой. А следова-

:льн0‚ использование услуг профессионального логистического оператора

е должно приносить‚ например, эффекта сокращения штата работников

редприятия.
На средних промышленных и торговых предприятиях существуют объек-

ивные предпосылки, чтобы на современном уровне управлять сферой логи-

тики. Большая масса товаров на входе и выходе, высокое количество партий

:ринимаемых и выдаваемых товаров, разнообразие ассортимента, значи-

ельные отклонения величины перевозок в отдельные дни недели и месяцы

[риводят к тому, что необходимыми являются эффективные решения в сфе-

›е информатики и доступ к транспортному и складскому потенциалу, позво-

1яющему более эластично приспособить уровень и сферу действий к изме-

шющимся условиям.
Выводы. Использование услуг логистического оператора взамен логисти—

{еского самообслуживания на средних (и, разумеется, крупных) предприяти-
1х дает следующие возможности:

— оператор обеспечивает доступ к логистическим технологиям, уже пред-

варительно проверенным другими пользователями;
— процесс приспосабливания системы комплексного логистического об-

служивания (в т.ч. процесс реализации дополняющих инвестиций) принима-
ет на себя (в предметном и финансовом смысле) оператор, что освобождает

промышленное или торговое предприятие от необходимостиинвестирования
для этой цели собственной прибыли;

— оператор получает свою выгоду благодаря соединению различных про—

цессов складирования и перемещения товаров (в результате синергетическо-
го эффекта), что побуждает его в условиях, когца он сам конкурирует на
рынке логистических услуг, к понижению ставок за свои услуги, что прино-
сит, в свою очередь, клиентам снижение логистических расходов;

‘

— оператор берет оплату с заказчика только за реализованныеуслуги что
приводит к ситуации, когда промышленное или торговое предприятие ъіесет
логистические расходы адекватно уровню собственных оборотов; этот фак-
тор является важным преимуществом в периоде спада производства и про-

ЁЁ: ЗЁЁЁБ:ЁАЬТ%КЬЁДЁЁЁЁЁЁЁССКИС

расходы уменьшаются и не являются ча-
‚

ПРИЯЁЗЁШПРЁ!ЁЁЁЁЁЁ)ЁЁСКЁЁГ;1ЁЕЁЗН№
промышленного или торгового пред-

самым от забот по развитию собстЁзЁЁім
„ОбСЛУЖИВЗНИЫЁ, избавляется тем

ои логистическои системы и может

77



:концентрироваться на своих основных функциях: совершенствовании про

изводимых продуктов и услуг‚ а также их маркетинге (концепция №

шапаёешет). _,

Обращение к услугам операторов курьерскои почты является сегодняес.

тественным процессом, поскольку каждый понимает, что доставка небо…,

ших партий товаров (посылок и пакетов) к многочисленным и рассредото

ченным получателям собственными силами не выгодно для их производить

„ей и торговых организаций. Вместе с ростом понимания преимуществ при.

менения 5ирр1у слаіп талаЁетет все более многочисленная группа Промыш-

ленных _и торговых предприятий будет прибегать к возможностям использо

вания услуг профессиональных логистических операторов, способных чел

и с низкими затратами организовать процессы хранения, сортировки и дос-

тавки товаров, а также владеть информацией о ходе этих процессов.
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ТЕХНОЛОГИИ В ТРАНСПОРТНЫХСИСТЕМАХ СВЯЗИ

Приводится аннотация технологии передачи информации ОТЪХ (Ореп Тгапзро‘
Немой.) компании $іетеп5, как разумного компромисса между относительноі
Дешевизной существующих системам ЗБН и гибкостью и быстродействид
технологий АТМ. Рассмотрены вопросы применения иерархии ОТМ И“
функциональных возможностей для повышения эффективности функционированш
транспортныхсистем связи.
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В условиях непрерывно растущих требований к эффективнрсти
ЁЁЁНЪЁ;

эртных систем связи на смену плезиохронным системам передачи
Т

ришли системы синхронной цифровой иерархии (ББН). Но.и
они не

могу-
довлетворить необходимость внедрения новыцх услуг связи. передачу дан

азнообразной инфомационно—справочнои
видеоинформации, телекон-

ых р
роіія и телеуправления и Т.Д. Это происходит потому, что Данные системы

граничены рамками жёсткой иерархии, в которой нет места интеграции

лужб и услуг существующих и будущих видов связи, отличных от телефон-

юй. А реализация таких услуг на базе существующих ЦИФРОВЫХ сетеи СО'

[ряжена со значительными экономическими затратами на сопряжение раз-

юобразного терминального оборудования со стандартными стыками систем

’ВН/ЗВН. _,

Существует ряд концепций перехода к современной интеллектуальнои

широкополоснойсети интегрального обслуживания. Одной из наиболее пер—

:пективных на сегодняшний день является асинхронный режим переноса

іАТМ), поскольку данный протокол реализуетлюбые возможные услуги свя-

зи, используя с максимальной эффективностью каналы передачи информа—

ции. Такая гибкость достигается за счёт представления всех видов информа-

ции в вице пакетов фиксированной длины и дальнейшего их мультиплекси-

рования в узлах коммутации на основе статистического анализа. Такая тех-

нология требует наличия быстродействующего оборудования коммутаторов
со сложным интеллектуальным программным обеспечением, а следователь—

но, наличия высококвалифицированногоперсонала, что не всегда возможно
в современныхтранспортныхсистемах.

Компромисс между простотой, надёжностью и относительной дешевиз-
ной реализации систем БОН и гибкостью и быстродействием систем АТМ
был найден фирмой Біетепз в своей уникальной технологииОТП.

ОТЫ (Ореп Тгапзроп ЫеМогК) разработана компанией Біетепз Агеа МУ.
и была впервые применена в 1989 году. На сегодняшнийдень более 38 стран
(а среди них Россия, Грузия, Армения, Азербайджан) используют сети ОТМ
на железнодорожном, авиационном, трубопроводном и автомобильном ви-
дах транспорта, в энергетике, горнодобывающей отрасли и тяжёлой про-
мышленности.

По назначению ОТЫ занимает первый (физический)уровень 7-уровневой
МОДели взаимодействия открытых систем (081) базируется на следующих
основных положениях:

1 Открытость платформы для всех действующих и будущих видов связи.
2 Полная прозрачность системы передачи для любых систем связи.
3 Надёжность сети в целом за счёт использования двойной избыточности

трактов передачи и децентрализации управления.
'
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В основу иерархии ОТЫ (по аналогии с ЭВН) положен хорошо
изучещ“ нцип временного разделения каналов с фиксированнь`и отработанныи при " овень иерархии ОТМ-Зб обеспечщвременем цикла передачи. Первыи ур

ты 150 _- 150 Мбит/с отвоопропускную способность сети 36 Мбит/с, О -

О позёоляет .600 Мбит/с, 0ТЪ1—2500 — 2500 Мбит/с (в перспективе), чт
п Удо:летворить самые требовательные современные

широкополосньбю ЁКЁЁЁЩи в то же время получить экономию от использования низко
101%

щ
кополосной аппаратуры ОТЫ-Зб там, где нет необходимости в олее мог

мах.
нЫХОссуіхсотвеным структурным элементом топологии сетей

0"… являете'я дв;

направленное кольцо — этим достигается максимальная живучесть сет,

т.к. выпадение одного из узлов сети или обрыв кабеля не оказывает влияш
на остальную сеть. Переконфигурирование сети в случае аварии осуществл;
ется автоматически и занимает максимум 120 мс.

Первичный блок любой сети ОТМ — это узел (Моде),
муеханически@@щийся стандартной стойкой. В зависимости от требуемои полосы пропускния кольца возможны конфигурации узлов на 36, 150 и 600 Мбит/с. После:

ние два во многом унифицированы, & модернизация узла ОТМ-Зб до 00
150/600 заключается лишь в замене оптического трансмиттера/ресивераъширокополосный адаПтер кольца. Существуют также варианты узловуменьшенными габаритами и меньшей восприимчивостью к окружаюшесреде (например, температурный режим минус 20... плюс 55 С). Наработъ`на отказ элементов сети ОТП зависит от типа оборудования и колеблетсяс
11 до 24 лет.

Основной элемент узла ОТЫ — это общая логическая плата (Сотшсг
Ьоёіс Сага). Она определяет полоСУ прОПускания узла и типы используемыплат физического стыка со средой передачи. Имеется 13 вариантов такиплат, которые позволяют осуществить:

электрический стык по медном
целью соединения близко располо

«.
оптический стык с одномодовыми (9/125 мкм) и многомодовыми (50…и 62,5/125 мкм) волоконно—оптическИми кабелями с модификациями …”под требуемую длину кабельног

у кабелю на ограниченные расстояния`
женных узлов ;



Общее число узлов кольца равно 63 для ОТЪТ-Зб и 200 для
ОТЫ-152/223.

Общая длина кольца зависит от типа применяемого кабеля и плит пер
Ёовк;

может достигать 2000 км. Для соединения колец_
ОТП

возіможна №112)М Е3

интерфейсной платы-соединителя ОЬМ (ОТЫ ь…к Мосіц е) со
сп;Ш “тей

(36 Мбит/с) или [353 (45 Мбит/с), что позволяет создавать тополог
” сложности и длины.

ОТЁ Ёітіётствие с требованием к открытости и прозрачности сетипоТЫ, лю-

бой узел кроме общей платы и плат передачи несёт в себе до четырех узкопо-

лесных (ОТЫ-36‚ -150‚ —600) и четырёх широкополосных (ОТМ-150, — 600) ин-

терфейсных плат. Каждый элемент интерфейсной платы может занимать в

структуре цикла передачи минимум 1 бит, а максимум — всю полосу пропус-

кания. Для времени передачи цикла 31,25 мкс, минимальная скорость пере-

дачи составит 32 кбит/с.

Существует богатый выбор интерфейсных плат:
— ПРО/Е/НРО — несёт на себе 6 2-проводных портов формата 2В+В‚ со-

вместимых с протоколами Цифровой телефонии Зіешепз Н1СОМ и ОМЪП

РВХ;
— №485 — 3 полудуплексных шинных интерфейса стандарта КЗ485/К8422

со скоростями от 1,2 до 2048 кбит/с;
— 121‚\/01—Р/Г — 12 аналоговых телефонных портов стандарта 6.712 с на-

пряжением питания — 48В и импульсным/тоновым набором номера. Полу—

комплект 121№01—Р подключается к станции ВРХ;
— НОАНВ-М/$ — 2-канальная плата с аналоговым стыком для подклю—

чения высококачественной системы оповещения или озвучивания открытых

зространств.

Полоса частот: 40 Гц—15 кГц; содержит также 4 шинных интер-
ейса 88422;

— Е1/Т 1 — несёт 4 независимых стыка Е1 (2048 кбит/с) или Т1
(1544 кбит/с);

— БО-Р/Т — 6 терминальных 4-проводных портов 2В+В или 3 стыка ВРХ;
— 132151 ЕгЬегпег (10/ 100 Мбит/с) — представляет собой 7-портовый комму-

татор ЕШегпет и содержит 6 внешних коммутируемых ЕТ-портов стандарта

ЁЁЪЁбЁО/Юос
разъёмом 8.145 (:

фиксчированной пропускной способностью

600);
т (:( ТЫ-Зб) или регулируемои в пределах 1 — 150 Мбит/с (ОТП 150-

ШиднЁЁХПМОМ
(Мц1кісЬаппе1—Микісігор) — 12 портов типа точка—точка или 6

100кбит/с(131512352118232/К8422
в любой комбинации со скоростями до

в Транспо ТНЬ

), 600 кбит/с (К8422). Плата разработана для эксплуатации

(управленіе Вкх
системах: БСАВА (телеметрия и телеуправление), ССТУ

ем) Р18 (Р
Идеосистематли), РА (управление усилительным оборудовани—

, аззепёег 1піогтат1опЗуз’сет — системы пассажирской автоматики);
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— 2ЬУО1—Р/Т — до 8 универсальных (НМШОЮЕ) аналоговых 2— или 4—

проводных портов стандарта6.712;- 64КЬр$ — 6 портов по 64 кбит/с стандарта 6.703 и 6.823 с разъёмом
Ю45;

— \71134-Щ—Х/0ПТ—Х — 4 аналоговых стыка формата РАЬ—В/О (макси-
мально используемое разрешение 704х288) или ЫТЗС—М (704х240) с 4 пор-
тами управления КЗ422/КЗ485 и одним портом видеоконтроля \’СС. Ком-
прессия сигнала осуществляется по алгоритму М-ЗРЕС, что позволяет дос-
тичь высокого качества видеопотокапри полосе пропускания 1—12 Мбит/с на

канал.
С целью максимальной стабильности сети разработчики ОТЫ пошли по

пути минимального использования программного управления обработкой
данных на этапе интерфейс — оптический стык, т.е. узел не осуществляет
анализа мультиплексируемой информации. Это даёт возможность получить
максимально надёжную и быстродействующую сеть в ущерб некоторой гиб-
кости. При этом функционированиесети не нарушается, даже в случае отказа
ПО микроконтроллера узла.

В архитектуре ОТМ уделено особое внимание эффективному управлениюпотоками видеоинформации за счёт применения \/'СС (\!ісіео Соттапё
СопмеПег). Управление видеокамерами, подключенными к соответствующим
интерфейсным платам, может осуществляться с одной или нескольких опе-
раторских консолей по схеме РТ2 (Рап Ті1г Хооп] — Панорамирова-
ние/Поворот/Зуммирование). При переключении между камерами для эф-фективного использования полосы пропускания сети ОТМ цифровые ви-деопотоки динамически распределяются между узлами, требующими полу-чения вицеоданных по шинному принципу или по системе точка-точка. Этопозволяет создавать системы видеонаблюдения в целях безопасности, видео-контроля технологическихпроцессов или для создани; информацидеосистем без использования внешнего оборудованияления и передачи осуществляютсяв рамках ОТМ.

Управление сетью ОТМ может ос
МСС (Мещогк Сотгоі Сетег) или п
Мапаёетет Зузгет). Пользователь с
как свое кольцо, так и удалённые кол
ОЬМ. Управление сетью произвщи

онных ви-
—— все функции управ-

уществляться по традиционной схеме
0 более предпочтительной ОМБ (ОТЫ
истемы ОМЗ может ащминистрИрОВаТЬ
ьца сети, подключенные по интерфейсутся с одного или нескольких пользова- Ё
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АНАЛИЗ МЕТОДОВ ОЦЕНКИ
ПРОИЗВОДСТВЕННЫХЗАПАСОВ

по ёЁЁВЁЁЗЁЁЁЁЁЩ Ёринципом
бухгалтерского учета является оценка объектов

ния могут значительно .…
условиях инфляции оценка объектов по ценам приобрете—

точки Зрения соответствиТкхчаться
от

теукущих рыночных оценок. Именно поэтому с

цене бухгалтерская отчетносЁътоимостнои
оценки актшзов предприятия их рыночной

анализированы с е '
ть является недостовернои. В статье рассмотрены и про-

УЩ СТВуЮЩИеметоды оценки производственныхзапасов.
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Для создания условий формирования субъектами хозяйствования
ВСе:›_

форм собственности источников пополнения оборотных средств Министерство финансов, Министерство экономики и Министерство статистики и анд.

лиза внесли изменения в основные положения по составу затрат, ВКЛЮЧае-
мых в себестоимость продукции (работ, услуг), в которых наряду с включь
нием сырья, материалов и других материальных ресурсов в себестоимосп
продукции по средневзвешенным и по учетным ценам с учетом отклонений
от их фактической стоимости предусмотрено включение сырья и материалов
по ценам последнего приобретения — ЛИФО.

Согласно Междунаролным стандартам учета и исходя из обобщения за.

рубежной и отечественной практики рекомендовано применять три метоца
оценки запасов материальныхресурсов при списании их в производство: ме.

тод средней себестоимости, метод ФИФО, метод ЛИФО, которые позволяют
отразить последствия инфляции на оборотных средствах предприятия. Каж-
дый из применяемых методов оценки является важным элементом ученомполитики, влияет на формирование финансовых результатов. Выбранныйметод оценки материальных ресурсов как элемент учетной политики сооб-
щается налоговой инспекции по месту нахождения предприятия.Наиболее распространена в междуна
тодам ФИФО и ЛИФО.

ФИФО — это метод оценки материальных ресурсов по их первоначальнойстоимости, исходя из правила: ”первая партия на приход — первая на расход".Это означает, что расход материальных ресурсов оценивается по стоимостиих приобретения в расход материалов по цене первой закупленной партии.затем второй, третьей и так в порядке очередности до исчерпания общегоколичества расходуемого материала.
ЛИФО

ной стоим

РОДНОЙ практике учета оценка ПО МС°

— ЭТО МСТОД ОЦСНКИ ПРОИЗВОДСТВСННЫХЗЗПЗСОВ ПО ВОССТЗНОВИТСЛЬ'ости (по текущим ценам), при этом используется следующее пра-вило: ”последняя партия на приход — первая в расход'сы, выданные со склада, оцениваются по стоимостиния, затем предыдущего и т.д. в порядке очередности.Стоимость израсходованных матека, рассчитанные разными методами
последовательностью отнесения

Применение методов оценк

'. Материальные ресур-
последнего приобрете-

риальных ресурсов и стоимость остат-
‚ значительно отличаются, что связанос

ПОКУПНЫХ цен на разные партии материала-
и материальных ресурсов ФИФО и ЛИФОЁтребует ОРГднизации аналитического учета материальных ресурсов не только?по выдам материалов, ”0 и “0 партиям поступления, если закупочные ценыпо ним меняются.

Оценка материальных ресурсов за отчетный период по учетным ЦСНЗМСучетом отклонения от их фактической стоимости приведет в конечном ре-
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зультате к оценке использованных ресурсов по средневзвешенным
ЦЁНЁЁНИЯ

Оценка материальных ресурсов “° ценам "°°Леднего “5:5“; и ис-
(ЛИФО) означает оценку по средНСВЗВСШСННЫМ ценам ПОСТУП

›

фактиче-
пользоваННЫХ в отчетном месяце материальных ресурсов, т. к. их

ское движение на предприятии может быть абсолютно разным.

Таким образом‚ практически во всех случаях оценка материальных ресур-

сов производится по средневзвешенным ценам, сложившимся в отчетном

периоде. В современных условиях после изготовления, отгрузки
и оплаты

продукции на вырученные деньги в части, соответствующем сумме израсхо-

доваННЫХ материальных ресурсов, невозможно будет приобрести такое же

количество идентичных материальных ресурсов для возобновления произ-
водства, так как цены на них вырастут.

При действующем порядке оценки материальных ресурсов себестоимость

не обеспечит простое воспроизволство потребленных в процессе производ-
ства ресурсов. В результате этого оборотные средства предприятия сокра-
щаются, и в конечном итоге оно прекращает работать. Таких последствий
можно избежать лишь в том случае, если в соответствии с требованиями
экономических законов создать условия, при которых себестоимость сможет
обеспечить простое воспроизводство. Для этого необходимо производить
дооценку использованных в отчетном периоде материальных ресурсов.

Однако дооценка материальных ресурсов увеличит себестоимость про-
дукции (работ, услуг), что повлечет за собой уменьшение прибыли. Но при
существующем механизме регулирования экономических отношений одной
из самых актуальных является проблема нехватки оборотных средств, в ре-
зультате чего возникают трудности с производством продукции, задолжен—
ности предприятий по заработной плате, задолженности по оплате Счетов,
задолженностипо уплате налогов и отчислений.
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НОРМИРОВАНИЕ МАТЕРИАЛЬНЫХ ЗАПАСОВ
НА ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОМТРАНСПОРТЕ

Эффективность деятельности предприятия во многом зависит от правильного01ределения потребности в оборотных средствах. В статье рассматриваются условдрасчета материальных запасов на главных складах железной дороги, а также складаотделов материально-технического обеспечения.

Одним из важнейших направлений повышения эффективности работъжелезнои дороги является работа по рациональной организации материалълных запасов и их эффективному использованию, которая может быть дос-тигнута в результате нормирования и контроля поступления, отпуска исехранности материальных ресурсов.

имальном, но достаточном объеме, обес'

ованных заданий и поддерживающембес:

го процесса.
ств представляет собой процесс расчеташматериальных ценностей, необходимых пред-ной работы.

перебойность воспроизводственно
Нормирование оборотных сред
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планового складского оборота материалов с
ние СТОИМОСТИ ОДНОДНСВНОГО

бо отных с едств всех расходов по их заготовке на норму о р р
_добавлением В

6 его планового оборота необходимо исключить стои-
днях. При ЭТОМ из

2613 ота В общую стоимость планового оборота также
мость транзитного р .

мате иалов предприятиям и организациям,
включается отпуск и реализация Р

ми
не входящим в основную деятельность железных дорог. Под предприятия
не входящими в основную деятельность подразумеваются учебные заведе-
ния, лечебныеучреждения, строительные организации и др.

Однодневный оборот по складам определяется делением годового плано-
вого товарооборотана 365 .

Норма материального запаса в днях включает время нахождения мате-

риалов в пути, а также время, затрачиваемое на производство следующих
'? операций:
"

а) приемку, разгрузку, сортировку и складирование материалов;
6) комплектацию и отпуск, включая рассылку в филиальные склады;
в) пребывание в виде текущего складского запаса;
г) пребывание в виде гарантийногозапаса.
Норма оборотных средств по материалам в пути включает период от даты

установленного срока оплаты счета (платежного требования) материальным
складом до даты прибытия материалов. Размер нормы оборотных средств в
днях определяется продолжительностью пробега грузов от каждого постав-
щика. Из этого времени при акцептной форме расчетов следует вычесть вре—
мя, затрачиваемое на производство следующих операций с материалами:

&) составление счета (платежного требования) и обработку документов в
банке поставщика;

б) почтовый пробег платежного требования от банка поставщика до банка
покупателя;

в) обработку этих документов в отделениях банка;д) акцепт платежных требований, если акцепт осуществляется в предва—рительном порядке.
В тех случаях, когда один и тот же сорторазмер материала поступаетОТ РаЗНЫХ ПОСТЗВЩИКОВ, время нахождения материалов В ПУТИ определя-



их остатках за истекший год. При этом из фактических остатков матери `

лов в пути исключаются грузы, задерживающиеізя
В ПУТИ

СВЫЪЦС УСТдНОВЛеъ М
ного срока продвижения, & полученный среднии фактическии остаток Матс

риалов в пути корректируется на возможное изменение условии поставс м
данных видов материалов.

Время, необходимое для приемки, разгрузки, сортировки, складироващ
и лабораторного анализа прибывающих материалов,

определяется в соотве:
ствии с техническими нормами, установленными для каждои операции Ш,

путем хронометража этих работ. При расчете нормы оборотных средства )обходимо учитывать, что отдельные операции могут оыть произведеныш
]раллельно, в связи с чем сокращается общее время по этим операциям, Та;

время, необходимое на лабораторный анализ, учитывается в нормах оборот
ных средств лишь в случаях, если анализ не может быть проведен параі
лельно с другими операциями.

‘

Периоц комплектации и отпуска материалов с главного склада железноі
‘

дороги и складов материально-техническогообеспечения отделений дорог
определяется исходя из времени, необходимого для набора и комплекташі
партий отгружаемых материалов, времени на упаковку этих материаловт
времени на оформление счета (платежного требования) на отгруженныецен
ности и получение ссуд под расчетные документы в пути.

Размер текущего запаса материалов определяется исходя из продолжи-тельности интервалов между двумя смежными поставками материалов. Дли-тельность интервала между поставками устанавливается на основе догово
ров. В отдельных случаях, когда в Договорах не указаны сроки поставок
расчет продолжительностиИНТСРВШ'ЮВ между поставками ПРОИЗВОДИТСЯ ИС'

ХОДЯ ИЗ ОТЧСТНЫХ ДЗННЫХ 38 истекшие ОДИН-

\\

7
!

два года на основе первично?документации склада. Интервалы между поставками определяются по сорт-размерам материалов. При этом разовые нетипичные поставки материаломрасчетах длительностиинтервалов не учитываются.
Прямым подсчетом инте

не менее 70—80 %
ленная по этим ма
распространена на

рвалов между поставками должно быть охвачеш
всех планируемых материалов по их стоимости. Исчис-
териалам средневзвешенная норма в днях должна быть
остающиеся материалы. Необходимо иметь в Билу, ЧТОНВ
НИХ МдТСРИШЮВ могут быть в максимальном размер“Еереднои партии материалов) и в то же время запасы ЦР)"

материалов могут снизиться до

ротных средствах на

;ЁУЩИИЗЁЁладскои
запас материалов в днях рекомендуется приниматЬвмере 0 от продолжительности с ,

» Реднего инте вала меж В МЯ СМСЖными поставками.
.

р ду Д у

88



аниченном числе ВИДОВ материалов и в случае их полученияОТ

Иатеірдного…… двух поставщиковтекущиизапас материалов
принимаетсёкыэіз

…оншре до 100 % пр0д0лжительностиинтервала между СМСЖНЫМИПОС га
воз—

дКМ" Страховой запас необходимдля того, чтобы устранитьпоследствия
ЮСТЫОЖНЫХ перебоевв снабженииматериалами.Размер гарантииного запасаре-

комендуетсяустанавливатьв пределахдо 50 % от теКУЩего запаса.
на: В случаях,связанных с особыми условиямипоставок отдельных видов

ЮОЕМдТдридлови запасных частей (географическиеособенностиместорасполо-
Ш…женияпотребителейи поступление импортных материальныхценностеи по

КП'УТВСРЖДеННЫМ
планамснабжения),размер гарантийного (страхового)запаса

ЗНЫ:по этимматериалам и запаснымчастямможет бытьувеличен.
общая норма оборотных средств в (днях) для складов по каЖДому виду

”Риди группе материалов равна сумме дней запаса, установленныхдля мате-

р“риаловв пути, приемкии подготовки к отпускуматериалов,текущего склад-
ского запаса и гарантийногозапаса или толькотех видов запаса,которые ус—

%танавливаютсядляданного вида материалов.
№

В составе материалов, находящихся в запасе на главныхскладахжелез—

Т.ныхдорог и складахотделенийдорог, учитываются также малоценныеи бы-
Ёстроизнашивающиесяпредметы.Нормы оборотных средств в днях и норма-
тив в денежномвыражениина малоценные и " % пред-

[ош

Меты,
спецодеждуи запасные части, находящиесяна складах, определяются

д Ётем
же методом, что и по материалам.

№
В тех случаях, когда при ежегодном установлении норматива оборотных

№, средств в денежном выражениипо складам произошли существенные изме-
СЯЕ

ненияв условияхснабжения по сравнению с условиями,на основе которых
‚№

были исчисленына ряд лет нормы оборотныхсредств, произведитсяуточне-
гора

ниеэтихнорм.
шт На изменение установленныхна ряд лет норм оборотных средств влияют

сЛЭДУЮЩие факторы:
№

к с512Ёзменение
расположениянекоторыхпоставщиков, что можетпривести

очи Р ЩеНИЮ ИЛИ УВСЛИЧВНИЮдлительности интерваловпоставок и объема
бЫ пар…й 0ТГРУ30К‚ & также норМ 0бОРОТНЫХсредствпо отдельным ви _

ТОЁ РИЗЛЬНЫХ цеННОСТеЙ;
ДаМ мате

ре

6)

При от

№

1611

изме

ЛР Требности
нение Удельных Весов ОТДеЛЬныхВидов МдТерИаловв общей по—,

‚ что приводит к уменьшению или увеличениюнормативаоборот-Ме? ных Средств и со. ответственнооб ” н
юсй ностиидр_

шеи ормы оборотныхсредств на эти цен-
ЭТП Расчет изм

,

‚ть целью опредеЁнения
установленныхнорм оборотныхсредств имеет своей

№ ИЗМенениЯно М 0ие
размера уменьшенияили увеличения общей нормы от

Р тдельных ВИДОВ ценностей,входящих в общую норму
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Правильно установленныенормы материальных
заёасов ПЁЗВРЛЯТ

прприятиям железнодорожного транспорта обеспечить еспере оинукд …мичную работу,
максимизировать прибыль, а следовательноукрепить св

финансовоеположение на рынкереспублики и за ее пределами.
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ИНФОРМАТИЗАЦИЯЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГОТРАНСПОРТАКАКНЕОБХОДИМОЕУСЛОВИЕ
СТАНОВЛЕНИЯУПРАВЛЕНЧЕСКОГОУЧЕТА

Рассматриваютсявопросы информатизациижелезнодорожного транспортакакнеобходимогоусловия становленияуправленческогоучета.

Железнодорожный транспорт Республики Беларусь является составнойчастью транспортногокомплекса,
которыйобеспечивает потребностиЭКО-номики в перевозках.

Совершенствованиеучета и от
обусловливаетнеобходимостьо
ствляемойи в другихстранах.

Экономическиереформы предусматриваютпоиск путей решения ПРО“
блем повышенияэффективности перевозочногопроцесса,сниженияЗаТРаТчоптимизацииресурсногопотенциалаотрасли,

Переходэкономики Респу

четностина железнодорожномтранспортеценки работы,
аналогичнымобразом ОСУЩе'

блики Беларусь на рыночные принципы ОРГд'
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ает особое значение и роль бухгалтерского
учета, совер-

иобусловлив
т ат и калькулированиясебестоимостипродукциина

за бежньЁх
стран, необходимостьвозникновения управленче—

основеопыта
руистемы накопления и полной всестороннейобработкиин-

СКОЮучета‚
какосизводственно-хозяйствеинойдеятельности предприятия с

формации
:ниъруниверсальнойбазы данныхдля принятия

тактических,
стра—

333255135,технологически, инновационных, экономических и
Иіотрёкёуз:

ных решений по планированию,
контролъ?

анализу,
регулировінтенденіий

гнозированиюпроизводственных ситуацл’и
и оценке возможны

развития предприятияи его подразделении. .,

Организацияучетаи отчетностиобеспечиваетдостижениецелеи
34

задач,

получая практическоевоплощениена уровне кажлого субъектахозяиствова-

НИЗЗЦИ

ШСНСТВОВЭНИСучета за

НИЯ‘Совершенствованиеучета и отчетности в современныхусловиях хозяйст-
зования:

-обусловленоэффективностью и гибкостью системыуправления;
— основываетсяна изучении организационной структурыпредприятия в

целях выявленияуровней принятияуправленческих решений;
— является одной из проблем создания эффективных информационных

систем при переходе к рыночным отношениям.
В современных условиях хозяйствования изменяются ПОДХОДЫ к органи-

зацииучета и отчетности на предприятиях.
Одной из проблемявляется внедрение системы управленческого учета‚

использованиеего для повышенияэффективностиработыжелезной дороги.
На современном этапе развития экономикивариантность способов учета

как элементучетной политики являетсяпредпосылкой, необходимым усло—вием,
одним из этапов становления управленческого учета на железнодо—

рожномтранспорте.
Управленческийучет рассматриваетсякак интегрированнаясистема уче-

ТдЗдТРаТ И доходов,нормирования, планирования,контроля и анализа,кото-
рая системаТИЗИруеТ информацию для принятия оперативных решений и ко—
Ординациипутей решения проблемдальнейшегоразвития предприятия.

ЩИЕЁЁЁЁЁтЁЁЕЁЁЁНЧБСКОГЁ
учета как одна из перспективных соЕтавляю-

Мации.
учета о еспечиваетпредставлениеоперативнои инфор-

фУНДаме:нтом управленческого

31252323;:;рез
центры ответстве

ным его сегмех?0рмацИИ
не Т

там.

учета является организация учета инности, что обусловливаетвозможность
олько в целом по предприятию, но и по отдель-

ПРИ более гЛУбоком структурированиивыделяютсямногочисленныеОбъ-
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екты, которые объединяются в ГРУППЫ
— производственные ресурсы

(актуальность исследования КОТОРЫМ
словленаограниченностьюресурсов в целом в

экономтаке
и созданием

темы управления,обеспечивающейресурсосбережение)‚

— хозяйственные процессы, ИХ результаты(цеііесообразен поискОРГг

зации управленческогопроцесса, ОбССПСЧИВЗЮЩеИ получение маКСИМЗЛЬ

го доходапри наиболееэффективномиспользованиивсех видов ресурсов:
Выделение центров затрат на предприятиипозвшіяетконтролировать

казатели, используемыедля оценкифинансовойустоичивости.
Нормативныйметод учета затрати калькулированиясебестоимости от

чает потребностямнормативнойсистемы управленияиздержками.
Благодаря универсальному характеру он рекомендован к внедрению

всех отрасляхнародного хозяйства.

Нормативныйуправленческий учет рассматриваетсякак системанор]
тивногопланирования и учета затрат.

Составлениенормативных калькуляцийи нормативных документов г
ническойи технологическойподготовки производствасоздает предпосьц
к интеграции процессов нормирования и планирования.

Экономические преобразованияобусловливаютнеобходимостьизме]
ний в отечественномбухгалтерскомучете.

На железнолорожномтранспортеустановлениенормативов возможно
каждойстатьеНоменклатурырасходов железнойдороги.

Зарубежный опыт по разделению учета с выделением управленческ
бухгалтерииобусловливаетвозможность получениянеобходимойинформ
ции о затратах, более оперативного реагирования на отклонения,возникш
щиев процессе перевозок.

Взаимодействиеуправленческого и финансового учета достигаетсянае
нове преемственности и комплексногоиспользованияпервичной информции, единства нормативно—справочной информациив целом, дополненияи
формацииодноговида учета другим,

взаимопроникновенияметодовИЛИ!
элементов.

Функционирование системы управленческого учета как единого целот
обеспечивается связями междууправляющейи управляемой подсистемам
черезорг „ ""?",“ …… коммуникативныепотоки.В качестве объекта Управленческогоучета (управляемой подсистемв
рассматривается"“;““ т _.....… ХСЗЯЙСТьснная деятельность предПрИЯТНЙОдной из задач в формирова
ЛСЗНОдорожномтранспортеявл
нетрадиционныхсистем получ

НИИ концепции управленческогоучета нажё

яется создание и освоение на практике новы

ения информациио затратах(применениен0
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лированию
себестоимости,определению финансовых

П ПЖШОВК калькуО на Э'ОИ основе
ВЫХЛЬТЗТОВ & ЮКЖС МС|0ДОВ

анализа,
КОНТРОЛЯ И ПРИНЯ|ИЯ

реЗу
›

еских решений).
И за-

УПРЁВЛЁНЁтого или иного принципавыделения центровответственност
ы о

виситот особенностейдеятельности
предприятия, организационнои структу

ры'особОС Влияниеуправлениечерез центры ответственностиоказывает и на

те ского чета.

ОрГЁНРИЁЗВЁЁЁ/ЁЁИалцеЁтров
оіветственностицелесообразноприменение как

функционального,так и территоріаального
подходов.

… б овлива—
Особенности организационномструктурыжелезномдороги 0 усл

ют выделениетрехуровнейуправления:
_ республиканский

(уровеньДорогив целом);

_ региональный
(отделениядОРОГИ);

— функциональный
(структурные подразделения).

.

Именно на третьем уровне происходит сочетание и функционального и

территориальногоуровней.
Структура отделенияжелезной дороги обусловливаетполучение инфор—

мации о себестоимости перевозокпо "центрам ответственности", что обес—
печивает возможность в управленческомучете контролировать расходы и
отклоненияот норм расходов на местах их возникновения.

Объем перевозок оказываетвлияниена подходы к разработкестандартов.
Используя методологию нормативного учета и калькулирования себе-

стоимостипо системе "стандарт—кост", для Витебского отделения Белорус-
скойжелезной дорощбыла определенанормативнаясебестоимостьс учетом
видовперевозок и вицовтяги и установлены отклонения, которые позволили
сделатьвыводо возможности исследованиярезервов.

Проведенныеисследования показали,что система "стандарт-кост" имеет
практическуюценностьВ управлениизатратами.

Кроме того к достоинствам системы "стандарт-кост", которые еще неизучены, относятся: обеспечениеинформацией об ожидаемыхзатратах на

ЦЕЗЁЁЁЁЁЕЁЁОСЁБЁЁЁЁЁЁЁТЁ
изделий;

установлеоие
Цены на основе заранее

единицыпродукции,составлениеотчета о дохо—& \:
Ё

Х И расходахс выделениемотклоненииот нормативови причинах их воз—
ИКНОВЁНИЯ.

При использованиисистемы "
разработкеметодики деления ра
зависящие.

директ—костинг"особоевнимание уделяется
сходов железной дороги на зависящиеи не-

с
Номенклатурарасходов железыледовательно,данные исследован[{ения. В данномисследовании дл

ой дороги включает 533 статьи затрат,
ия трудоемки и требуют глубокого изу-

я установления зависящих и независящих
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расходов был использованметод сопоставлема перевозок,

Анализповедениязатрат в целом по
позволил установитьсоотношениемеж
тратами(47 и 53 % соответственно).

Однако изменениеэкономической
словливает последующие изменения
железнойдорогойИ ее отделениями.

НедостоверныеДанные о соотношениизависящих и независящихрас
дов влияют на принятие эффективных управленческих решений. Поэтсэтот вопросявляетсяпостоянными системнымДЛЯ аналитиковэкономиских служботделенийжелезнойдороги.Разделение бухгалтерскогоучетаделением в единой бухгалтерииподтивное управлениезатратами.В целях совершенствованиятия эффективных управленческ

ения каждой статьи затрат…

ОТДСЛСНШО И отдельнымХОЗЯйс]Ду ПОСТОЯННЫМИИ
переменными

ситуации в РеспубликеБеларусив объеме перевозок,
осуществляеь

на финансовыйи управленческийсв
разделений обеспечиваетболее

эфф<

управления экономикойпредприятия,
приих решений,

расширенияи угщябленияангшснована необходимостьвнедрения в практикуждирект—костинг".
ти железнодо

лезнойдорогисистемы"
Учитывая особенное

Исследования
теоретико—методологическихаспектов управлеНЧеСКШучета на Белорусскойжелезной Дороге обусловливаютдетализациюУЧЗТНС

политики как инструментавнедрения элементов управленческогоучета; 00?
ДаНИе центров ответственности; изучение И, по возможности,

реализаШі}гистемы нормативногоучета и калькулированиясебестоимости по СИСТдМстандарт—кост"и "
директ—костинг";особенностивнутренних экономичес!“Г

взаимосвязеи,
финансово—экономических взаимоотношенийжелезнойДОРОП

И ее структурных подразделений— особые пути совершенствоваНИЯ учета!
отчетностина железнодорожномтранспорте.

Получено 07.03.2003



ФФЕКТИВНОСТИБЛЕМЫПОВЫШЕНИЯЭ
.

ВЁОТЫ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГОТРАНСПОРТА,
ВВМ 985-6550-83-1.Рынок транспортныхуслуг

(проблемыповышенияэффективности).Вып. 2. Гомель,2004

УДК338.47:656
(476)

С. Н.
Лебедев, А. А. Михальченко

Белорусскийгосударственныйуниверситеттранспорта

ПОВЫШЕНИЕЭКОНОМИЧЕЁКОЙ ЭФФЕКТИВНОСТИРАБОТЫ
ТЕХНОЛОГИЧЕСКИХЛИНИИПЕРЕВОЗОЧНОГОПРОЦЕССА

Излагаетсяподход к совершенствованиюработы технологическихлинийперево-
зочного процесса с учетом повышения экономическойэффективностиих работы.
Предлагаетсяновый подходк решениюпроблемыприведенияосновных фондов ли-
нейныхпредприятийхозяйстваперевозокв соответствиес объемамивыполняемой
работы.

Экономическиепреобразования в РеспубликеБеларусь, проводимые за

последние5 лет‚ направлены на повышение эффективностииспользования
основныхфондов предприятий.Низкая эффективностьих испоПьзованияв
совокупностис влияниемдругих экономическихфакторов создала условия
тяжелойэкономическойобстановки, характеризующейсяповышением нало—
говогобременина предприятия,отсутствиему них. же собственных оборот-
ных средств,

острым дефицитом внутренних и внешних инвестиций,встает
проблема обеспечениявыживания таких субъектовхозяйствованияи их раз-
вития в этихусловиях.

Однимиз решений данной проблемыможет стать приведение основных
фОНдов линейныхпредприятий в соответствие с выполняемымиобъемами
работ.Как известно, средствапроизводства на многих предприятияхустаре-

ЁЁЧЁЗЁНЁИЁЁЁЗ
так и морально.Хотя в большинствеслучаев на них были

деленныхрефо МЁИЁЫЁ
амортизационныесредства, но в связи с рядом про-

осуществленоВрПОЛНЁМ12%…
утргЁены, & обновлениеоборудованияне было

ев и ЛИКВИДаЦия Неза е“
ъеме. ыведениеиз эксплуатации,& в ряде случа-

ВОдства по
:
д

иствованньіхи к тому же устаревшихсредствпроиз-
‚ зволит субъектамхозяиствования на уровне линейных предпри—
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ятий существенно оптимизировать налоговые отчисления,
уМЗНЬШИТЬ

ЗдТра-Ёты на содержание и обслуживаниедаННЫХ средств производства. Проведеёние таких мер позволитповыситькачество производимоипродукцииблагой
даря переключениюеё производства на оставшиеся более

современныдё
средства. Эти меры также обеспечат ускорение амортизацииоставшихсяь
реальном производствеосновныхфондовза счет более интенсивного их нопользования, что приведет к накоплениюнеобходимыхресурсовна замещ
устаревшего оборудованияпредПрИЯТИЙ- ” ‘

Железнодорожный транспорт,по праву относшиыик сфере материально.
го производства,испытываетаналогичныепроблемы,связанные с

обновледнием основныхфондов. Анализизносаимеющихся основных фондов по от.

раслевым хозяйствамдороги показал, что почти все технические средстваимеютпредельные сроки эксплуатации.К тому же ИМСЮЩИССЯ В распоряже.нии линейных предприятийфонды рассчитанына гораздо больший объем
перевозочнойи грузовойработы. Дело в том, что непрерывныйрост Объе-
мов перевозок до 1991 года требовал постоянногонаращиваниямощности
всех имеющихсяподразделенийжелезнодорожного транспорта. И оставшее-
ся после 1991 года техническое оснащение было рассчитанона Дальнейшее
увеличениеобъемовработы и поэтомуимелозначительныерезервы мощно-сти. Но резкое падение объемовработы с 1992 года и продолжающеесядосих пор ставит проблемуприведения размеров и качества основныхфолдовв соответствиес технологическимипотребностямипредприятий. Объемы
перевозочнойработы в млн т“ км за периодс 1999 до 2005 года (согласно
программе развития Дороги до 2005 гола), приведенныев таблице 1,

нагляд.но описываютсказанное.

       
  

        
            

 

 

Т а б л и Ц & 1 — Объемыперевозочной работы
Наименова- 1999 2000 2001 2002 2003 2004

'

ние показа— отчет отчет ПРОГНОЗ     В объемных ""'
МЛН

Т ‹ КМ    64276,2 56868,3 59995,0  66137,1 69127,6

‚___
60042‚2 6292 1 ‚5 [

1

1 
Наличные пропускные способностижелезнодорожных линий и перераба-тывающиеспособности станционныхустройств во многих случаях ИМеЮТдесятикратноепревышениенад потребнымидля выполненияданного объе-

показано на диаграмме,
приведеннойна рисунке 1. Из диаграммывидно,

ЧТОимеломесто практическидвойное падение объемаработы. '
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Рисунок1 — Диаграммаизменения приведенного объема эксплуатационной
работы на дороге

Изменениеудельнойфондоёмкостипо годам, показанное на другой диа-

грамме
(рисунок 2), происходило по другим математическим законам рас-

пределения.
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Рис _ ` …УНОК2 дИдТРаммараспределенияудельнои фондоемкостипо гоцам

”РИВИТЗЁЁЁЁЁЁЁСЁЁЁНОЙ
неоднократнойпереоценкиосновныхфондов,

привела к приросту фон
регии ПРОИЗОШЛО их удорожание.Такая позиция

ПУКЦиииуслуг что резКёюемкости производимоина железнойдороге про-
за последние 516 лет не НПЁНИЗИЛО

ее конкуреНТОСПОСОбНОСТЬВ результате,

Работына железной ‚до огЁ
ЛЮДаеТСЯ увеличения объема эксплуатационной

услуг как в Своей страіе тд?];
наличиинеосвоенногорынка транспортных

портнойконтинентальнойсистем;а
ее ПРеделами в границах единой Транс—

аК показали проведенные расчеты,
КОНССРВЗЦИЯ ОбЪЁКТОВЖСПСЗНОДО—
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рожноготранспорта далеко не всегдаэффективна.
ЭКОНОМЪЧЁКаЁЁЁффеКТ

от

консервации основныхфондовдостигается при длительно
бОМ

сроке
консерВИРОвания

(ТЗК КдК окупаютсцязатраты "0 проведению
Ёео

ХОДИМЫХмероприятий)и при незначительноистепени изношенностио ъектов. Кон-
сервация полностьюсамортизированныхосновныхфОНДОВ

неб
несет выгоды

для предприятия,а при необходимостиподдержания ИХ в ра отоспособном
состоянии— приноситдополнительныерасходы.

Следовательно,
необхоцимо

провести детальные расчеты по каждому подразделению дороги для опреде.
ления целесообразностивыведенияиз эксплуатациитех или иных объектов,
определить,какие из них демонтировать

(продаТЬ‚ сдать В аренду), & какие`
консервировать. При этом также следует учитывать, что Даже При чоложи.тельной экономическойэффективностиконсервированияморальныи

износ\основных фондов остановитьневозможно.Поэтому объекты с малым
нор.'1мативнымсроком службы за период консервациимогутпотерять свою цен. ;

ность в полномобъеме.
Для железнойдороги экономический эффект от консервации техничед?ских устройств и подвижного состава, не используемых в перевозочном,

процессе,достигается:
‘

— из-за прекращения начисления амортизации;
— уменьшенияместныхцелевыхсборов;
— увеличения чистойприбыли за счетльгот налога на недвижимость;
— измененияналога на прибыль.
В то же время происходитнедопоступление средствв амортизационныйфонд, являющийся на данный моментосновным источником финансирова-_Ёниядолгосрочных программ развития железнойдороги.
Одной из действенных мер может стать ускореннаяамортизация"мало-

]живущих"и отработавших положенный срок основныхфондов. Но эта мераэффективна при значительныхобъемахвыполняемой этими средствами ра- }боты. Иначе неизбежно существенное повышение уровня тарифов на соот—
ветствующие услуги, что может привестик снижению объемов работы и ещё

3

большеусугубитьположение.
"Демонтаж" лишних основных фондоввлечет за собой существенныесо-

Ёкрашенияэксплуатационных расходов,
сокращение численности штата ра-ботников, необходимых техническихсредств для содержанияэтих фондов. ;Но применениеэтой меры крайне затруднено в имеющейся экономическойи

;

политической ситуациии нежелательно с социальной точки зрения. Нос
‘экономической позиции это неизбежныйпроцесс. Так как избыточностьі

техническихСредств и, соответственно,
персонала их обслуживающею,

при-водит к рдСПЫЛСНИЮ финансовых средств, и не позволяет содержатьих науровне,
обеспечивающемвысококачестВенную,

безопасную эксплуатацион-ную деятельность.

Получено17.03.2003
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ПЗВЫ985-6550-83—1.Рыноктранспортныхуслуг
(проблемыповышенияэффективности).Вып. 2. Гомель, 2004

УДК565.2.078
(476)

П. В. Бугаев
ОАО "Белинвестбанк"

ПОРТАЛс РЕСУРСАМИ ЭЛЕКТРОННОГОБИЗНЕСА ^

в гловАльнойСЕТИКАК СРЕДСТВО
ПОВЫШЕНИЯЭФФЕКТИВНОСТИ
БЕЛОРУССКОЙЖЕЛЕЗНОИДОРОГИ

Рассмотренывиды электронного
бизнеса, перспективы создания портала Бело-

русскойжелезнойдороги в сети [тегпет с ресурсамиэлектронногобизнесаразлич-
ныхвидов.

Стремительное развитие ршформационныхтехнологий привело к создашпо
и быстрому росту глобальной сети [теща, формированиюинформационной
среды,оказывающейвлияние на все сферы человеческой деятельности. К чис-
лу наиболееперспективных направленийприменения современных информа-
ционных технологийотносится бизнес. Новые технологические возможности
облегчают распространениеинформации, повышают эффективность произ-
водственных процессов,способствуют расширениюДеловых операций в сфере
бизнеса. -

Эффективность бизнеса предприятия и даже целой отрасли напрямую за-
висит от качества и оперативности управлениябизнес-процессами. Одним из
главных инструментов управления бизнесом являются корпоративныеинфор—
машонные системы. Предприятия нового типа — это разветвлеъшая сеть рас—
ПределенныхПОдразделений‚ филиалов и групп, взаимодействующихдруг с
ДРУГОМ- Распределенные корпоративныеинформационныесистемы становятся
сеюдняважнейшим средством производствасовременной компании‚ они по-
ЗВОЛЭЯЮТПРЮбрЁЗОВдТЬТрадиционные формыбизнесав электронныйбизнес.
ров,

ЁЁКЁЁЁЁВЁЗЁ;е—Н1:цэото ъёшый
способ взаимодействия деловых партне—

ПОТСШШгшьно может инес11—314 6
н является исключительно Черспективными

зует ГЛОбальную сеть Ё‘сетег и
ольшие доходы. Электронныи бизнес исполь—

Повышения Эффективностивсе
современные

информаШ/Юъшхікетехнологиидля
жи,

Маркет… платежи фин
х

сточон деловых отношении, включая прода-
Юшентов ”Пар;нерскихО,“… анссзвыи

анализ, поиск сотрудников,
поддержку

Рименениеэлектроъшоёеёши
и многое другое.

инфрастуктурыПредприятия
изнеса дает возможность создания мобильной

‚ которая позволяет быстро ориентироваться в
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постоянно меняющейсяситуации на рынке. Только применяя передовые щ
нологии можно достойно конкурировать с предприятиямии компащ
дальнего зарубежья, сохранить и наладить новые партнерские отношенид
предприятиямии компаниямистран СЪПЁ

Характернымявлением эволюцгшШтегпегстало появление и развитиепорталов. Портал — это сайт, оргашвованныйкак системное многоуровневоеобъ.

единение различных ресурсов и сервисов.Порталы разделяют на горизонташг
ные и вертикальнью. Горизонтальныйпортал — это портал общего характера
предлагающийнабор сервисов и обслуживающий различные темы. Верл-кальныйпортал — это сайт, связанныйс какой—либо отрасльюили конкрешогд,

проблемой.Он более ограничен по содержанию и посвящен,как правило,
торговым отношениям предприятийв определеннойотрасли промышленносщ`

или сфере услуг. Многие аналитики предсказывают,что в ближайшиепять лет

именно сайты этого типа станут основными двшателямиэлектронногобизне.
са во всем мире. Смешанныйпортал — это портал, сочетшощий в себе функшшобоих описанныхвыше порталов.

Создание в глобальнойсети портала Белорусской железной дороги с мно
жественностьюресурсов элекгронного бизнеса не только достойно представъг
дорогу в киберпространстве,но и даст ощутимые экономическиерезультатуБелорусскойжелезнойдороге и ее предприятиям, позволит привлечь к со

трудничеству новых партнеров как внутри, так и вне СНГ. Именно деловаямобильность в сочетаниисо стабильностью железнойдорогиможет позволил
конкурироватьна рынкетранспортныхуслугв условияхрынка.иже будутрассмотрены все возможныересурсы создаваемого портала. ?

Для электронноговзаимодействияпредприятий Белорусской железной
доі

     

новых партнерови поставщикови проводить торговые операции.
{Торговая В2В-площадкаобъединяет решения для потребителей и постав-і

важныхаспектов,
необходимыхДЛЯуспешной работы.

?— Доступность ДЛЯ новых участников. Чтобы компания,
работающая В 0436"ре 828, была прибыльной,

необходимо привлечь на виртуальную ПЛОЩадЮкак можно больше участников и обеспечитьим равный и простой дОСТУПнинформации и услугам. Этому могут в значительноймере способствовать003'дание
проотого интуитивно понятного \УеЬ-интерфейса,

продуманная навит'ция по саиту и несложный процесс регистрации новых пользователей. ЧЯудобства участников среди функций торговой площадки было бы полезнопредусмотретьвозможностьперсонализацииобслуживания.Сеть передачиданных должна быть рассчитана на работу при низкой “Р“
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… ена а
“ обнести каналов пользователеми должным образом защиш ‚

пускНОИ
ШОС

ь признанные стандарты
(ЕШ, \УеЬ—формы и Х М] ‚

ат
Также пжержтм ГЛОбаЛИЗЗЦИИ ЭКОНОМИКИ И выхода 1тетет-коммерЦИИ
прШЮЖС

.

№РОДНУЮарену целесообразнаподдёрЖка Нд торговои площадке ря-

дараушчНЬШ
ЁЗЫКЁЗЁЯВЁЛЛЁЁФОРМЗ.ДобавлениеНОВЫХ участников ИЛИ ПРИЛО',

“Масштжё’ влиять на фунКЦИОНИРОВаниесистемы В целом. Технологи-
жениине ДО

0 ма В2В-плошадки должна быть масштабируемой. Масштаби-

ЧескаясгЁЛЁЁъё
важна, так как расширение базы участников и появление но-

ЁЁЁкміозможностейнапрямуюсвязаныс увеличением доходов В?В-ПЛОЩЗДКИ-

_ Управлениеинформацией. Успех В2В—площадки непосредственнозави-

шт от качества организации управления
каталогами, от оперативности добав—

ленияновойи изменения старойинформашш, от удобствапоискав каталоге.
_ Возможности итеграъши. Виртуальнаяторговая площадка должна под-

держивать все ВИДЫ бизнес-процессов электронной коммерции — от систем

транзашшй до поддержки сети поставок и делового сотрудничества между
предприятишии.Интеграция позволяет упростить Документооборот и дело:
произведство‚увеличить прибыли участников, а следовательно, и торговои
площадки в целом. При этом особое вниманиеследует уделить организации
переговоров между

сторонами, поскольку в сфере коммершш заключение
контрактаостаетсяосновным способомведения бизнеса.

Важный аспект шпегргпши — обеспечение взашиодействия бизнес-
процессов на электронной бирже с бизнес-системамиучастников,в частности,

друпми системами управления корпоративъшмипроцессами.Подобная инте—

нрация помогает предприятшо-участникуоптимизировать планирование и
управлениевнутрешшми ресурсами; В2В-площадка сможет получать данные
из внешнихприложенийв режимереальноговремени, что значительно повы—
ситэффекгивностьее работы.

Характернойтенденциейпоследнеговремени является стремление к инте-
гргщии В2В-площадок. Это позволяеткомпаниям одновременноучаствовать в
деятельностинескольких онлайновыхторговых площадок. Однако такая пере—

ЖТЁЁЩЁЁТЁИГЁЁЁЯ
предъявляет соответствующиетребования к возможно-

ЩАМАЁжёёЁЁ-Ёёадка
должна

Ёе
только предоставлятьсвоим участ-

аНдЛИЗИРОВаТЬэти данные ЁЮЦИЮ’
нео ХОДИМУЮ ДЛЯ ведения бизнеса, Ю И

. перечень предлагаемыхуслуг должны вхолитъ
возможностимониторингаделовой активности н “
ления разнообразных отчетов п

& торговои площадке,состав—
,

озволяющих участникам анализироватьситуа-цию на рынке‚ выявлятьновые те е .
'

СТИЮ1иенюв_
НД НШШ и оперативноотвечать на потребно-

“
Дополнительные

влечения
УСЛУГИ- Для получения дополнительной прибыли и при—новь _Ш клиентов ТОРГовая В2В—площадка может предлагатьряд до-
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і

полнительныхуслуг‚ интересныхотдельным участникам. К таким услугам о:?

носятся, в частности, аукционы, финансовые услуги (например,
депонирові

ние или объединениеплатежейза месяц),
уСЛУГИ ПО логистикеИ дР- !- Обеспечение информационной безопасности. Через торговую

13213»;

площадку проходят важные сведения, касающиеся платежных Средств комщЩ „ другая информация‚имеющая стратегическоезначение. Решающее зщ

чение для установлениядоверительныхотношений с бизнес-партнерамиимё

ют проблемы информационнойбезопасности: обеспечеъшеконфиденциальжсти, целостности и аутентичности передаваемыхИ обрабатываемых даны
Поэтому при создании В2В-площадкинеобходимо обеспечить безопасносд
проведенияэлетронных платежей и передачи ЦСННОЙ ИНформации. Основэ

ными задачами сферы информационнойбезопасности являются создание г

применениемеханизма гарантированнойидентификации И поддержка раунд;
ных форм шифрованияи кодирования данных (128-битовый ЗПЕ5‚ №6
др.). Если компания планирует создать ехггапет-системудля обмена даннымибизнес—партнерами, необходимо заранее позаботиться об эффективнойзани?данных,

передаваемыхпо открытымкоммуникациямглобальных сетей.
{тегпеъ-биржиподдерживают закупки и продажи по каталогам,

планировэ
ние цепочек поставок, совместное конструирование и разработку продуктов
торговлю через аукционы и т.п. В конечномсчете [тетет-биржи способсщют оптшиизациивзаимодействия партнеров по бизнесу и повышают эффек
тивностьбизнеса в целом.

Популярностьтехнологии Штетег-биржбыстро растет. При ингерактивнок
методе ведения торгов инвесторы имеют возможностьполучать рыночнуъ:
информацию в режиме реального времени. Они могут, пользуясь компьютером, посылать своемуброкеру заявкина покупкуилипродажу.

1птсгпеі-биржииспользуютсядля автоматизации заключениядоговоров на

поставки между независимыми предприятиями, а также для улучшения взак.
модействиямежлу Предприятиями,связаннымипартнерскими отношении…
КдКОй—НИбудЬкрупной компанией.

Торговая Шіетеі-система (ТИС) — высшая ступень развития рОЗНИЧНОЁ{тегпеі-торговли.Основное отличие ТИС от 1піегпеі—магазиназаключаетсядинтеграции торговой системы в автоматизированнуюкорпоративнуюсистемупродавца что позволяет оптимизировать финансово-хозяйствеъшуюдеятель"ность компании. ТИС — наилучший выбор для компаний‚планирующихОРЙ”низовать прямые продажи через Штетег. В этом случае торговая Метасистема
становитсэітем звеном,

которое объединяетинформационную систе.іму сбытас системоипланированияпроизводства,
Если считать товаром ус

всем требованиям.
лугу по перевозке, то данная система отвечает;

Продажа билетов,
предварительный заказ билетов на ПЗС"

 



61 - ОТНОСИТСЛЬНО
МОЛОДЭЯ, НО ДОСТаТОЧНО пер-

“ знее в Мет
АУШШОНШ’Ш

би оны проводятся в глобаль-
ная сфера электронной коммерции. Аукци СПСКШВИпри помощи специальногопрограммного

обеспечения, установлен-
ной сег

ного насайтеорганизатора торгов. …… ` ''''' с ани-
На каждом Штетет—аукционеведется ему……„.....т трГ ‘

нцигшьным клиентам через інтетет ознакомиться ‹: ос-

работы аукциона и выяснить основные требования,

предъявляемые
к компьютерам участников электронных

торгов, & также про-

смотретьответына чаще всегозадаваемыевопросы.

Ш…… _ ориентированная электронная платежная система — это система

проведения расчетов Между финансовыми бизнес—оргаъшзациями и [теша—

Пользователшии в процессе покупки/продажитоваров и услугчерез [тетеъ

Работа любой системы электронной коммерциизавершаетсяпроведением

взаиморасчетовна основе ітетег-ориентированных электронных платежных

систем. Как правило, эти системы являются аналогами существующихтради—

ционных платежных систем. Основное их отличие состоит в том, что весь

процесс оплаты осуществляется в электронной цифровой форме с привлече-

нием возможностейШетеі.
Именноплатежная система позволяет превратить службу по обработке за-

казов или электронную витрину в полноценныймагазин со всеми стандарт-
ными атрибутами: выбрав товар или услугу на сайте продавца, покупатель
осуществляет

платеж,не отходяот компьютера.
В системе электроннойкоммерцииплатежи совершаются при соблюдении

ряда условий:
— соблюдение конфидешшапьности — при проведении платежей через

1тегпетпокупатель
хочет, чтобы его данные (например‚ номер кредитнойкар—

ты) были известнытолькоорганизациям,имеющимна это законноеправо;
— сохранение целостности информации— информация о покугше нш<ем не

можетбытьизменена;
- аутентификация—- покупателии продавцы должны быть уверены, что все

СТОРОНЫ,
Участвующие в сделке, являютсятеми, за кого они себя выдают;

— досгугшостьсредств оплаты — возможностьоплаты любыми доступными
ПОКУПатешоплатежнымисредствами;

заШ—ЕШЁВЁЁЁЁЁ;

процесс, в ходе которого Требование
на проведение тран-

зволяетопределить Ниётліішотклоняется
платежнои системои. Эта процедурапо-

_
ие средству покупателя;

”ОдВеЁЁЁоіЁЁЁ ПЁЁЁЁЦа
— осуществляя торговлю в інтете’с, продавец

СТНостью покупателя Ёелич
‚ связаъшых с отказами от товара и недобросове—

…

. ина рисков должна быть согласованас провайде-
Ром платежном системы и другими организаъшямивклюЦепочки,

пофедствомспециальныхсо „_
’ ченными В торговые

_
Мшшмизашя платы

глашении,

за и Оплаты товаров еСТеЗЁТЕРаНЗЗКШ/ію

— плата за обработку транзакций зака-
, енно, входит в их стоимость, поэтому съшжение
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цены транзакшш увеличивает конкурентоспособность. Важно отметить,
Что

транзакция должнабыть оплаченав любом случае, даже при отказе покупаТе.
ля от товара. „Все указанные условия должны быть реализованы в платежномМета—
системе.

В настоящее время находят применениеінтетет—ориентированныеплатеж.
ные системыследующих тштов:

і

_ кредитные(работающие с кредитньпиикарточками);
— дебетовые (работающие с электроштыми чеками и ЦИфровой наличие.стью).

Кредитные Птетет-ориентироваштыеплатежные системы являются анала
гами традиционных систем с платежами, работающих с кредитнымикарт….
ками. Отличие состоит в проведешш всех транзакций через Впетег и,

какследствие, в необходимостидополнительныхсредств безопасности и души….
фикации. Кредитные карточки используются для оплаты товаров и услуг за

счет кредита,
предоставляемогоклиенту банком. При совершении покуше“

использованиемкредитной карточки система осуществляет авторизацию кар‘точкии проверяеткредитоспособностьклиента.
В настоящеевремя существуетмного различныхітетеТ-ориентированньцплатежных систем,

использующих кредитные карты. Они отличаютсяпо

уровню безопасности транзакций и программномуобеспечению,
необходшио-

му для пролавцаи покупателя.
Рассмотрим принципы функлшонирования кредитной [пгеше’г—ориентироіванноиплатежнойсистемы.
Электронные чеки — это аналог обычныхбумажных чеков. Они представ-ляют собой предписания плательщикасвоемубанку перечислить деньгис

ет,
счета на счет получателя платежа. Эта операция производится при предъявле-_нии получателемчека в банке. .

Отметим основные отличияэлектронногочека от бумажного: ;—

выцписываябумажный чек,
плательщик ставит свою настоящую подписи& в онлаиновомвариантеподписьэлектроштая;

;
— сами чеки выдаютсяв электронномвиле.
Электронныеденьги полностью моделируютреальные деньги. При этомэмиссионная ОРГаНИЗЗЦИЯ — эмитент — выпускает их электронные аналоги,

на-ізываемые в разных системах по-разному(например, купоны).
Далее они поку-*паются пользователями,

которыес их помощьюоплачиваютпокупки, & затемПРОДавец погашаетих у эмитента.При эмиссии каждая денежнаяедингщаза-веряется электронной печатью,
которую проверяет выпускающаяструктурапередпогашением.

Одна из особенностей физическихденег —
не указано, кто и когда их использовал.Неколяют покупателюпо аналогии получать эленельзя было определить связьмеждуним и де
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их анотпиность, то есть на них

торые платежные системы позво

КГРОННУЮналичность так, чтобы
ньгами.

 



еТИТЬ ЧТО ПРИ ИСПОЛЬЗОВЗНИИЭЛСКТРОННЫХДСНСГ отпадает
,

Стоит еще от ольку такая система платежей основа-
поск

необходимость
В

ауТЁЁТЁЁЁЁдЦЁЁЁреДИХ использованием.
Нанавыпуске деинегЁапкчпё

(в русском языке обычно используется термин
Под

УСЛУГОИЧЗ'ОбЬШНОпоъшмается предоставление клиенту возможности

..[тегпеъбаШаШЁ1к его банковскому счету через штетет с помощью обычного
ПРЯМОЮ

доступ
использовании стандартногобраузера. Классическшйвариант

КОШЬМЪЁЩЁеПгЁ-баъшшпа
включает в себя полный набор банковских услуг‚

ЁЁСЮВЛЁМЬШ
клиентам : физическим лицам — в офисах

банка, естествен-

но,
за исключениемоперациис наличными деньгами.

Сегодня услуга Шіетег-башшнгавключает в себя следующие ВОЗМОЖНОСТИ

(каждаяиз которыхреализуетсячерез
Штетек):

_ покупкаи продажа безналичнойвалюты;
- оплата коммунальных услуг;
_ оплатадоступав штетет;
- оплата счетов операторовсотовойи пейджинговойсвязи;
- проведениебезналичныхвнутри- и межбанковскихплатежей;
- переводсредствпо счетамклиента;
- отслеживаниевсех банковских операшкй по счетам клиента за любой

промежуток времени.
1тегпеъ-ба1жшіг— наиболее динамичное и представительное направление

финансовыхШетет-решенийв силу наиболее широкого спектра фршансовых
(в

данномслучае
башсовских)услуг.

Огметимнаиболееважныехарактеристикисистем[тешег-банкиша:
— фуншиональныевозможности (доступные клиентамоперации);
- удобство пользованиясистемой(пользовательскийинтерфейс);
- обеспечение безопасности хранения и передачи финансовой информа—

ЦИИ.

Важность именно этих характеристик подтверждается результатами мно—

гочисленныхопросов пользователей (не только западных,но И отечественных)

ЁНЁЁЗЁЁ
исследованиями специалистов, разрабатывающих системы

Чем шире функциональные возможности системы 1п’сетеі-баъжинга,то

;ЁЁеЁЁйЁЁЁ—р{0613/32ЪЁЁСЁупно
клиентам банка через

Шіетеі, тем более пол-

денное ограничение ф
ои является такая система.

Счознательное
или вынуж-

Сервисаоченьсильно еуііюшонапьньш
возможностеи багшовского

Штетеі-

Использование еж… ШЁЁТ
привлекательностьподобном схемы.

ИМИЦеств:
етей—банкиша дает ряд дополнительных пре-

` суще№е№о экономится в емя пос
сещатьбанкЛично;

Р ‚ кольку отпадает необходимостьпо-
“ клиент им

та и,
в соотвжіет

возможность24 ч в сутки контролироватьсобственные сче-
вии с изменившеисяситуацией на финансовых рьцшш, мгно-
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венно реагироватьна эти
изченения

(напрИМед закрыть вклады В банке,
ку.и т.п. .

ГШТЁЁЁЁеЁЁЁЁ ВЖЗЁмаъшошшерешения позволяют широко использован
возможности [тетет в инвестиционномбизнесе.

“ПотеНЦИЗЛЬЁОМУ Клиенту.іинвесторудоступны следующиеосновныеВИДЫ онлаинолыхуслуг. ‘

_ торговые операции с фшшнсовымицинструментаёш
— возможность

опера.тивно купить или продать шттересуЮЦп/Ш фИНЗНСОВЫИ инструмент(аКЦИИ,
об…лишили,

валюту и др.);
— неторговые операции — возможность оперативно перевести собствешше;

средства(деньги или ценные бумаги) на любои требуемыи счет, в том
числеиёосуществитьбезналичныйплатеж в другуюоргаНИЗЕіШ/ЛЮ; '— отчетностьпо счету — возможность в любои момент получать выписщ(отчеты) по собственнымсчетам (брокерским, депозитарнгім, расчетным,

карточным и т.д.),
содержащиеподробныеданные по каждои операции и маком.

мально быстрым отражением таких операцийпосле их ингщиированияи ос);

ществлеъшя;
— аналитическая поддержка — возможность шиеть доступ к информашщсвязанной с осуществлениемсобственныхинвестгщионныхопераций (напри-мер, технический анализ акций в процессеторгов, фундаментальныйанализиоценкиперспективинтересующейкомпанииили отрасли и многоедругое);
— консультшши— возможностьоперативно получать разъясненияисполни-телей или специальных консультантов по тем или иным аспектам взаимодеи-ствияс компанией.
ітегпет-банкршг будет особенно интересендля Белорусской железной до-роги в случае наличия отраслевогобанка. Инвестшшоннаядеятельностьи все

преимущества такою вида электронногобизнеса становятсядоступны подраз-делениям и предприятиям дороги. Увеличиваетсяскорость прохождения пла-тежей внутрисистемы и многое другое.
Прежле чем говорить об Шгетег-страхованицполезно вспомнить, что же

ПредСТЗВЛЯСУГ СОбОй ТрадРЩионное страхование. Под страхованием принято

страховатлем-клиентом(тем, кто
шиком(тем, кто такие услугипредоставляет).

Страховщик разрабатываети определяетпрограмму страховаНИЯ‚ преддд'гает ее клиенту, и, если страхователь согласен, обе стороны заключаютЛОГОвор.
Клиент осуществляет едршовременныстраховщик,в свою очередь, обяз

выплатить страхователю
договорастрахования.

В процессе совершения сделкиховым полисом. Этот полис служитнии юрИДическимдокументом, в к

й платеж или регулярные
взносы,

&:

уется при наступлении страхового случая
денеЖНУю компенсацию,

определенную УСЛОВИШИ"

формируется документ, называемый стра-
для страховщика и ДЛЯ страховой компа-

ОТОРОМ оговариваются существенные№-
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ахования: указывает! объект страхования
(имущество, человек, от-

менты стр ) страховой
случай, на который заключается

договор, начало и

ветствеътностъс, ахования, страховая
сумма, страховая премия. После урегули-

конец
сроке;взрпросовдокумент полписывается обеими сторонами. „

№№
в;:‚ес ахование включает вышеперечислешшеэлементы взаимодеи—

{птезеежщ/Трстраховой
компанией и клиентом, возникающие при продаже

ствия
ого продуктаи его обслуживают,но производимые с помощью сети

[шейх Поэтому [тетег — представитегьство страховой компании‚ высту-

пающеев качествевиртуальногоофисаэтои компа .

орации в развитых странах уже имеют інтетег-
Многие страховые корп „

каналы рештизаш/Шсвоих страховых полисов. По данным известнои консуль-

тационнойкомпашш РгісешаіегЬоизе Соорегз и журнала ТЬе Есопотізі, \УеЬ-

продажисоставляюту них в среднем 2 % от общего объема продаж. Ожидает-
ся, что к2005годудоля сетевого оборота увеличится до 16 %. “

Примеъшм этот способ электронного бизнеса к транспортнойстраховои

компашш.
.

Важно создание портала со всем многообразием возможностей электрон—

ною бизнеса. Каждый ресурстакого портала требует детальной проработки и
анализа,в результате чего должна быть разработана четкая постановка техни-

ческогозадания. .

Созданиепортала с множественностью ресурсов электронного бизнесапо-

зволит Белорусскойжелезной дороге конкурировать на рынке транспортных
услуг в условиях прихода международнойконкуренции в производственно-
экономическиеотношения и вступлениемРеспублики Беларусь во Всемир-
ную торговую организацию.
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1$ВЫ985-6550-83-1.Рынок транспортныхуслуг(проблемы повышенияэффективности).Вып. 2. Гомель,2004

УДК 338.47:656 (476)

И. С. Кондратенко
Гомельскийгосударственный университет им. Ф. Скорины

АНАЛИЗДЕЙСТВУЮЩЕЙПРАКТИКИРАСЧЕТОВ —/

НА ТРАНСПОРТНЫХПРЕДПРИЯТИЯХРЕСПУБЛИКИ БЕЛАРУСЬ

Рассматриваетсядействующаясистема безналичных расчётов,
возникающих в

результатефинансово-хозяйственнойдеятельностина предприятияхтранспорта Рес-
публикиБеларусь.Особоевниманиеуделяется использованиювекселейв обязатель-сгвах, связанныхс движениемтоваров (работ, услуг), а также налогообложениюдо-ходов от операцийс участием векселей.

В процессе хозяйственнойдеятельноститранспортныхпредприятийвоз-никаютрасчёты и платежи,
обусловленныевзаимоотношениями с другимисубъектами хозяйствованияи различнымизвеньями финансово-кредитнойсистемой.Расчётыи платежи могут осуществлятьсякак наличными денеж-ными средствами, так и в безналичной форме. В целях нормализациии ук-репленияплатёжнойдисциплинырасчёты между субъектами хозяйствова-ния осуществляются в безналичномпорядке. Использование наличных де-нежных средств в расчётах между субъектамихозяйствования допускаетсялишь в отдельных случаях,
которые определены Указом ПрезидентаРБ№ 395 от 29.07.2000 "Об утверждениипорядка расчетов между юридиче-скими лицами,

индивидуальными предпринимателями в Республике Бела-русь" с изменениями и дополнениями [1].В настоящее время транспортные предприятия используютразличныеформы безналичных расчётов,
порядок осуществлениякоторых в форме

определенИнструкциейо банковскомпереводе,
утвержденной Постановле-нием ПравленияНациональногобанка РеспубликиБеларусь № 66 от 29 маР'та 2001 года‚ с изменениями и дополнениями [2].Среди форм безналичныхрасчётовв основномпреобладают кредИТОВЫепереводы (расчеты

платежнымипоручениями, платежными требованиями“поручениями),на долю которых в 2001 году пришлось77,8 % от общего ко-личества безналичныхплатежей. Доля дебетовых переводов (расчеты пла-тежными требованиями)
составляла 19,3 %,

расчеты чеками и банковскимипластиковымикарточками — 2,6 и 0,04 % соответственно. А от общей СУММЫбезналичныхплатежейкредитовые переводы составляли92,5 %, дебетовые
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_ 7,09 %, расчетычеками— О,213%‚ расчеты банковскими пласти-

и _ 0,003 % [3].

Как видноиз вышеприведенныхданных [3], кредитовые переводыявля-

ютсядоминирующейформой безналичныхрасчетовв Республике Беларусь.

Достоинства расчетов платежнымипоручениямисостоят в их универ-

сальности
(применяютсяпри осуществлении международныхи внутренних

банковскихпереводовденежных
средств, по товарными нетоварнымопера:

предварительной
оплаты). В этои

ЦИЯМ‚ дЛЯ ОПЛЗТЫ ПОЛУЧСННОГОтовара И

формерасчетовзаложена ВОЗМОЖНОСТЬМаКСИМдЛЬНОГОЦрИбЛИЖСНИЯ МОМСН-

…в отгрузки товара
(оказанияуслуг‚ выполнения работ) и их оплаты,если

Поручениенемедленносдано в банк для перечисления средств. Однако при

этой формерасчетов нет должной гарантии платежа. Своевременноепосту-

пление платежапоставщикузависит не только от платежеспособностипоку-

пателя и обслуживающегоего банка, но и от срока выписки и предоставле—

ния плательщиком порученийв банк. Возможно возникновение взаимной
(дебиторско-кредиторской)задолженности (при предварительной

оплате,

авансовых
платежах),замедлениерасчетов

(в связи с отсутствием средств на

расчетном счете плательщикаи не предоставлением
кредита, с длительным

срокомдействияплатежногопоручения).

К достоинствамрасчёта платежными тг-”:
""' …… -- можно

отнести упрощение документооборота
(платежное требование—поручение

предоставляетсяполучателем денежных средств непосредственно платель-
щику,

минуя обслуживающий
банк) и, следовательно,сокращениеиздержек

по ведению расчетов. При их использовании повышаетсяответственность
поставщика и плательщика за организациюрасчетов в связи с тем, чТо рас-

четныедокументы пересылаются непосредственно
покупателю,и из при-

тычнои
схемы документооборотавыпадаеттакое звено, как банк. Недостат-

Щ которые присущиэтой формерасчетов,проявляются в отсутствии гаран—
тии платежа,в возможностизамедленияоборачиваемостисредствв случаях
несво

“ „ '

евременноиоплаты счетов покупателеи, отказов от акцентов (особенно
необоснованных).

  
ТРеЁЁЁЁЬЁіЪПЁЁЁё/ществом

дебетовых переводов(расчетов платежными

Обеспечивает четкийТЁя

то, что испоттьзуемаяпри этом система инкассо

расчетами как со сто 0орядотЁ5
адреснои иё

доставки,
СТРОГИЙ контроль за

Покупателя, так и баги
“Ы СУ Ъектов хозяиствования, то есть поставщикаи

имеетвозможностьот
ков,

ОбСЛУЖИВдЮЩИХ их. Помимо этого поставщик

Расчетных документе???“
Продукцию без предварительногоОформления

нально использовать
’

&

ПОЗволяет ускоритьотгрузкуПродукции,рацио-

Тельщикпри этой фотёенспортные
средства и складские помещения. Пла-

КОМдоговоршдхОбязё’тельрасчетов
может проверить выполнение поставщи_

то же Время слабы
ств, заявитьотказ от оплаты.

м моментомпри использовании дебетовых пере…)-

109



дов посредством платежныхтребованийявляется возможностьвозникнове_
ния неплатежей.Правда, эта возможность не меньше и не больше, чем Прииспользованиидругих форм расчетов— платежнымипоручениями,

требова.
ниями-поручениямив случае отказа банка в выдаче кредита на оплату….

варно-материальных ценностей. Поэтому главным недостатком Расчетов
платежнымитребованиями можно все же назватьее трудоемкость,

связан.
ную с операциями на инкассо, отказамиот акцепта,запросамио судьбене-
оплаченныхтребований.

Перевод средств по чеку, предъявленному получателем ДеНеЖНЫх
средств к оплате, за счёт чекодателя в пользуполучателяплатежа является
разновидностьюдебетовогоперевода.

_ …Расчеты с использованиемчековзанимаютнезначительныи удельныи вес
как по сумме,так и по количеству проведенныхопераций в платежном обо-
роте Республики Беларусь [3]. Чеки используются ДЛЯ расчетовфизических
лиц с предприятиямитранспорта за товары,работы и услуги.

С 1993 года в Республике Беларусь в расчетахначали использоватьбан-
ковские пластиковые карточки,

применение которых способствует умень-шениюналичного денежного оборота и затрат по его обслуживанию,
уско-рению оборачиваемостисредств в сфере потребительскихсделок,

повыше-нию качестватруда работников банка и обслуживания предприятий,
населе-ния. Однако в отличие от предприятий торговлии сервисасистемабанков-ских пластиковыхкарточекне нашла широкогопримененияна предприяти-ях транспортав силу специфики даннойотрасли.

Конкретные формыбезналичных расчётов определяютсятранспортнымипредприятиямисамостоятельнои закрепляются в договорах.К формамбезналичныхрасчётовпринятотакже относить и расчётыПО-
средством векселей. ОднакоГражданский кодекс РеспубликиБеларусьподрасчётамиподразумевает именно платежи, осуществляемыеденьгами — без-наличнымиили наличными(п. 2 ст. 775 ГК РБ) [4]. Ни в Банковскомкодексе151, НИ В Инструкциио банковскомпереводе[2] векселятакже не рассматри-ВдЮТСЯ как форма расчётов.Таким образом,использование выражения"рас-чёты векселями", по моему мнению, некорректно, & в реальной ситуацииможет привести к негативнымпоследствиям, в том числе признанию усло-чётах векселяминедействительнымиввиду противоречияСТ- 775 ГражшънскогокодексаРеспубликиБеларусь. Поэтомулучше не при-менять этот термин, &,

используя вексель,указывать конкретные и точныеправовыекатегории.
В связи с тем, что нынешнее финансовоесостояниемногих хозяйствую-шии субъектовРеспублики Бела„ русь, в том числе и транспортныхпредПРИ'ятии, можно охарактеризовать, как кризисное (около 50 % предприятийЯВ-ляются убыточными), вексель является одним из инструментоврешениясложившихсяфинансовых проблем [6].

110

 



дприятия‚ как правило,
ИЕПОЛЬЗУЮТ

простые вексеёязіх:
чтение банковским.Банковскии вексель является весьм

давая " ед…)

ыночныминструментом. Векселедержательможет не

ВИДНЫМ финансоёззмдіяисполнения
обязательств,связанныхс поставкойто-

только
[ЁЁЁЁЁЁЪИСМ

работ, оказаниемУСЛУЦ но И» при необходимостисроч-

ногзвдёлучешшденежныхсредств дО НЗСТуплеНИЯ срока
ПЛЗЦЁЗЁЁХЁТЁЬЁСЁЁЁ:

лю,)…естьего в любом
банке, получив денежные

средстватёом азмещения
канта.Банковский вексельявляется также надежным среде р

свободных денежных средств. Основными достоинстваимиразмещения
де—

нежныхсредствпутёмприобретения банковских векселеи являются. ”
_ достаточно простая процедура приобретения и оплатьі векселеи (осо-

беНно,если с банком заключен договор, предусматривающиинеоднократное
совершениеоперацийс

векселями).При совершении операциии
с векселями

нетребуетсяникаких дополнительных
процедур, разрешениигосударствен-

ныхорганов
(например,не надо получатьдубликат

УНН, как при открытии

депозитногосчёта для размещенияденежных средств в депозит);

- многогранность возможных способов использования приобретённого
векселяв обязательствах‚связанных с поставкойтоваров, выполнениеработ,

оказаниемуслуг:
1)

передачавекселя как исполнение обязательства;
2)

передача векселя взамен исполненияденежного обязательствадолж-
никадляпрекращенияэтогообязательства(отступное);

3)
передачавекселя для обновленияпервоначальногообязательстваи за-

мена его на новое вексельное обязательство(новация). При этом первона—
чальное обязательствопрекращается;

4)
передача векселяв залоги т.д.

—упрощённая процедуравзысканияденежных средств по векселю в слу—
чае неисполнения вексельных обязательств (совершение протеставекселя у
нотариусаи последующаяупрощённаяпроцедураприказного производства).

Особое внимание субъектам
хозяйствования,в том числе и предприятиям

3322512231ЁЁЁЁ’ЁЁеЁДДелятьве’пртесам
налогообложениядоходов“от

опере}—

ТО даже если он и не Певееъгкселеи.
ак как Ёексель

является ценнои бумагоп,

способом Оформления рштвался
в дальнеишем другимлицам, & простобыл

ложениеПОЛученныхдвхо
…ещения денежныхсредств в банке, то налогооб-

ЗЩ Облагаемымналогомдов
от

оёшаты
векселя будет не доходом от депо-

умагами. Налогообложениъеіа
При

ЫЛЬ, а доходом от операции с ценными
векселей)

Производится в по Ёе
доходов от ценных бумаг (в том числе и

от 23 декабРЯ 1999 года № 4% {%%
предусмотренномДекретомПрезидента

Отдельных ефеРах деятельдости"[Залогообложении

ДОХОДОВ, полученных В

ставку налога на доходы от Цены ]6 Предусматриваюъшм
весьма высокую

ков от РедЛИзации (погашения)
ЫХ умагв размере 40" Аэ. Наличие же убыт—

совойПРИбылипри исчислении
ценных бумаг не влечет уменьшениябалан-
налогана прибыль.

В Беларуси пре
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ОРГАНИЗАЦИОНЧАЯМОДЕЛЬ учвтногоПРОЦЕССАНА БЕЛОРУССКОИЖЕЛЕЗНОЙ ДОРОГЕ
В

статье“рассматривается влияние территориальной разобщенности звеньевуПравления ЬСЛОРУССКО“ ЖСЛСЗНОЙДороги на организационнуюмодель учетного

:Ёёцесса
& также показываетсяглавенствующая роль структурныхподразделенийв

Железнодорожныйтранспорт является не только многоотраслевымком-плексом народного хозяйства Республики Беларусь, по и многоуровневойтерриториально разобщенной системой управления. Для того чтобы ПОЛУ'

::];ЬБЁЗЁЪЁ/ЁЁЁОЁВЗЁЁЁЁНЁЁформаЦИЮ
о финансовых результатахдеятельно-

и дороги необходимо наличие на каждом уровне
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(Управлениежелезной дороги, отцеления железнои дороги 1:1

турные
Подразделения) уникальной информационноии нормативнои

СЁЁкотораЯрегламентировала
бы вопросы бухгалтерскогоучета всех ви-

0 ‚

вдеятельностис учетомспецифических
особенностей,имеющихсяу каж-

до “
дой хозяйственноиединицы. „

С целью систематизациии максимальноиоптимизацииучетного процес-

шие… методологиибыл проведен анализ существуюіцей систеіиы бухгал-

терск0Г0учета на всехуровняхуправления Белорусскоижелезнои{дороги.
В

центре внимания оказаласьпроблемаизучения и построениячеткои методо-

логическойбазыбужгалтерскогоучета‚ которая отвечала бы всем требовани-

ям как
внешних,так и внутреннихпользователеи.

Особоевнимание в процессеизучения было уделено проблемам и вопро-
сам, связанным с жизнедеятельностью и финансовой активностьювторого

уровняуправления
— отделения Белорусской железной дороги. Данная хо-

зяйственная единицаявляетсяпромежуточнымзвеноммеждуструктурными
подразделениямии УправлениемБелорусской железной дороги. Этот факт

придаетработе отделенияжелезной дороги некий транзитныйхарактер, что
всвою очередь обусловливаетдвойственныйхарактер отражения всех хо-
зяйственных операцийна счетах бухгалтерскогоучета. На уровне отделения
железнойдороги была собрана и обработана имеющаяся законодательнаяи
нормативная

база, касающаяся вопросовбухгалтерскогоучета‚ информация
опередовомопыте по даннойпроблеме соседних дорог(методыначисления
амортизации,

приемы и способыраспределения доходовот перевозок и под—
собно-вспомогательнойдеятельности,методика проведенияинвентаризации
имуществаи обязательств и т.д.). Полученная информациябыла системати-

зщіована
и приведенав соответствиес требованиямиЗаконодательстваРес-

“УЭЛИКИ Беларусь и внутриотраслевымитребованиямиБелорусской желез—

ЁЁИИЁЁЁЁОЁЁЁЁЁВЁЁЗЁЁЁЁЁЪМСИЗСЁЁЁОвания
явился процесс взаимоувяз-

делением железнойдороги а С д Ющ; СТ
стороны междуУправлением и от-

ТУРНЫМИ подразделениям; а тііже ОРОЁЫ

_ меЖДу ОТдеЛСНРЪеМ
и струк—

бухгалтерскогоучета
кото, разра отка универсальнои методики

‚ рая учитывала бы особенности работывсех отде—
лений Белорусск

” „ОИ желеЗНОИ до от несм
ЗОбШенность.

р отря на их территориальнуюра—

управления

В

УчетаЁЁТЁЁЁЁЬЁЁЁ1Ёазрабатьпзаегся
общая методологиябухгалтерского

…)

Управлениюи отделёдразделении.
На основе уже имеющихсянаработок

СТРУКТурномуПОдразделеНИЯМ
дороги собирается информацияпо каждому

ное депо,
вагонное депо ИЗО {дистанция сигнализации и связи, локомотив—

Организациии Ведения
б,

зяиство пути и т.д.) и вьпделяютсяособенности

словливдтьСПецифик М>;Хгалтерского
учета. Эти особенности и будут обу-

ТУРНЫх подразделений;;- ИСТОДИКИ
бухгалтерского учета в каждом из струк-

. пользованиенехарактерных ДЛЯ других хозяйств
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счетов и статей баланса;своих конкретныхметодов и способовосуществле-
ния хозяйственныхопераций. ОбОЗНЗЧИМЛИШЬ некоторыехарактернЫе объ-
екты учета для структурных подразделений,“ занимаюлшх наибольший
удельныйвес во всей деятельностиБеЛОРУССКОИжелезномдОРОГИ‚ которые
будут отличать их другот друга.

В локомотивном депо, основным назначением которого является обеспе.
чение тяги поездов исправным подвижнымсоставом., его ремонт,

текущеесодержание, техническое обслуживание и т.д., особое место занимает Пра-
вильныйучетгорюче-смазочных материалов, а именно:

— своевременноезаключениедоговоров на поставкутопливаи смазочных
материалов

(в
централизованном порядке — через топливно-теплотехничес-—

кий отдел службы локомотивногохозяйстваУправлениядороги; децентрд.
лизованном порядке — непосредственно локомотивнымдепо);

— обеспечениесохранноститопливаи смазочныхматериалов;
— правильное и своевременноедокументальноеоформление всех опера-

ций по движениютоплива и смазочных материалов;_ получение точных сведенийо наличии топлива и смазочныхматериа-лов в местах хранения;
— своевременноесоставлениеи представлениев вышестоящие органы

достовернойбухгалтерскойи статистическойотчетности, а также оператив-ныхданныхо наличиии движениитоплива и смазочных материалов.Все вышеперечисленныемоменты подлежат строгой документальной
подтвержденности и нормативно-правовой защищенности,с целью чего и
было уделено особоевниманиеэтому объекту.В дистанции пути, основнойдеятельностьюкоторойявляетсякачествен-
ное текущее содержаниеи обслуживаниесооружений путевого хозяйства,
т.е. содержаниепути и искусственных сооружений(в том числе проведениевсех видов ремонтов)в состоянии, необходимом для осуществлениябеспе-
ребойногодвижения поездов всех категорий и видов (без ограничений),
большойудельный вес занимают такие объектыучета‚ как верхнее строениеПУТИ- ПО материалам верхнего строения пути имеются следующие специ—фичные моменты:изъятие этих материалов из пути, перевод их в старогод-ные,

укладка новых и старогодных материаловв путь, сдача старогодныхматериаловв металлолом,
порядок учетапокилометровогозапасарельсов.В вагонномдепо, цельюдеятельностикоторогоявляется обеспечениепе-

ВЭГОН на кол
"

есах, исключенныйиз инвентаря"на счет 10 "Сырьеи материа-лы и на каждым из них составляется карточка складского учета‚ а фактиче-
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н остается на балансе службыбухгалтерскогоучета и методологции.
исания грузовых вагонов с балансаБелорусском

же;
лезнойдороги в службебухгалтерскогоучета и методологии

Ёе совпадаете-
азделки вагона в вагонномдепо (разделка может ыть произв

момент;)?
его полгода

), то возникает необходимостьв более четком контроле

ЁЁНЁрЁЗОВЁШИ

вагонами, подлежащимиразделке, непосредственно в
вагон:

ном депо. Поэтому
необходимо,чтобы служба бухгалтерскогоучетаи мето

дологиигрузовые
вагоны, подлежащие исключению, передавалана баланс

вагонногодепо на счет 01 "Основные средства
, предварительно сняв их с

учетаусебя. “
На базе проведенныхисследовании разрабатываетсяпроект методиче—

ских указаний по ведению бухгалтерскогоучета на предприятиях Белорус-

ской железной дороге для всех уровней управления.
Разработка данного документа позволит: ликвидироватьотсутствиеуни—

версальнойнормативнойучетной базы; отказаться от излишнейобеспечен—

ности бумажными информационныминосителями; повысить производи—

тельностьтрудаучетныхработников всех уровнейуправления; снизить риск
бухгалтерских ошибок и просчетов до минимума,что позволит повысить

экономическую стабильностьи финансовуюбезопасностьБелорусскойже-
лезной дорогина мировомтранспортномрынке.

СКИВЗГО

Так как момент сп
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Белорусская железнаядорога
В. Г. Гизатуллина,О. В. Кузора
Белорусский государственный университет транспорта

АНАЛИТИЧЕСКИЕВОЗМОЖНОСТИ “НОВЫХ ФОРМ ОТЧЕТНОСТИПРЕДПРИЯТИИ
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГОТРАНСПОРТА

Рассмотрвныаналитическиевозможности новых форм отчетности на предпри-ятиях железнодорожноготранспорта.

Переход к рыночной экономике предусматриваетприближение бухгал-
терского учета к требованияммеждунароцныхстандартов,что влечет за со-бой необходимость совершенствованияформ отчетности. Одним из этапов
процесса перехода на международные стандарты явился переход к новым
формам отчетности, в ряду достоинствкоторых будут аналитическиевозыможности для принятия управленческих решений. И, действительно,новая
Этчетность во многом приблизилась к международным стандартам,

нооольшевсегок российским,которые, Однако, не лишенынедостатков.На сегодняшнийдень в соответствии с приказом Министерства Финан-сов РБ "0 годовой бухгалтерской отчетности юридических лиц" ОТ20.01.2000 г. № 23 годовой бухгалтерскийотчет предприятий, в том числе и
”РСЦПРИЯТИЙ ЖЗЛСЗНОДОрожноготранспорта,включает в себя следующие'формы:

—А бухгалтерскийбаланс(ф. 1);
— отчет о прибыляхи убытках(ф. 2);
— отчет о движениифондови других средств(ф. 3);
— отчет о движенииденежныхсредств(ф. 4 ;— приложениек бухгалтерскому балансу (ф. 5);
— пояснительнаязаписка.
Ранее же существовали только:
— баланс предприятия(ф. 1);
— отчет о прибыляхи убытках (ф. 2);
—- приложениек бухгалтерскомубалансу(ф.3);
— пояснительнаязаписка.
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Таким обра30М‚ изменение структуры годового
бухгалтерокіётеоёчета

дало возможностьполучить более полную и достаточно
СЁДЁЁТИЯ

ЧТЗ)“;

информацию
о деятельности и финансовомсостоянилпред

:;бов п, озеле-
свою очередЬ‚ способствует расширениювозможностеи и спо р

ния аналитикомэкономического анелиза.
Что же положительного в новои отчетностии,

точкизрения аналитика?
Во-первькх,он стал более компактными обозримым, посколькуустране—

ны
статьи, которые ранее проволилиеь

справочно,такие как первоначальная
стоимость основных средств, нематериальных

активов, МБП и их износ,

сумма полученной и использованнойприбылиза отчетный период. Все эти
сведения имеютсяв другихформах

отчетности, прилагаемыхк балансу, по-

этомунетсмыслаих дублировать.
Во-вторых,он стал более аналитичным, так как основнойкапитал пред-

приятия
(внеоборотныеактивы) представлен в одном разделе. Раньше надо

было итоги по этим двум разделам суммировать при расчете собственного
оборотного

капитала,соотношенияоборотного и основного капиталаи дру-
гих показателей.

В—третьих, положительныммоментом является и то, что из состава дол-
госрочных финансовых обязательств выделены суммы, подлежащие пога-
шению в отчетном году, и которые отражаются в составе краткосрочных
финансовых

обязательств, что имеет важное значение при оценке платеже—
способностипредприятия.

Положительным моментомявляется и расположение статей в новом ба—
лансе— активырасположенысо степенью возрастающей ликвидности.

Можно отметить и недостаткибаланса в его содержании и структуре.
Прежде

всего, это касается группировки дебиторской задолженности на

шутЕПЁЁЁ’ЯЁЁЁЁУЮЪИНфортаЦИЯ
о которой содержится в отчете фор-

Идтипо пути уп
к алансу ‚ причем более детальная. Поэтому, если

…
РОЩеНИЯсодержаниябаланса, то его не следует загромож—

датьлишнеиинформацией

ніж$531”3ё::;:„іінтьт…… в

ходыбУдущихперИОДов"И "ЁЁ;ТЁХЁИХ
статеи как Фонд

потребления'1‚""До_
Если исходить из меЖДУНа ОЁНОЙПЁСДСТОЯЩИХ

раСХОДОВИ платежем `

создаютсяфонды ПОТРебленияроднако
рактики‚

Тб)
В зарубежных странах не

Мирование Работников и прочле социдЁЁСТЬ
ПРИ ЫЛИ резервируетсяна пре-

вания этап иб
ные нужды. До моментаиспользо-

собс
р ыль считается собственным капиталом и отражается в со

'

твенныхисточников поскольк п е п
ставе

средства и никому за ни; не обязау рЕД
риятие НИ у кого не занималоЭТИ

ную сиТ>’ацшо‚то эти резервы от
НО. сли предприятие попадает В кризис—

ГашениеВнешнейЗадолженности
меняются, & прибыль используетсяна по—
и прочие неотложныенужды. Такая же си-
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…Щия с фондом потребленияскладывается
и у нас. Фонд потребления̀

это не обязательства.а часть собственноиприбыли
предприятия,

котораяре-

зервируется на премирование и прочие коллективныеи индивидушіыще

нхжды персонгшапредприятия.И пока эти средстване использованы,они

\'Ёаствъютв обороте как собственный
источник, а не заемныи. Следоватещ.

“нц фонд потреблениянужно отражать не в составезаемныхсредств,
а в со-

ставе собственноюкатштала предприятия.
Аначогичнаяситуация возникаетс резервами предстоящихрасходом

платежей. _.

Рассматриваясодержание и структурураздела
.) пассивабаланса"собст.

венный №" с точки зрения приближенияего к междунарошіымстан.

дартам. следует отметить как недостаток,что фонд накопления в нем пока.

зывается общей суммой.
Учитываязарубежный

опыт, и в частности опыт России‚ данный фаил

щелевые бы разделить на две части. В итоге можно будет увидеть,
какая

часть накопченной прибыли за время функционированияпредприятия уже
исподвзована,а какая ее часть представляетсобойинвестшшонныересурсы

используемыепока в обороте предприятия.Это также значительноповыша-

ет аналитическиевозможностибаланса.
Одним из неудобстврассматриваемого баланса являетсяновый порядок

нумерацииего разделовпо вертикальномупризнаку, что предполагаетотме-

ну деления его на две части — актив и пассив.Называя, к примеру,
третий

раздел пассива.предполагается, что в пассивеесть и первый, и второйраз-

делы. Ссылкатолько на номер раздела, безотносительнок какой части ба-

ланса он относится (активу или пассиву),также не во всех случаяхкорреп-
на. В связи с этим более удобной была прежняянумерация:первый,

второй

разделыактиваи первый,второй,третийразделы пассивабаланса.
Бухгалтерскийбаланс предприятий железнодорожного транспорта со

держит в себе информацшо, касающуюсятолько деятельности‚связаннойс

перевозками. Информация по остальным видам деятельностипредприяШЙ
Белорусскойжелезной дороги в балансе не отражается.Поэтому с точки

зрения аналитикаДЗННОЙформы ОТЧЕТНОСТИНС ДОСТЗТОЧНО ‚ШШ ПРОВСДСНШ
‘

полногоэкономического анализапредприятий.
СЛСДУСТ ОТМСТИТЫ ЧТО на протяжениинескольких ДВСЯТИЛСТИЙ ОТЕЧЕСТ'

’

венныеэкономистрассматривалибаланс (форма 1) как основнойисточник

финансовой информации,& отчет о прибылях и убытках (форма2) " "“

второстепенный. Однако инвесторови кредиторов: в настоящееВРС…
большей степениинтересует отчет о прибылях и убытках, чем баланс “Ред'

приятия в отчете содержится не застывшая, а динамическаяИНФОРМ№°
прибыли прелприятиж которая является важнейшей формой выраженияР"

цглътативностщ эффективности и деловой активности предпрИЯТИЯв“№
ником информации при прогнозировании его деятельности в будущем-
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и убытках дополнена
отчета о прибылях ично способствовали00 го орма

Введенная
в 20 ду ф вою очередь част

важными

показателями,которые в.
с

устранению
некоторыхнедостатков..

'

-чрезмернойагрегированности: .

—фИСКШШНО-распределительнои

направленности,

‚слабой ВЗЗИМОСВЯЗИОТЧЁТНЫХ данных С СООТВСТСТВУЮШИМИ ПОКЗЗЗТСЛЯ—

мызапрошлыйпериод;
_ невозможностииспользова

шщионныхи финансовых решении. , „

Форма № 2 по своему объему и составустала в оольшеистепени удовле-

творять требованиямполезностиинформации.

Несмотряна приближениеотчетао прибылях и убытках к требованиям

международныхстандартовимеютместоряд нерешенных вопросов:

-даннаяформане обеспечиваетвзаимосвязис другимиформами;
- выделениесуммы амортизационных отчислений в самостоятельную

статьюдало бы возможность оценить чистый поток денежной наличности
(разницамеждучистой прибылью и амортизацией основных средств, нема—

териальных
активов);

”ВУСЛОВИЯХинфляции представленные данные в отчете о прибылях и

уоыткахзапредшествующийи отчетный периоды не в полноймере характе-

РИЗУЮТСТшеньразвитияпредприятия и его деловую
активность, поскольку

роствабсолютнои сумме финансовых результатов может быть вызванлишь

Ёлиянием
инфляционныхпроцессов. Для этого необхоцимо представить в

тчете ИНформациюоб уровнерентабельности;
'по данным

на…у и ст

отчета можнооценить лишь формирование
прибыли, ее ди-

прибыл
РУ‘ЁТУРУ—

Информации же об использовании и распределении

Су

И данныиотчетне солержиъ
ЩССТВ @

желе

УЮЩИ недостаткихарактерны и для отчетности предприятий
зн°д°Р0ЖН0готранспо та О

благоларя фо

р . днако они устраняются и восполняются
Рме отчетности № 69-жел Данная ф

напРедприятиях Белорусской
”.

орма Применяется ТОЛЬКО
железномдороги и представляет собой отчет

По основным показателям п ”
приятий_

роизводственно-финансовои деятельности пред—

ния показателей прибылив разработке инве—

Форма№ 69- —ж

терпела ряд измензвчсвязи
с совершенствованиемноменклатуры также по—

ии и в наст "
информаци): ОЯЩИИМОМСНТ содержит в себе следующую

—обэкс ата
“Расхожпо

ционныхРЗСХОДах по статьям запратпо хозяйствам

_рдСХОДахп
перевозкам по элементамзатрат

,

о
7

_
ОСНОВНЫХ анодСОбНо-вспомогательной

деятельности-

—себ
озяиственныхрасходах.

’

естоимостиперевозок
’
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— доходах от перевозок;
— реализациии отпуске продукции‚ работ И УСЛУГПО ПОдсобно—вспомогд_

тельной деятельности;
…

— расходах и доходах по жилищномуи коммунальномухозяиству;
— штрафахполученных и уплаченных;
— справках и статистическихданных.
На основании этих данных в процессе анализа определяютсяи исследу.

ютсяпоказатели,характеризующиеработужелезнодорожноготранспорта,

Даннаяформа
отчетности, хотя и является очень громоздкойи объемной

ссдержит в себе всю нужнуюинформацию, касающуюсякак основной,
таки

вспомогательной деятельности железной дороги, а самое главное информа.
цию обо всех источникахпоступления доходов.

Таким образом,
ф. № 69-жел убирает пробелы,которые существуютво

всех основныхформахотчетности (баланс предприятия,отчет о прибыляхиубытках, отчет о движении фондови других средств и т.д.) и значительно
расширяет аналитические возможностиотчетностипредприятиижелезн0до-
рожноготранспорта.

Необходимо отметить, что планируемыйв ближайшее время в Республи-
ке Беларусьпереходна новый план счетов повлечетза собой существенные
изменения в финансовойотчетности всех предприятий, в том числе и пред- .

приятийжелезнодорожноготранспорта.
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ОСОБЕННОСТИАНАЛИЗА_фИНАнсовогосостояния
БЕЛОРУССКОЙжвлвзноидороги

Рассматриваютсяособенностипроведенияанализа финансовогосостояния Бело-

русскойжелезнойдороги.

Реальные условия функционированияпредприятия обусловливаютнеоб-

ходимостьпроведенияобъективногои всестороннегофинансовогоанализа

хозяйственных
операций, который позволяет определить особенности его

деятельности, недостатки в работе и причины их возникновения,& также на

основе полученных результатов выработать конкретные рекомендации по

оптимизациидеятельности.
Финансовое состояние — это важнейшая характеристикаэкономической

деятельностипредприятияво внешней среде. Оно определяет конкуренто—
способностьпредприятия, его потенциалв деловом сотрудничестве, оцени-
вает, в какойстепени гарантированыэкономические интересы самого пред-
приятияи его партнеровпо финансовыми другимотношениям.

На показатели деятельности предприятий оказывают воздействие как
экономические, так и организационные факторы. Кроме того, предприятия
как самостоятельныеэкономические субъекты хозяйственной деятельности

ОЮбТЛЁЁЁігёмЁаеЁЁ/ірасщзеделять
результаты

деятельности, т.е. прибыль, име-

только из целеёъЁКсво
оду в вьіборепартнерови делают этот

`выбцор
исходя

Необхоцимымэлемонюмическои Нелфсообразности
и собственнои выгоды.

ентом их хозяиствования _

ется самостоятельность в о
В современных условияхявля

найме Персонала И распо
рганизации снабжения произведства

* сырьем,

ряжении произведенномпродукциеи‚ & также в ре-
Шении ВОП

…

ОбеспечеНИЯРТ-ГОЫ
КЗСЗЮЩИХСЯ финансирования КЗПИТЗЛЬНЬЁХ ВЛОЖСНИЙ,

е П И
СОб

р д р ЯТИЯ ОБОРОТНЫМИСРСДСТВЗМИ, И ИНЫХ задач ИСХОДЯ ИЗ
ств

‘

„Л…ОЁЁЁЁ’ЧЁКЁЁЁГЁЁОЁЁж‘ж
°°УЩ°°ТВЛ°НИЯ ПР№д дея“

го предприятияи на Основею элементы самостоятельноидеятельности любо-

Учитывая то ОбСТ(;ЯТСлЬ12Хучета строитсясистема финансовогоанализа.тво, что предприятие является ОДНОВреМеннои
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субъектом, и объектом отношений в рыночной
ЭКОНОМИКС,& также то,

Что

оно обладает различными
возможностями,наиболееважным представляется

определение факторов, оказывающих ВЛИЯНИе Нд финансовое состоянж
предприятия.

С точки зрения влияния на финансовое состояниепредприятияопреде.
ляющими внутреннимифакторамиявляются:

_ отраслеваяпринадлежностьпредприятия;
_ состав и структуравыпускаемой продукции и оказываемыхуслуг‚ их

доля в общемплатежеспособномспросе;
— величина и структура

издержек,их динамика по сравнению с денеж-
нымидоходами;

— состояние имуществаи финансовыхресурсов,включая запасы и резер.вы, их состав и структуру;
— технологияи модель организациипроизводства и управления и т.д.
К внешнимфакторам, влияющимна финансовое состояниепредприятия,

относятся:
— экономическиеусловия хозяйствования;
— платежеспособныйспрос потребителей;
— экономическая и финансово—кредитнаяполитика правительстваи при-

нимаемые им решения;- общая политическаяи экономическаястабильность;
— конкуренция и т.д.
Однако на методику проведения анализа финансового состоянияпред-

приятий Белорусской железнойдороги кроме выше перечисленныхфакто-
ров оказывают влияние и особенности,связанные как со спецификой дея-тельности,так и с процессом формированияисходной информации.

В первую очередь особенностианализа финансового состояниясвязаныстем, что Белорусская железная дорога является монополистом на рынке
транспортных услугРеспубликиБеларусьи, следовательно,цели исследова-
ния будут несколько иными, чем для предприятий других отраслей народно-го хозяйства.

Так на второй план отступают задачи, связанные с определением и по-
вышением конкурентоспособностипродукциипредприятия,а на передний-выдвигаются задачи, связанные с прогнозированиемвозможныхфинансо-
вый резугьтатов, экономической рентабельностиисходя из реальныхусло-ВИИ ХОЗЯИСТВСННОЙДСЯТСЛЬНОСТИ И наличия собственных и заемных ресур-сов,

разработкамоделей финансовогосостоянияпри разнообразных вариан-тах ”СПОЛЬЗОВЗНИЯресурсов С целью более рациоНального распределенияи
"СРСРЗСПРСДСЛСНИЯ ПРИбЫЛИ межцу отделениями дороги и структурнымиподразделениями.

Кроме того, анализ деятельности железной дороги связан с рЯДОМ °°°'бенностей, такихкак:
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обшенность;
…

то иальнаяраз
.

‚террио{;счетымеждуструктурнымиподразделениямии
дорогои,

О

‘взаиёвість
продукции,выраженнойв тонно-километрах и пассажир

,
С

ьно—

ОЬЁ—рах
отсутствие у продукции транспорта материал

КИЛ

, и ость п о-

твенной формы.Необходимотакже учитывать“противоречие р

вешес
днспортапо отношениюк народному хозяиству. С одноистороны,

ЛУКЁИЁ {ЕМО увеличение перевозок в соответствиис растущимобъемом про-

нео

205% но с другой, перевозка
_ дополнительный

расход, транспортные
ИЗВО ›

__

издержки
_ весомая составляющаясебестоимости материального“произЁОД

№ в сокращении которойоченьзаинтересованонародное хозяиотво.
ик-

’ _ " охозяиственная
видаЦИЯ нерациональных перевозок крупнеишая народы

проблема;
…

-трудностьв ряде случаев воздеиствия со стороны предприятия на раз-

мерсвоейпродукции. Это относится к транзитуи ввозу,т. е. поступлениюс

других
дорог, на размеры которого дорога не можетоказать почти никакого

влияния,
&

следовательно,и на объем своеи прибыли.

Особенности методики проведенияанализафинансовогосостояния обу-

словленытакжерядом
проблем, связанныхс формированиемисходной ин-

формации.К ним относятся:
—отсутствие полного необходимого объема на разных уровнях управле—

ния, так полный объем информации можно получить только на уровне

Управлениядороги;

'

—невозможностьпроверкидостоверностиисходной информациив связи

сформированиемее на разныхуровнях управления;
— недостаточнаядетализация для выполнениясравнительногоанализапо

отдельным направлениям;
— несопоставимостъ,так например,группировкарасходов по элементам

№№,
& д0Х0д0в — по видамперевозок.

Не смотря на рассмотренные
особенности,оказывающиевлияниена ме—

ЁОДИКУ

анализафинансового состояния Белорусской железной дороги, ана-
т

3т1а

ическое исследованиеосуществляется по следующим традиционным
пам:
` аНШШЗфинансовойустойчивости;
— анализоборачиваемостикапитала;
" а“2111143платежеспособности(ликвидности);

ЬЁНШ‘ИЗ
Рентабельности.

ШСП Инят
достигнутзх код”

Методикадолжна быть расширена интегральной оценкой

СОВИанали
Вечных результатов и эффективности использованияресур-

Вве
ЗОМ объема.работы.

дение доп
редь тем что аНЁНИЁЛЬНЫХ

Разделов анализа обусловленов первую оче—

’ из инан
даетвозможностьоп е е

СОВОГО
СОСТОЯЧИЯ

ПО существующимметодикам
Р д ления показателеитолькона определенныймомент
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времени по данным бухгалтерской отчетностии
не учитывает РдЗЛИЧийвобъемахработы отделений дороги, их возможностеи,

спецификидеятельно.сти структурныхподразделений, входящихв составтого или иного Отделе.ния, существующихпринциповфинансирования.
Кроме того, введение дополнительногораздела анализа при Оценкефи-нансовогосостояния позволитиспользовать экономическиерычаги в

Управ—лении финансовымиресурсами дороги. ОтделенияцдоропЗ, добившиесяЛуч-ших результатов,как по показателям финансовои устоичивости,
платеже.способности, так и по показателям конечных результатов,

эффективностииспользованияресурсов, должны экономическипоощряться Управлением
дороги. Экономическоепоощрение может быть реализованов Различных
формах: выделение дополнительногофинансирования, неизъятие получен-нойэкономиизатрат, премированиеруководстваотделениядорогии т.д,

В ходе проведенного анализа финансового состояния Белорусской же-лезной дороги были установлены показатели, которые характерны для
транспортаи которыерассчитывать вообще нецелесообразно.Так на первом этапе анализафинансовуюустойчивостьи гибкостьпред.приятия характеризуетрял показателей, таких как: обобщающийпоказатель
финансовой независимости,

коэффициент финансовой зависимости,
коэф-фициент собственности и пр. Все эти показателипревышают нормативы,

какпо отделениям,так и по дороге в целом. Так значениякоэффициентовварьи-руются: финансовой независимости94—99%,
финансовойзависимости— 6—1 %Хотяданное соотношение показателейфинансовой зависимостии независи-мости характерно для всех предприятий государственной формы собствен-ности, к которой и относится Белорусскаяжелезная дорога. Учитывая,

чтодорога является монополистом,она заведомоявляется финансово независичмой и сомофинансируемой,
поэтому рассчитыватьпоказатели финансовой

чение,
КОГда необходимоуменьшить или увеличитьИНВССТИЦИИ В запасы. Данныепоказателинеобходимо рассчитыватьна всехуровнях дороги.

на третьем этапе анализаопределяется платежеспособность предпрИЯТИЯ
;&

основе характеристикиликвидности текущихактивовпри ПОМОЩИкоэф-ициентов:
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ативное значение по отрасли —- 1,3);

й ликвидности
(нормативное значение по отрасли —- О,7—1‚0)’‚

.

‚быстро „ и (но мативноезначениепо отрасли-— 02—025),

‚абсолютнои№№ост р лений и Управле-
Ю коэффициенты рассчитываютсяна уровне отде

№№…и сравниваютсяс нормативными
значениями,посколькуструк—

Ёуиёёроподразделения
находятся в полной финансовой зависимости от

отдёігёгый этап рассматривает показателирентабельности.Анализ рен—

табельности показывает способность активов создавать прибыль. Для струк-

ных подразделенийрассчитываютсяпоказатели: рентабельность основ—

ной деятеЛЬНОСТИ‚рентабельность вспомогательнойдеятельности.Для отде-

ления и Управления дороги кроме данныхпоказателейрассчитываетсярен—

табельность
перевозок, & также рентабельность

капитала, рентабельность

продаж по валовой прибыли,рентабельностьпродаж по прибылидо вычета

налогов и рентабельность продаж по чистой прибыли. Показателям рента-

бельности на транспортеуделяется наибольшее значение, чем в других от—

раслях.
Заключительным этапом анализа на транспорте является интегральная

оценка достигнутых конечных результатов и эффективностииспользования

ресурсови анализ объема перевозок. На данном этапе оцениваютсявеличи-
ны используемыхресурсов (факторов производства) эффективностиих ис—

пользования,анализируетсяобъем работы по видам перевозок, по видам со-
общений, по видамтяги и Т.Д.

Особоезначение анализ финансового состояния Должен иметь для руко-
волстважелезной дороги, эксплуатационная деятельностькоторой — непре-
рывное

движение, а следовательно, непрерывноеизменениеобстановки как
вструктурных подразделениях (станциях,участках, отделениях)‚так и в от-
делениях и дороге в целом. Причем руководитель в процессе анализа не
должен выступать в роли пассивного наблюдателя. Руководить —— на основе

:ЁЁВЁЁЗЁЁЁЁЁЗЁЁЁЁприятия
для того, чтобы активно воздействоватьна

ситуацию,какая необход
и(1зг211кторъ‚1

и лричины, сознательно создавать такую

экономичноговыполненияп
В ДаННЫИмоментИ данном месте для ПОЛНОГО и

… ланов по перевозкамгрузов и пассажиров.

‚текущейликвидности
(норм
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ОРГАНИЗАЦИЯБУХГАЛТЕРСКОГОУЧЕТА
ФИНАНСОВО-ХОЗЯЙСТВЕННОЙДЕЯТЕЛЬНОСТИ
В ГОМЕЛЬСКОЙДИСТАНЦИИСИГНАЛИЗАЦИИИ СВЯЗИ

В статье рассматриваютсяособенностиорганизациибухгалтерскогоучета финансово

хозяйственнойдеятельности линейного предприятияхозяйствасигнализациии связи,

Учет занимаетодно из главных мест в системеуправления.Он отражае-1

реальные процессы производства, обращения, распределенияи потребления

характеризуетфинансовоесостояние предприятия, служитосновойдля ща.

нированияего деятельности. Исходя из учетнойинформации можно прогшу

зировать показатели развития предприятияи выявлять резервы повышения

эффективностипроизводства. \

На железной дороге исходя из классификации расходов по отраслевьшй
хозяйствам в организации бухгалтерского учетавыдерживаетсятот же мет

дическийподход — учет по отраслевым хозяйствам. Для этого на уровнелн-
нейных предприятий отраслевого хозяйства (структурного

подразделили
отделения железнойдороги)организованысамостоятельныебухгалтерии

Рассмотриморганизацию бухгалтерского учета в линейном предПрИЯТШ‘
хозяйствасигнализации и связи.

Основнойзадачейхозяйства сигнализациии связи является:
—— организация работ по техническому содержанию, ремонту,

МОдеРНШд'
ЦИИ,

развитию устройствавтоматикии связи, гарантирующихбезопасносъ
и бесперебойностьдвиженияпоездов в пределах дистанции;

— осуществление мероприятий,направленных на повышение качет

ЭКСГШУЗТЕЦШОННОЙ
работы, эффективностьиспользованиясредств автомат

ки и связи;
— обеспечение производственногои социального развития за счетЦеН'

трализованных источниковфинансированияи заработанных средств, ‘

—- обеспечениевыполнения требований Положенияо дисциплинерабо
ников железнодорожноготранспортаРБ;
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новейшиедостижения науки
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сивныенормы расходования

сырья, материалов,топлива, электроэнергии и

повышает рентабельностьпроизводства.

изация работы по материально-техническомуобеспечениюдис-

хозяйственныхсвязей;
вном состояниисооружении, ус

‘ орган
танции, развитиепрямых ойств и техниче-
‚ содержание в испра

ТР

ихс едСТВ'

_,

_
ск

оірана‚окружающей среды от загрязнения и других вредных воздеист ‚

виидитнция осуществляет производственно-хозяйственнуюдеятельность
ого расчета, обеспечиваетдостижение в интересах на-

большихрезультатов при наименьших затратахтру-
нальных и финансовых

ресурсов, максимально использует
трого соблюдает режим

экономии,внедряет
И

ТбХНИКИ,передового
ОПЫТЗ, & также прогрес-

Основнымлинейнымпредприятиемхозяйства являетсядистанция, кото-
,

раяосуществляет оперативныйи бухгалтерскийучет результатов своей дея-
тельности,ведет статистическуюи иную отчетность в порядке, определен—

ном действующим
законодательством, и отвечаетза ее достоверность.

Ревизия и проверкадеятельности дистанцииосуществляется ведомствен-
нымиорганамипо контролюза финансово-хозяйственной деятельностью не

чащеодногораза в гол, а также налоговыми,банковскими и другими орга—
намис возложеннымина них функциямипо контролю.

Денежныесредствадистанциивключают в себя:
]) средства, полученные за техническое обслуживаниеустройств авто—

блокировкии связи, организацию безотказной работы соответствующих
технических устройств,обеспечивающих бесперебойное Движение поездов
по обслуживаемомужелезнодорожномуучастку;

2)
доходы от подсобно—вспомогательнойдеятельности, включающей ре-

монт средств связи предприятий и организаций других министерств и ве-
дОМСТВ‚ Предприятийпромышленного железнодорожноготранспорта, пре-
доставлениеим права пользованиялиниямисвязи, предоставлениеуслуг те—

легЁафно-телефонных
станций и др.;

ПМТЗТЫРУЧКУ
от реализации неиспользованного имущества и арендную

“”ЁЁОСГЁЁЁЁьЁЁЁЁЁНЬЮот‘других предприятий и организаций за наруше-гельств,
5)

денежные средства на покрь„ _
1тие асхо ов по ликви “

ст ии 1х явлений;
_ р д Даниипоследствии

6)
Прочие доходные поступления.

Средств& П
ветствиисфънёёёупающие

В распоряжениедистанции,расходуются в соот—
0

Ф
- . .ВЫМпланом(балансом доходов И расходов),

"НЗНСИРОВЗНИ
› _

е ИСТ уД ЗНЦИИ ОТДСЛСНИЁМДОРОГИ 0С ЩССТВЛЯСТСЯ ПО "пра-
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 ву" на жиму“ _ …Ю расходЫ‚ к которым добавляется нормативная;
личина прибыли, пересчитаннаяна процент выполненияплана д0Х0дов

перевозокпо отделениюдороги.
Основным обобщающим показателемфинансовыхрезугьтатов хозяйс

венной деятельности дистанции является прибыль,которои дистанция&

поряжается
самостоятельно,если иное не предусмотрено Белерусскойж

лезнойдорогойи ГомельскимотделениемБелорусскои железноидороги,

Экономические взаимоотношениядистанции С отделениемжелезнойд.

роги и другими хозрасчетными производственными “звеньями
(Исключ;

плановые работы по перевозкам)
строятсіна договорнои основе.

СвоевременноеформированиеучетноиИНформации 0 всех Процессахм`

зяйственной деятельности, расширение информационных
“возможноск

бухгалтерскогоучета и усиление его контрчольных функцшЁ дОСТигаюп

благодаря использованиюв учете современном вычислительноитехники,

В дистанцииэффективнофункционируютАРМы по кажцому из Разлелс

бухгалтерского учета: по учету основных средств;ПО учету ТРУдаи заработ

ной платы; по учету материаЛОВ‚
спецодежды,МБП; ПО учету финансовг-

расчетныхопераций; по учету и контролю расчетов“с клиентами; по учет`

затрат на производство;по учету налоговых платежеи и составлениюотче"

ности и др. Информация,собираемая всеми АРМами,
взаимоувязывается;

АРМе "Баланс предприятия".
В дистанциисигнализации и связи перспективным направлениемрази;

тия автоматизацииучета расчетных операций является организация(№
ционирования локальнойсети,

которая обеспечивалабы одновременнуюрэі
боту различных специалистовс единой базойбухгалтерскихданных.

Дистанция сигнализациии связи осуществляеттехническое обслужнвь

ние:
— устройствавтоблокировки;
— устройствдиспетчерскойцентрализации;
— электрическойцентрализации;
— электрическойцентрализации стрелок;
— устройствмеханизированныхи автоматизированныхгорок;
— радиостанций, узлов,усилителей;
— устройств,

аппаратурыи сооружений радиорелейнойсвязи;
— телевизионныхи широковещательныхрадиоприемникови радиоточек`
—— аппаратурытелеграфныхстанций;
— телефонныхстанций;‘ аппаратурысИСТЗМ передачи и распорядительныхстанций оперативи

технологическойсвязи;
— воздушных и кабельныхлиний связи;
— устройствпо обслуживаниюпассажиров; 5

— прочихустройствжелезнодорожной автоматикии телемеханики.
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Основныепоказатели работы дистанцииприведены в таблице 1.

Показателиработыдистанции Таблица 1 " 

эксплуатация

Основными органами, осуществляющими контроль на Гомельскойдис—
танциисигнализациии связи, являются инспекцияМинистерствапо налогам
и сборам,

контрольно-ревизионныйотдел Гомельского отделения Белорус-
ской железной дороги, Государственный фонд социальной защиты населе-
ния,

& также Комитет государственногоконтроля РеспубликиБеларусь.

СПИСОК ЛИТЕРАТУРЫ
1 Анализ хозяйственнойдеятельности предприятия: Учеб. пособие / Под общ.

ред.Л. И. Ермолович.— Мн.: Экоперспектива,2001. — 576 с.
2Бухгалтерскийучетосновной деятельностижелезныхдорог/ Под ред. профес—СОРМ. 17. Красава.— М.: Транспорт, 1997. — 439 с.

Получено27.02.2003
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УДК 6572216562

С. С. Холодинская
Белорусская железная дорога
И. Ю. Скуратова
Белорусскийгосударственныйуниверситет транспорта

АНАЛИЗИ СОВЕРШЕНСТВОВАНИЕ СИСТЕМЫУЧЕТА“
ИСТОЧНИКОВ ФОРМИРОВАНИЯДОХОДОВ ЖЕЛЕЗНОИДОРОГИ

Рассматриваютсявопросы анализаи совершенствованиясистемы учета источни
Ёков формированиядоходов железной дороги
Ё

Экономическая реформазаставила по—новому взглянуть на весь процесс`

перевозок начиная от его целей и заканчиваяоценкой результатов деятель.

ности.
Эффективностьработы железнодорожноготранспорта зависит от того,

насколькоотлаженыэкономическиерычаги — цены, нормативы, & такжехо-

зяйственныевзаимоотношенияс участниками перевозочного процесса,
дру-

гими предприятиямии организациями.
Экономическимпоказателем, характеризующимрезультатхозяйственной

деятельности, источником деятельностии дальнейшегоразвития является
доход (прибыль), заработанный трудовым коллективом от всех видов

дея-Ё
тельности.

Доход определяется как сумма доходов от всех видов
деятельностинЁдругихдоходныхпоступлений.

Образованиедохода от каждого вида Деятельностиимеет свою спеЦИфИ`ку, что предопределяетособенностив использовании. Ё

ДОХОД,
который получает железная дорога от всех видов деятельностиЁ

являетсяосновным источником производственногои социального
развитиЯЁколлектива.

Для активного воздействияна хозяйственнуюдеятельность,обеспечения

эффективного управления осуществляетсяучет и анализ источниковфорМИ
рования доходов(результатов)деятельности.

Железная дорога (структурные подразделения)обеспечивает:
— правильное и своевременноеоформлениепервичной

документаЦИИНЁЁвсе производственно--хозяйственныеи финансовыеоперации;— ведение оперативно—технического, статистического И бухгалтерскот
учета хозяйственнойдеятельности;
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ДСТЗВЛСНИС В УСТЗНОВЛСННЫС СРОКИ И адреса опера-е- оставление И пр _ „с
бухгалтерскои

отчетности, предусмотренноидля
тивной, статистическом и

анспорта;езнодо ожногоТР „ .жел

своевЁеменныйанализпроизводственно—финансовои
деятельности,

‚ разработку организационно—технических
мероприятий, направленных

Ндулучшениепоказателейработы.
6 _

Доходзависит от объемавыполненных работ и стоимости единицы ра 0

ты; доля любогоколлектива в общеи сумме доходов дороги — от трудового
вклада этого коллективав осуществлениеперевозочногопроцесса.

…

Оценка эффективности деятельности за отчетный (анализируемыи) пери-
од характеризуется изменением показателя, определяемого как отношение

результата деятельности(дохода)к затратам.
Результатыработы могут быть определеныс помощьюобщей суммы до-

ходов,
полученныхот всех ВИДОВ деятельности;качество работы охаракте—

ризовано величиной соотношения возмещенногоматериального ущерба и
общейсуммыдоходов.

При планировании доходанеобходимопредусматриватьвозможныепути
его увеличенияна базе интенсивногоиспользования имеющихсяресурсов.

Финансовая служба дороги имела бы интересные данные и сравнитель-
ное представлениеоб эффективностиуправленияна каждом из ее отделений
вслучае расчета показателейрентабельности,характеризующих эффектив—
ностьуправления.

Уровень рентабельностипредприятия изменяется при. следующих усло-
виях: увеличенииобъема и уменьшенииисточников средств; повышении
конкурентоспособности; уменьшении источников собственных средств за
счет займов;увеличении прибылиза счет снижениязатрат; уменьшенииза-
тратза счеторганизационно—технических мероприятий.

Изучение этих условийтребуетанализаобъема и затрат, а также совер-
шенствованияучета источниковформированиядоходов железнойдороги.

бЬ1ТЁЁЁЁеЁтЁЁННОСЮЙфункциониРования транспортных систем может
с помощьюмоделеи:аналитическихи имитационных.

парЁТЁСЁЁЁРЁЧЁЁалитических
моделей обеспечивается математическимап-

°Т°й›Ма;ематическЁЁРЁ
методы функциональногоанализа, теории вероятно—

Разработка татисЁики. „
ного анализаТЁХЁЁЁЁЁННОИ модеіщ реализуемои на ЭВМ, требуетдеталь-
Тываемом графическом аЁГЗЗ/чаемои

системы,которая отражается в разраба_
машинной Обработкестатистзжзьёе"

& также значительномработы по сбору и

ИмитационнаяМодель яв
кого материала.

ПортнойСистемыв существ
ляется инструментом анализа работы транс-

вать ее Поведениев зависимуёіёих
условиях, а также позволяетпрогнозиро-

ров (Увеличение
Транспортных

от измененияразличных влияющих факто—потоков, изменение технологии и техниче—

131



ского оснащения)и находитьоптимальныйвариантразвиты.
Имитационноемоделирование может быть использовано и для Поиска

наиболеерационального варианта усиления техъшческогооснащенияИссле.

дуемого объекта в условиях ограниченных капиталовложений,т.е. способст-

вует принятию управленческихрешенийс учетом имеющихся ресурсов_
Для обеспечения эффективнойработы в новыхусловиях хозяйствования

необходимо:
— совершенствованиевсего хозяйственного механизма (планироваъшд

учета, отчетности,анализа, взаимоотношенияпо уровням и т.п.);
—- повышениеоперативности

руководства, ответственностиза конечные

результаты труда и состояние дел в каждой отрасли хозяйстважелезнодо.

рожноготранспорта;
— решение вопроса организации необходимой для эффективногоуправ-

ления информации путем применения современной электронно-вьщисди.
тельнойтехники;

_ улучшение деятельности аппарата управленияпутем усиления его воз-

действия на конечные результаты на базе разработоки внедренияАРМ.

обеспечивающихповышение эффективностиработы.
Многие приоритетные научные направления нашли практическое отраже-

ние в разработкахкафедры"Бухгалтерский учет, анализ и аудит" Белорусско-
го государственного университета транспорта (научный руководитель —

про

фессор В.Г. Гизатуллина).

В докладах научно-техническихконференцийобобщается накопленный;
опыт совместногонаучно-техническогосотрудничествакафедры с Белорус-

ской железнойдорогойи намечаютсяпути Дальнейшего совершенствования
анализа и учетаисточниковформированиядоходов железнойдороги.

Получено10.03.2003  
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Л. А. Потемкина
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В. В. Фоменко
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ОРГАНИЗАЦИЯУЧЕТАИНВЕНТАРНОГОПАРКА
грузовыхВАГОНОВ‚унивврсёльныхСРЕДНЕТОННАЖНЫХ
икгупнотоннмкныхконтвинвгов
НАБЕЛОРУССКОЙЖЕЛЕЗНОЙ догогв

В статьерассматриваются вопросыорганизации бухгалтерскогоучета инвентар-
ного парка грузовых

вагонов, универсальныхсреднетоннажныхи крупнотоннажных
контейнеровна Белорусскойжелезной дороге и даются рекомендации для реализа-
ции в практикубухгалтерскогоучета.

Вступивв новое тысячелетие,Республика Беларусь столкнуласьс рядом
проблем,

которые требуют незамедлительного решения: изношенность ос—

новных фондов более чем на 60 %; иссякающиенедра подземных ископае-
мых,

ограниченность материальных ресурсов; не достаточно научная и ра—
циональна организациятруда, что вызываетснижение производительности
трупарабочейсилы и т.д.

Дчя перехода экономики страны на качественно новый уровень необхо-
димо, чтобыкаждыйхозяйствующий субъектвнес свою лепту в общее дело.
Для этого необходимапереориентацияцелей и задач стоящих перед персо-
налом,

принимающимуправленческиерешения и смещение акцентов в сто—
РОНУмобилизациивсех ресурсов,в том числе и основныхфондов.

Белоруссл’аяжелезная дорога является центральным звеном во всей

ЁЁЩЁЁЗЁНЁИОЁЁерИИ
Республики Беларусь и одним из приоритетных на—

Интенсивногё)сбл!:)[новения на международныетранспортные
рынки, ввиду

него зарубежья (р:)кения 1;
интеграционных отношениисо странами ближ—

дальнего зарубежья С&ИЯ,
Ерзина) и тесного сотрудничества со странами

унифицированной
—

еЁННЁлЁ
факт подразул’меваетпод собоисоздание единой

ческогоопыта блидеіои
азы и отчетном документации на основе практи—

ля за запасаминациолалащИХ
ГОСУдаРСТВс целью болеетщательногоконтро-

ьногофонда_
Основные фонды Белорусской железной о г

спектром зданий сооружений т
Д ро Р представленышироким

КОТОрЫХ Ведущее;место вании;
ехнических устроиств и механизмов, среди

ают грузовые вагоны, универсальныесредне-
“ 1133



тоннажныеи крупнотоннажные контейнеры.
Учитываято, что производственныйпроцесс на Белорусской

Железной
дороге имеет сложную специфику, & также присутствуетего тесная вздЩЮсвязь с железнымидорогамиРоссии‚ Украины и иныхстранОбознач
актуальныхпроблем, подлежащих глубокомуисследованию:

,1) изучение и унификация достоверногои своевременного учета опера.?ций по поступлению, перемещению,ремонту и модернизацииГРУЗОВЬ1хы„гонов и контеинеров; ;
Ъ
\2) приведение в соответствиеданных статистического,

бухгалтерским]?!

ИЛСЯ
ряд`

автоматизированногоучета инвентарногопарка грузовых вагонов и контпё
неров по результатам ежегоднойобщесетевой переписи.

Ё

Исследуя существующуюситуацию по вышеперечисленнымпроблемаыЁ
на Белорусскойжелезнойдороге и на дорогах стран Содружества,в частно;сти России и Украины, были выявлены имеющиеся такие недостатки,каь}
отсутствие: ?

— нормативной базы,
регулирующей вопросы бухгалтерскогоучетагру:зовых вагонови контеинеров;

— унифицированногоальбома,содержащегоформы первичныхдокумен`тов, для оформлениявсех операций, происходящих с грузовымивагонами
контейнерами; '

— метоцикиотражения операций с грузовыми вагонами и контейнерамина счетах бухгалтерскогоучета‚ в т. ч. в отношении вагонов—двойниковгконтейнеров—двойников, вагонов, поступающих на разборку,
ремонтд

модернизацшо;
?

— взаимосвязии соответствиямежду даннымибухгалтерского,
статистн-Ёческогои автоматизированногоучета инвентарногопарка‘грузовыхвагонов`

и контеинеров;
&

— методикиопределения финансового результатаот выбытия грузовыхёвагонов и контейнеров в процессехозяйственнойдеятельности и по резульдтатам общесетевыхпереписей; *_ регламентациив отражениирезультатов общесетевыхпереписей.
3Для нормализации ситуации по проблемеотсутствия нормативной базьщ
!регулирующейвопросы бухгалтерского учета грузовых вагонови контейне-Ёров, на основе ИЗУЧЗНИЯ существующейзаконодательнойи нормативнойбд'}ЗЫ

“°“УЧСТУГРУзовыхвагонови контейнеров на Белорусскойжелезнойд0Р0“ге,
деиствующейпрактики по этим же вопросам на дорогах России и

Укрдд'_ны,
& также на основе опыта зарубежныхстранбыл разработанпроект

ИНП'Ёрукции ”° бухгалтерскомуучету операций по поступлению,
перемещению…

РеМОНТУИ МОдернизации грузовыхвагонов и проект Инструкции 0 ПОР’ШЁЁбухгалтерскогоучета операцийпо поступлению, перемещениюи РСМОШЁ
универсальныхСреднетоннажньши крупнотоннажныхконтейнеров.дЛЯ приведениясостоянияналичного инвентарногопарка грузовыхваю'
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в соответствиес данными бухгалтерского, статистическо-

го и автоматизированного учета согласно
с.”.гатье

29 Закона
РССПУбЛЁЁЁНЁЛЁ:

русь
"О бухгалтерскомучете и отчетности должна проводиться и р

зация контейнерови вагоновгрузового парка.
Согласно Методическим указаниям по инвентаризацииимуществаи фи-

наНСОВЫХобязательств№ 54 от 5.12.95 г. п. 3.5. основныесредства,
которые

в момент инвентаризации находятся вне места нахождения предприятшіі
@чреждеНИЙ) (в дальних рейсах морские и речные суда,

железнодорожныи
подвижной

состав, автомашины,отправленные в капитальныи ремонт ма-

шины и оборудование и т.п.), инвентаризируются до момента их временного
выбытия. _,

Инвентарныйпарк грузовыхвагонов и контеинеров имеет одну важнуюи
отличительнуюособенность —— грузовые вагоны и контейнеры находятся в
постоянном

движении, & большая часть из них движется далеко за предела—
ми Республики Беларусь и сроки их нахожденияза пределамиреспублики
продолжительны

(полгоца и более). Данная особенностьне позволяет уста-
новить четкие границы для определения сроков проведенияинвентаризации
грузовых

вагонов,& такжетехнологии ее проведения.
`

Вторая немаловажная особенность,которая препятствует естественному
ходу

инвентаризации,заключаетсяв следующем:
До 1993 года все грузовыевагоны и контейнеры учитывались на балансе

МПС. После 1993 г. в результатераздела. парка грузовыхвагонов и контей-
нерев

часть этих вагонови контейнеров была переданана баланс Белорус-
скои железной дороги. Передача грузовых вагонов и контейнеров была осу-
ществлена в‘количественномвыражении и по номерам, & натурной приемки
осуществленоне было. Бухгалтерскийи статистическийучет велись в коли-
чествене‘ом

выражении, без составлениятехническихпаспортов и детальных
сведении по каждомугрузовомувагону и контейнеру.
„(ЁЁЧЁНЁЯРЁ31319119!)6т;Т

5121311 ВВЁДСР
пономерной учетвагонов,

23
по

контеЁнерам
—

контейнерИНВентарногЁуё
ои

сбтатистики
(НЧ) на каждыицгрузовоивагони

НЧ стала фиксироватьинфгка
ыл

собставлен
техническиипаспорт. Также

вагономи контейнером(пос РЬЁ'ЁЦИЮ
0 о всех изменениях,происходящихс

Сдача В аренду,
ВОЗВРат а еёуатсгние-ПОД

погрузку,выпуск“:Ъ—ПОД погрузки;
царства,

Возвращение с тер Ёт
ром, переход на территорию другого ЮСУ'

ния “ОНОМерногоучета СТЁЁ
ОРИИ дРУГОГО Гуосударства).Вследствие введе-

еМивсем
возможенчеткии контроль за местонахождени-и операциями‚ПРОИСХОДящимис вагон ”

я ПРИВеДения Инвента
ами и

контеинерами;
соответстВИе с реально СУЩЁЁЁО

парка Грузовых вагонов и контеинеров в
литься на балансе БелорусскойЗКЁЁЁЁМ {СОЛИЧССТВОМ‚ которое ДОЛЖНОЧИС-

Натур‘ЮйНомерной переписиг зо
нои дороги,

ИСПОЁЬЗУЮТСЯматериалы
там КоторойПроводиласькорреіёи

вых вагонов и контеинеров,по результа-
ровка инвентарного парка.
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В ходе исследования была установленавозможность четко зафикс 0.вать и нормативно прописатьмомент 0 том, что инвентаризацию вагоновгрузового парка и контейнеров,находяшихся на балансе Белорусскойжелез.ной дороги, проводить не обязательно по причине сложности проведе…”данной процедуры и специфичности работы п0движногосостава,
а Такженаличия должного контроляза всеми изменениями,

происходящимис ваго-нами и контейнерамисо стороныСлужбыстатистики.
Так как в 1993 г. при разделеинвентарногопарка не было осуществлено

натурной приемкикаждоговагонаи контейнера, & в последующемучетстщвестись по каждому инвентарному номеру с четким отслеживанием всехопераций,происходящихс вагонамии контейнерами,то в
инвентарномпар.ке, находящемсяна балансе Белорусской железной дороги, оказались

номера?вагонов и контейнеров,которыереальноне были обеспеченыИнвентарньшіобъектом. Этот факт отрицательнооказывался на финансовомсостоянииБе-длорусскойжелезной дороги (необоснованное завышение себестоимостиус-луг дороги за счет начисления амортизациипо не существующим в натуревагонам и контейнерам,но на которыеесть инвентарныеномера,
нарушениеналоговойдисциплиныи т.д.). В ходепроведенияпереписистали появляться

сложные ситуации с исключением вагонов и контейнеров-двойников,
ваго-

нов и контейнеров,не зарегистрированныхв АБД ПВ И АБД ПК БЧ вре-
зультате крушений,аварий, полного физическогоизноса и т.д. Поэтомувходе исследованиябыли предложеныальтернативныевариантыпо отражен`нию данных ситуаций на счетах бухгалтерского учета‚ которые давалибы
свободудействий Службебухгалтерского учета и методологииБелорусской‚железнойдороги при выборе наиболееприемлемогои адекватного нынеш.ним условиям хозяйствования способа отраженияоперацийна счетахучета.

Разработкаданных Инструкций и их внедрениев практическуюдеятель-іность Белорусскойжелезнойдорогибудет способствовать:
Ё_ сокращению документооборота и рациональной организациитрудасчетных работников;

— правильной организации учета наличия, движения и состояния
инвен-Е'тарногопарка грузовыхвагонови контейнеров; .

*

— СВ060де действий в выборе Службой бухгалтерского учетаи
методоло-;гии Белорусской железнойдорогинаиболее приемлемого и адекватногоНЫ-ё

нешнимусловиям хозяйствования способа отраженияопераций,
ПРОИСХОДЯ'Щих ‹: вагонами и контейнерами, на счетах бухгалтерскогоучета;— обеспечению соответствияданных бухгалтерского,

статистическогоііавтоматизированного учета инвентарного парка грузовых вагонов “

контейнеров;
— болееточному определению

ликвидацииэтих основных средст'
УНИфикацииметодики провОТражения ее результатовна счет

финансовыхрезультатовот поступления”:
в;

_

‚д,

едеНИЁ‘обчщесетевыхпереписей ‚И
порЯЩдЁах бухгалтерского учета; }
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изыскании) дополнительных денежных средств на восстановление под-

вижного состава;
_ усиленномуконтрол
_ получению оперативной информациидля принятия

решений.

ю за сохранностьюподвижногосостава;
управленческих
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ТЕОРЕТИЧЕСКИЕОСНОВЫУПРАВЛЕНИЯЗАТРАТАМИ

ПрОЁзЁЁдЁ—Ё ЁЁЁЁНЁЁВЫХ

показателей,характеризующихэффективностьДорожного

ние ТСОрегич’еских осн
ведущих мест занимает себестоимость перевозок. ОПРеДеле-

направленияУправлениов
Управлениязатратцами

позволит разработатьПрактические
я расходамижелезноидороги

выбЁЁЁЁЁЁЁеМ3231313132411
представляет собой совокупность воздействий,

направленныхна под 6
озможных на основе определеннойинформациии

№№… ОбъектаВ сооЁв
ржание или

улучхчпение функционированияуправ-
ления. Управлять за &1егтствии

с имеющеися программойили цельюуправ—

себестоимости прИНЁМдЁМИ
означает постоянно искать резервы снижения

ЖИВатьПредпріаятиеВ сосіоіешенищ реЁлизация которых позволит подцер-
Пониманиеповедения

нии деловои активности.
затрат — это ключ к принятиюразличных решений.
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Специалисты,
которые представляют, как ведут себя затраты,

лучше прогнозироватьих измененияв различных производстве
циях.

Опыт показывает, что попытки принятия управленческихрешенийбезучета поведениязатрат могут привестик негативнымпоследствиям,
На и-мер, решениеувеличить объемы

перееозок Вдвое отнюдь не означает,
чтополученный в результате этого чистыи доход также удвоится. Чтобы избе.жать таких неприятностей перед

тем, как принять решение,
нужно опреде.лить цель, получить необходимую информаЦИЮ‚оценит? возможныеаль—тернативные варианты и, наконец,

выбрать оптимальныи. Управленческоерешение, как и любое другое, если оно рационально и созеательно, принц.мается при определенных условиях и при наличии полнои И достовернойинформациипо всем составляющим объекта исследования.
Все решения принимаютсяна основе ИНформации

() затратах,
поэтощпроцессуправления всегда связан с организацией информационногообеспе-чения, включающей сбор, хранение,

обработку и использование детальной
информациио каждомсоставляющемэлементесебестоимости. Чем точнеенобъективнееинформация, тем обоснованнее принимаемыерешения.

Управление затратами на предприятии призвано решать следующиеос-новные задачи:
1)

определение и расчет затрат по видам, местамвозникновения,
носите-

лям;
2) разработкасистемы нормированиязатрат;3) создание информационнойбазы для планирования,

бюджетированияиконтроля затрат;

способны

4)
совершенствованиесистемы учета затрат, оптимизацииучетной поли-тики предприятия;5) поискрезервовснижениязатрат;6) выявление техническихспособов и с

трат;7) обоснованиерешений по о8) обоснованиерешений по
водства.

редств измеренияи контроляза—

птимизациипроизведственнойпрограммы;
изменениютехнологиии организациипрот-

УправлениезатратамиДолжноосновыватьсяна следующихПРИНЦИП“— системный подход;
— единство методов, практик &.Уемыхна разных уровнях управления381”?тами;
— управлениезатратамина всех стад— органическое сочетаниесниж

водства;

иях производственногопроцесса;
изения затрат с высоким качеством про

— недопущение излишнихзатрат; .— широкоевнедрение эффективныхметодов снижениязатрат;
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ПОВЫШСНИЁЗЗИНТСРССОВЗННОСТИ ПРОИЗВОДСТВСННЫХподразделенииВ

ениизатрат.
СНИЁовышение

качества и обоснованности принимаемых управленческих

решений
- основная задача руководителейвсех предприятий. Добиться ж:;

… можно
только, совершенствуячтехнологию

обоснованияуправления

основе научного
подхода, которыи

предполагает, во-первых,
наличііе

соот—

ветствуЮЩСЙ теории и совокупности практических
рекомендации, выте-

кающихиз теорииИ опытаее применения;
во-вторых, комплексноеисполь-

зованиевсех средств для принятиярешений
(логическогомышления, мате—

матических
методов,вычислительной

техники); в—третьих,обучениетеории

ипрактикипринятиярешений. Знаниеи владение научнымподходомпозво-

литруководителюИ специалистув сложных экономическихусловияхболее

объективнооценить проблемную
ситуацию, учесть имеющиеся ресурсы и

ограничения,сформулироватьи проанализировать различные варианты ре-

шенийи предвидеть их возможныепоследствия.
Усложнение хозяйственныхсвязей и механизм рыночных

отношений,

появлениеновых инструментоврынка, методов и средств управления произ-
водственно-хозяйственнойдеятельностьювызвали необходимостьдополни—

тельнойинформации,обеспечивающейуспешноефункционирование пред-
приятия в этих условиях. Существенныеизменения произошли в технике,

технологии и организациипроизводства.Затраты
и, следовательно,резуль-

таты хозяйственной деятельности сейчас определяются не столько индиви—

дуальными
усилиями, умением работников, & уровнем технического совер-

шенства, экономичностью работы‚ производительностьюиспользуемых ме-
ханизмов.Количествовариантов решениявозникающихпроблемвозросло, а
следовательно,

возрослаи цена неправильного управленческого решения.
Очевидно, что для внутреннегоуправлениянужна новая система фор—

мироваъіия информациидля анализа,выбораи обоснования управленческих

5215553532413;ГЗЁЁЁЦИП
эффективностиуправления предопределяет Не..

преЖДе Всего Обесгііеченуправленческого учета‚ цельчю которого является,

фективногоу‚ПРавления
ие ИНформациеи‚ неОбХОДИМОИдля успешного И Эф-

Основная
затратами.

В №№…
пРибыли‚ Рост объемов работ ‹:26

таких целеи Предприятия,как порчение
связано с Определенными О

‚ ижение расходов.Выполнениеэтои задачи
рГаНИзационнымимероприятиями, такими как

составлениебюджетов и
ат.

выделением центров ответственности по учету за—

 

Б
.

ТЁЁЁЁЪЁЁЁСЁЁЁЁЁЁЗ
собой количественноевыражениеплана предпри—

их деятельное…Бюджетытсс:
в прогнозе основныхфинансовыхпоказателях

дороги с разбивкойпо отделедует
составлять в целом на уровне управления

еНИЯМ и далее по отдельнымхозяйствам, что
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даст возможностьответственнымза принятиерешений проверять бю
различных звеньев на предмет их соответствияобщей стратегии р
железнодорожной отрасли.В рамках системы бюджетногоконтролтавляются реальныеуровни затрат по каждому направлениюбю
ния и результатов с плановыми.Для конкретных показателей бю
навливаютсяверхний и нижнийпределы, разработанныена осн
расходов каждого отдельно взятого хозяйства в сопоставлениис фактиче.скими объемамивыполняемымиими работами. Обычно бюджетсоставляет.ся на год, при этом по каждомубюджету фактическиерасходыраз в Месяцсравниваютсяс плановыми.

Цели бюджетногопланирования представленына рисунке 1,

'
Цели бюджетного

планирования—|

дЖеТы

азвитид
Я СОПОс.

джеТИрова.
джетаУСТа-

ове анализа   
    

 

 

| ’
1

_ |Планирование,кон- Коор- Оптими- Г Определениепотрфтрольи оценкаэффек- Динация зация за— ностив денежныхре-тивности финансово- дея- трат и сурсахи оптимизацияхозяйственной дея- тельно- прибыли финансовыхпотоков,
тельностиструктурных сти раз— каждого позволяющих эффек-подразделенийжелез— ЛИЧНЫХ хозяйства, тивно организоватьной дороги за опреде— хо— отделения перевозочныйпроцессленныйпериод ЗЯйСТВ и дороги в

дороги целом        
Рисунок1 — Цели бюджетногопланирования

Составлениебюджета позволит руков0дствудороги планироватьобъемы
перевозок и возможныедохоцыот них с учетом возникших измененийдея-тельности,

вырабатывать необходимые меры реагированияна измененияус-ловий хозяйствования,предвицетьпроблемы ДО того, как они возникнуънсвести к минимумувероятность поспешных решений. Эффективностьбюд-жета проявляется в возможности задавать пределы ответственностии пол-
НОМОЧИЙ вышестоящим руководителем нижестоящимруководителям"наосновеанализа возникшихотклоненийоЦСНИТЬ результаты их работыика-чествопланирования.

ВЫделение центров ответственности по учету затрат на ПрёдприЯТИЯХжелезнодорожноготранспорта дает возможностьнакапливатьи анаЛИЗИРО'вать информациюне ТОЛЬКО В целом по дороге, но и по отдельнымего сеГ'
ментам (отделениям,хозяйствам,

структурнымотделампреДПрИЯТИй)-Це…р
ответственности представляет собой подразделение внутри Предприятия.возглавляемое конкретным лицом,

которое принимает управленческиере'шения и несет за них ответственность.
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Ц учета через центры ОТВСТСТВСННОСТИ

- ОбОБЩеНИСданных0 затра-
СЛЬ

оходах каждого структурногопоцразделенияс тем, чтобы отклонения
ТМЦ

тных показателей можно было отнести на конкретное ответствен—

ЁЁЁЁЁ Характерной особенностьюявляется составлениеотчетов об ис-

полнении
смет,где сравниваютсяфактические и сметные данные.

в зависимостиот характера деятельности подразделениявыделяютсле—

дующие виды центров ответственности: затрат, прибыли,выручки (дохода),

инвестиций, стоимостии др.
Если системауправления не измеряет продукцию, выпущеннуюцентром

ответственности
(что характерно для специфики деятельности железнодо—

рожного
транспорта),& ограничивается

затратами, то такой центр ответст-

венностиследует определятькак центрзатрат.
Система оценки затрат по центрам ответственностиоснована на разра—

боткепрограмми составлении бюджета.
Общая структура проекта формирования управления через центры

ответственностипредставленана рисунке2.

‘
Управлениечерез Центрыответственности

|/_    
   

 
 

      %
… Формированиепро— Тестирование разра-

Первичныи екта структурыи рас- ботаннои схемы
анализ пределсния затрат +

Уточнениеадминистра— ВЫбОРвариантов
Практическое тивных полномочий в или реорганизация

примененіаераз— соответствиис выбран- ‹— выбранногопроекта
работаннои схемы ным проектом в случаенеобходи-

мости
      

Рисунок2 — Структурауправлениячерезцентры ответственности

…:;тзглгёгіожВатт „… предприятги контроли…ват

УчещструктурноеПОлезнои
дороги. Воздеиствуя на тот или иной элемент

дениецентров ответе
дразделение сможет регулировать его значение. Выде-

кажцыйНесет ответсттввенности
можно

сравнитЁс распределениемтруда, где
иЩет"ути повышенияенность

за определеннымпоказатель,анализируетего,

формацииисэкономи
или снижения. Это во много повысит точность ин—

т
ней" Работой

время,котороетратят специалисты,занимаясь “лиш—
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УДК 656.2.003

Е. Г. Павлович
Белорусский государственныйуниверситеттранспорта

СОВЕРШЕНСТВОВАНИЕМЕТОДОВУПРАВЛЕНИЯЗАТРАТАМИНА ПРЕДПРИЯТИЯХЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГОТРАНСПОРТА

Железнодорожныйтранспорт являетсяоткрытойуправляемой системой. Условияего работытесно связаны с общей экономическойситуацией в стране. В современ-ныхусловияхжелезнаядорогаоказаласьперед необходимостьюрешенияследуюшихпроблем:обеспечениеконкурентоспособностина рынке транспортныхуслуг; поискисточниковфинансированиярастущих инвестиционных потребностей,
& также тща-

обеспечитьдейственнуюсистемууправлениярасходами.
В условиях экономических преобразований огромное значение для РСС-публикиБеларусь имеет стабильнофункционирующий транспорт. Сложнаяэкономическаяситуация, сложившаяся в республике в последние годы,в

значительноймере обусловила тяжелое экономическоеположениежелезно-дорожного транспорта. Неравномерность объемов перевозок, повышениеконкуренции на рынке транспортныхуслуг‚ государственное регулированиетарифов не позволяют увеличивать доходы и аккумулировать средстваСдругой стороны,
возросшая необходимостьсрочного финансированияинве-стиций в обновлениеДостаточноустаревших основныхфондов при недОСТЗ'

ддержке со стороны бюджета обостряют проблемунедОСТдТКдИС'
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альных
ТРУДОВЫХ, финаНСОВЬХХ при сохранениикачестваперевозочного

Тери
›

ПРоЁеЁЁЁ-Тоящее
вреМбЯ

перед Предприятиямижелезнодорожноготранспорта
6 п о лемы:

СТОЁЁЁЁжчЁие
11)‹онкурентоспособности транспортнойпродукции за счет

повышениякачества перевозоки мачксимальнсзгоучета запросов ішиента, с

однойСТОРОНЫ›и применения гибкои тарифнои
политики,с другои,что тре-

ОуеТоптимизации текущих затрат, преждевсего связанныхс перевозками;
_повышенияэффективностииспользованиятрудовых ресурсов;

_ поиска источников финансирования растущих ИНВЗСТИЦИОННЫХ 110-

ебностей'тр

_тщате1’1ьнойэкономической оценкипринимаемыхтехническихрешений
иизменений в технологииработы;

— в имеющихся условиях финансирования грузовых И пассажирских пе-
ревозок особое внимание должно уделяться соотношениюсебестоимости И

тарифовна пассажирские перевозки и финансированиюсоответствующих
убытков железной дороги.

Учитывая, что железнодорожныйтранспорт является фондоемкойи тру—
доемкой отраслью, в процессе его функционирования особое внимание
должно уделяться оптимальному использованию данныхвидов ресурсов. По
отношениюк основным производственным фондам это подразумевает оп—
тимизациюрежимаработы и обеспечение постоянногообновления,& по от-
ношению к трудовым ресурсам — не толькопостоянное повышение произво-
дительноститрудаэ но и сохранениекадровогопотенциалаотрасли.

В качестве главного критерия оптимальности управления принимается
оптимизациязатрат на перевозкис учетом требованийсохранения и повы—
шения качестваперевозочного процесса.Достигнутьэтогоможноза счет:

—
совершенствования управленияперевозками;

—совершенствованиятехнологиии организации перевозок;
—повышениятехнического уровня перевозочногопроцесса;

ЗдтдТСЁСВЁЕРЁеаЁЁТЁЁВЁИЯ
нормирования расходов,учета щаи планировании

—усиления внимЁн
низационно-технических мероприятии;

_
превращенияко

ия к вопросамуправлЁниялюдьми;
Госто „ нтроля из формальном констатации сделанного в мно-

РОННИИ аналитическийпроцесс приводящий к И актичеспринятиюИ реализациирешений на (; р ?(ИМ мерам по
_

Обеспечения Высокой
сновеполученных оценок,

“ЛдНИрованщ
ценности выполненияпланов, учета рисков при

В св
ния №311;ЁТЁЁНЁЁЁЁЦЪОЁЁЁОобеспечхгптьдеііютвенностьсистемы управле—

_
Наличие ИНформа

ементамикотороиявляются:
ции ()

расходованиисредствв необходимыхразрезах;`
НОРМИрование расходоваНем ния всех видов ес совр енных Научныхосновах;

р ур ‚ построенноена со-
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— контроль за соблюдением норм расходования и стимулиномногорасходованияресурсов;
…— текущее планированиераСХОДОВ ПО ВдЖНСИШИМ ВИдаМ

продукцщрдбот,услуг;
…— постоянное отслеживаниеизменении в расходовании

влиянием важнейших факторовна всехуровнях управленияпро
Для достижения поставленныхцелей на предприятияхжел

го транспортамогут быть использованыследующиеизвестныений день группы методов управления:_ о… * 1 ‘ „ шпъное (административное)
управленидоснованное на принудительномисполненииуправляющихвоздействийде.нерируемыхв форме постановлений,приказов,

распоряжений и т. д.;— экономический (стимульный)метод управления,основанныйна побх.ждении экономических интересов тех людей, которые представляютсобфзобъектуправления. При этом в действие вступают такие стимулы,
как заре.ботная плата, премии‚льготыи др. Данная группа методовуправленияняне.лена на экономию ресурсов, повышение качества и конкурентоспособносштоваров и услуг‚ инфраструктуры; производной их является оптимизацияуправленческогорешения и мотивация персоналана его реализацию;— социштьно-психологическое управление, которое характеризуетсяис-пользованием методов убеждения, моральногои нравственноговоздействияна трудовые коллективыи отдельныхработников.На железнодорожномтранспорте, как и в других системах,

различныегруппы методов применяютсяна различных уровнях иерархии управления`
административное управлениехарактерно, в основном,на выс-шем и среднем уровне управления, экономическое может применятьсянавсех уровнях, однако, на высших уровнях управленияего воздействиеока-зывается обычно слабее, чем на более низких, наконец,

социально-психологическоеуправление применяетсяна низких уровнях управления.внутри небольших трудовых коллективов.
Управление затратами, как И любым Другим объектом,

подразумевдгтівыполнениесубъектамиуправленияследующихфункций:— экономический анализ,
который всегда предшествуетвыработленческих решений,

управляющих воздействий и способствует Ш

роВдНИС
ЭКО-

средств по;

ИЗВОдством.

63Н0дорожъю.
Нд сеголняш. 

 

управ
обос

рта обычно применяются методы сравнения,
фак.торныйанализ,индексный метоц,мет0д цепных подстановок,

элиминировг"ния,
применение которых обычно служит для установления влиянияна 33'

ТРЗТЫ изменения различныхтехнических показателей,а также экономике`математическиеметоды анализа. В современных условиях очень ваЖН‘
обеспечить качественный анализ причин изменения затратпредпрития…“отклоненийот запланированныхвеличин;—

пр°г"°3"р°ва""е› представляющеесобой построениемоделей"РО”канияэкономическихпроцессов и влияющих на них условий;прогнозысдё'
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инструментом
оценки возможных результатов ” ПОСЛСДСТВИЙ принимае-

жат

мыхуправленческихрешении;
_ планирование,т. е. установление

\

Объекта путей и способов достижения этого состояния и нео

этогоресурсов; … -
_ организация

(координация),
сущиность“котороисостоит в упорЯдочЁ

нии, согласоваНИИ‚ регламентации деиствии работников и предприятии,

осуществляюппдсовместную
деятельность,при этом важно уделять больше

внимаНИЯвопросам управлениялюдьми и контроля за внешним окружением

предприятия;
мотивация (стимулирование)заключается в материальном и мораль-

ном поощрении
работников,трудовыхколлективовс целью повышенияре-

зультативностиих деятельности;
_ учет

— документальная фиксация материального и финансового со—

стоянияобъекта управления;
- контроль представляетсобой активное слежение за исполнениемпри-

нятых управленческихрешений. Реализует обратнуюсвязь в управлении.На
данныймомент для предприятий железной дороги очень важно обеспечить
превращение контроля из формальной констатации сделанного в многосто-
роннийпроцесс обсуждения достигнутыхрезультатов, приводящий к прак-
тическиммерампо принятиюрешенийна основе полученных оценок;

—

оперативноерегулирование есть текущее,практически непрерывное
воздеиствие субъектауправленияна объект, обусловленноевозникновением
ситуаций,внешних условий, которые не были учтены в прогнозах,планах,

программах.
В качестве основнойфункции управления принято выделять планирова—

ЁЁЩЁЁЦЁЪКИОЁЁеЁЁеделяет
цели на определеннуюперспектшгу, способы их

Н0методам плани
чение ресурсами.В связи с этим в данном работе имен—

рования затрат уделяетсяособоевнимание.

будущего состоянияуправляемого
бходимыхдля
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УДК 657.22:656.2(476)

В. Г. Хитро
Белорусскаяжелезная дорога
В. Г. Гизатуллина, Е. В. Борисенко
Белорусскийгосударственный университеттранспорта
ПРАКТИЧЕСКИЕподходык АНАЛИЗУПОВЕДЕНИЯЗАТРАТБЕЛОРУССКОЙЖЕЛЕЗНОИДОРОГИ

В экономическоми социальном развитииБелорусской железной Дорогибольшоезначениеимеет анализзатрат и выявлениерезервов их снижения,так как именносе-бестоимостьявляетсяодним из основных факторов,
определяющим результатыхо-зяйственной деятельности.

В настоящеевремя снижениесебестоимостиуслуг и работ,
выполняемыхпредприятиями железнодорожноготранспорта,

приобретает особую важ-ность. Нарядус иными мероприятиями по повышениюэффективностипро-изводства, уменьшениезатрат во многом определяетприбыльность,
финан-совую устойчивость и платежеспособность предприятия.Анализ,

являясьсоставнымэлементомуправления, позволяет определитьдинамику и основ-ные закономерностиповедения расходовжелезной Дороги, выявитьрезервыснижения себестоимости,
определить степень использования материальныхи трудовыхресурсов, основных фондов.

Несмотря на явную необходимость,анализ Долгое время игнорировалсяспециалистами—практиками. И если в начале 90-х годов это не являлосьстоль необходимым,то сегодня реальностьдиктует свои правила.АНЗЛШкак определяющийэтап управления становится обязательным и незамени-мым способом исследованиядинамики поведения затрат,
определениясте-пени влиянияотцельных элементов на результативныйпоказатель себестои-мости перевозок и выявлениярезервов ее снижения.Анализ показателей объема перевозок в приведенных тонно-километахи себестоимостиперевозок Белорусскойжелезной дороги за перИОД 0199]по 2001 годы показал, что в некоторыхслучаяхснижениеобъемапереВОЗОКсопровождаетсяповышениемсебестоимости (рисунок 1).

Как вицно ИЗ РИСУНКд1,
С 1991 ГОда было резкое снижение объема ПСРС'возок. Это связано с политическими и экономическимиизменеНИЯМРЬ"РО'изошедшимив стране. Развал СССР привел к тому, что объемы выполняд'мых республикойработ снизились почти вдвое, а следовательно,И умень-
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исходы Даже если допустить, что в переходныи период было
ь .

1000050 дать объективныйанализ происходящим
изменениям, то последние

СЛОЖлет не оставляют сомнения в недостаточно эффективном управлении
пять

затратами.    
100000 -Г-—ш№“““№№“№№№
80000 -

'____________________________________________________________________________________
60000 ‹

40000 -           
1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002

+Объем работ, млн т—км
“№№Себестоимость,

руб.

РИСУНОК 1 _ ДинамикаСООТНОШСНИЯ объема И ССбССТОИМОСТИПСРСВОЗОК

Одним из элементовуправления является анализ расходов и себестоимо-
сти по отдельнымслужбамдороги, так как общая сумма расхоцов Белорус-
скойжелезнойдороги состоит из расходов ее отдельных хозяйств.Это по-
зволит определить

хозяйства, занимающие наибольший удельныйвес в об-
шейсумме

затрат, выявитьнаиболее весомые их элементы, что впоследст-
виистанетрезервомснижениярасходовдороги в целом.

В результате проведенного детального анализа затрат по основным хо-
зяйствам железнойдорогиза последние пять лет было установлено,что со-
отношениеотдельныхсоставляющихи структуры затрат остается относи—

телыёо стаблльным: доля расхоцов локомотивногохозяйства составляет

35?9/02;223313321?
пути — 20,7 %; вагонногохозяйства —— 16,8 %; пассажирско-

‚ ‚ иства сигнализациии связи — 3,7 %.

СунаоёёеЁЁвЁЁЕЛаЁЛЁ
затрат себестоимости перевозок по элементам (ри-

ный вес на железнойдБ
делить расходы, занимающие значительныйудель-

роге. МЗ
13% 12%

Рисунок 2 _ Диаг &
‚

Р МмаУдельныхвесовэлементовзатратв структуресебестоимости

Исследование стРУКТурЫ затрат за последние годы показало, что наи—
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больший удельный вес в себестоимости занимают такие элементы; амо _зационные и прочие расходы. Это не означает, что оставшиеся
кие как материальныезатраты, топливо, электроэнергия, опл
являются объектами исследованиядля

ПОСЛСХЕУЮЩеГО определения
Путейснижениязатрат. Следует отметить,

что_ данныи этап анализа
поведенИЯзд_трат позволяет заострить вниманиена элементах,

которые Нуждаются
Впер-воочередномисследованиии поиске резервов по их снижению.

На рисунке3 представлен график изменения удельной величиныобщейсуммызатрат по основнымхозяйствамза последниепятьлет.

элеМенты,
тд.

ата ТРУда,
не        /Х0 _ `.’ _..Ж1997 1998 1999 2000 2001_О— Пассажирское —А— Вагонное—Х—Сигнализациии связи "В—Локомотивное—<>—Пути

РИСУНОК3 — Динамикаудельныхзатрат ПО ОСНОВНЫМ ХОЗЯЙСТВаМЖСЛСЗНОЙдерет

Удельнаявеличинаобщей суммы затрат каждого хозяйстварассчитьпза-лась, как частноеот деления расходовхозяйствана объем перевозок впри-веденныхтонно—километрах.
Из графика 3 видно, что практически по всем исследуемымхозяйствам

расходы возрастают,хотя значительныхизмененийв объеме выполняемой
перевозочнойработы (которыемогли'бы оправданнопривестик увеличениюсебестоимости)не происходило. Этот факт лишь еще раз подтверЖДаеТВЫ'двинутое в начале статьи предположение о недостаточноэффективныхме-рах,

принимаемых дорогойдля снижения своихрасходов.Анализ элементовзатрат по основным хозяйствам железной д0р0№””ТИЛЁТНИЙ период показал, что в основном по каждому транспортном}предприятиюнамечена четкая тенценция к увеличению амортизаЦИОШШ}ОТЧИСЛСНИЙ ” ПРОЧИХ РаСХОДОВ (это особо характерно ДЛЯ локомотивноислужбы и службы пути) и материальныхзатрат (вагонное хозяйство),
Следует отметить

ДОВ,
ПО КОТОРЫМНдЧИСЛЯСТСЯ тидМОРТИЗЗЦИжзанимает верхнее

строение")(имеющее
большойсрок поле изного использованияи внушительныеразмер
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Т
средств,направляемыена

объектыосновных
средств, кот

ремонт). Поэтому вниманиенужно обратитьна
те

орые относятся к иным классификационным

группам
НеобХОДИМОпроанализироватьструктуру фондов и

реализоваёы
списатьили ликвидировать

лишние, неиспользуемые
здания, машины, 0 0-

рудование
и др.; болееполно использовать производственные

мощности,что

пЬзволитза счет увеличения объема выполняемых работ снизить себестои-

мость.

Важным этапоманализа основныхсредств являетсяанализ правильности
отнесения объектовк той или иной амортизационной группе. Это связано

5
тем, что неправильное определениеставки амортизационныхотчислении

приводитк искажениюинформации о фактическомсостоянии фондов (уве-

‚тичениеставки приведет к большей сумме, относимой на себестоимость;за-

нижение — не позволит полностью восстановить стоимость основных
средств за периодих срока

службы). Помимоэтого на сегодняшнийдень за—

конодательствопредоставляет субъектам хозяйствования широкий выбор в

определенииметодов начисления амортизации, что позволяет предприятиям
‘

определитьнаиболееоптимальныйв их спецификедеятельности.
Вцелях снижения величины затрат по элементу "прочие" необходим

анализи контроль его составляющих,определениеправильности и экономи-
ческой целесообразностиих отнесения на данную статьюрасходов. Нужно
проверятьставки и нормы отнесениястраховыхвзносов ; платежей за выбро—
ЁЫЗЗГРЯЗНЯЮЩИХвеществ; затрат по возмещениювреда, причиненногора—
оотникам увечьем,

профессиональным заболеванием, связаннымс исполне—
ниемими трудовыхобязанностей; авторского гонорара; затрат на команди-
РОВКИ И ПредСТЗВИТСЛЬСКИСрасхоцы; подготовку и переподготовкукадров;

ЗЦЁЁЁЁ‘ИЁСЁЁ’ЁЗЁЁЁЗЁЬ
12531,

банков; амортизация нематериальныхактивов; от—
дание ремонтного фонда хозяиства пути.

№53205052211131233{38631111013
на материалы (включая топливо и электро-

ститрудаза счет Сжниіту следует повышать уровень производительно—
дРенияновой техники и те

ТРУДоеМКОСТИработ, сокращенияпростоев, вне—

ответствии с современнымхнологии’
пересмотреть организацию труда В СО-

ВдТЬсырье‚ Материалы элек;
условиями производства; экономно использо-

”Ь1еН0РМЬ1расходд
ОТ[;осимТроэнеРГИЮ,

топливо, разрабатыватьоптималь-
Будет неправил;но утве

ые на себестоимость.
чтобы изменитьту или инуЁОЖЁЁЁЬ:

ЧТО ЛИШЬ ОДНОГО анализа Достаточно,

Являясь Определяющим этапом :иствеННУЮ
ситуацию, но именно анализ,

”ОСЛедУЮЩего Управления а В
у равления, позволяет определить объекты

себестоимостиВ конечный и
нашем случаеопределитьрезервы снижения

ТОВ дНализа)
Это позво

Тоге (при правильном использованиирезульта—Лит повысить эффективность деятельностипредпри_ЯТИЙ желе3Н0д0рожного„ Транспо та & сле
рИбЫЛЬ›П0Лучаем дорогой

р ‚ довательно, в целом увеличить
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ПЛАНИРОВАНИЕРАСХОДОВЖЕЛЕЗНОЙДОРОГИПО ПЕРЕВОЗКАМ

В современныхэкономических условияхпланирование расходовпо эксплуатанн.онной и подсобно—вспомогательнойдеятельностидолжно осуществлятьсявсеже

предприятиямии структурнымиподразделениями дороги. Выбранная методикаіШ'
нирования Должнаспособствовать снижению затрат на единицу перевозок

(рабо?-услуг).

Эффективностьхозяйственнойдеятельности любого предприятиязани!сит от качества управления,
ОДНОЙ из функцийкоторого является плащ)“

вание. Планирование на железной дорогедолжноспособствовать росТУОбЪ
емча

перевозок,
качественномуудовлетворениюпотребностейнародНОГ№зяиствав перевозкахгрузови пассажиров,развитию конкурентоспособнототрасли, а также обеспечивать полный учет расхоцов всех струКТУР"№

РаЗдеЛеНИй железной дороги, выявлятьрезервы их снижения и повышенні
эффективностипроизводства.

Планирование расхоловжелезной дорогидолжнобазироватьсяна 05111Шпринципах,
способствоватьих сокращениюв отрасли и снижению ТР““

портных издержек народного хозяйства и осуществлятьсяна всех №№управления,
основываясь на сквозном учете, единой информаЦИОННОЙбж
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едус№ривать
в перспективе использование

сбистемыМОЁЁТЁЁШЁЁТЁЗЁ
дов.В0СН°ВУпланирования расходов должен ыть полож р
метод, основанныйна экономически и техническиобоснованных нормах и

ивахрасходованияматериальныхи трудовыхресурсов.

Планированиетекущихзатрат осуществляетсяс целью определения об—

шейвеЛИЧИНЫ
материальных,трудовых и финансовыхресурсов, необходи-

мыхдля осуществленияперевозочногои производственного процессаи по—

‚тучения прибыли‚обеспечивающейудовлетворениесоциальных нужд кол-

лективаидальнейшее производственноеразвитие железной дороги.
Планированиерасходов железнойдороги целесообразновыполнять в це-

доминоотдельным
предприятиям,входящим в ее состав, отдельным видам

деятельности
(по эксплуатации и подсобно—вспомогательной деятельности)

иэлементамзатрат на основе единой номенклатурырасходов,намечаемых
объемов

перевозок,работ и услуг‚ размеровработы и норм использования
подвижного

состава, потребной численности работников и принимаемых
предприятиями форм и систем оплаты труда, намечаемыхобъемов капи—
тальных вложений и капитальногоремонта. Такой порядок планирования
обеспечитполучение достоверных данных об общей величине расходов и

‘

создаст сопоставимую базу экономического расчета и анализа себестоимо—
стиперевозокна всехуровнях управленияпо отраслямхозяйства. Кроме то-
го он позволитобоснованноучитывать влияние изменения объемаперевозок
на загрузку технических средств,потребностьв подвижном составе, контин-
генте по отдельным хозяйствам, расширитьэкономическийанализ текущих
излержек‚более полно определить пути их сниженияи выделить расходы по

::ііісстёуёзуре
железнодорожноготранспорта. В результате появится воз-

составаи постоянныхустройств диффе ен
за использование подвижного

ваемыхТранспортныхс Г
› р Цировавих по объемам заказы—

План по себес
у Лу .

ТОИМОСТИ перевозок(работ, услуг) являетсясоставнойча-
СТЪЮ планов (профаММ) РП‘ГПЛ‘ЛПХтуп -----
родабизнеС-планов‚

* "” -- ш……и развития, различного

нормат

 
Показатели °

планаПрибылиПЁЁЁЁВОИ
себестоимости используются при формировании

‚ новлении …

…… отдельных……"
ПСН,

определенииэкономическомэффектив—
Вцелом во

' * """"

В за;…ЩЁЛНУТР“ПРОИЗВОдственномпланированииости ° '
“ОВ,

полноты исхзтнцеілеи
планирования,этапов И СТддИй разработки пла—

Можетопределятьсяд
0“ ИНформации плановая себестоимость продукции

ня
затрат или детальпутем

укрупненныхрасчетов изменениябазового уров-
ры РдСХ0дов_УкрупъЁых

расчетоввеличины затрат по статьямНоменклату-
ТИвных

бизнес—плановенные
Расчеты производятся при разработке перспек› на стадиисоставления проекта годового плана
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 Планирование мышуа * 1х расходов осуществляется по ХОЗЯйствам и элементам затрат, & на уровне структурных ПОДразделений
статьям расходов в соответствиис Номенклатуройрасходовосно
тельностижелезных дорог, которая являетсяобщейбазой Для план

При разработке планарасходов в качествеинформационной б
зуются плановые величины объема перевозок,

грузооборота и
пассажиро.оборота, количественныхи качественных

показателей работы и парки №вижногосостава.Определениеэтих показателенна железной Дороге(„№
ствляется экономической службой совместно со службами перевозок,

локо-мотивной и пассажирскойс учетом предложенийотделений Дорог и струк-турныхподразделении.
Основными регламентирующимидокументами для планирования расхо-дов по элементамзатрат являются:Основныеположенияпо составу затрат.включаемых в себестоимостьпродукции (работ, услуг), нормырасхшоваш

всех видовресурсов (трудовых,материальныхи финансовых).
Планирование расходов каждого хозяйствующего субъекта, в том числе];

железной дороги, и ее структурныхпоцразделений,
осуществляетсяв поэле-

ментномразрезе: материальные затраты (в т.ч. топливо и электроэнергия)
оплататруда, отчисления на социальные нужды,

амортизационныеотчисле-ния,
прочие расходы.

При планировании расходов на материалы в практике хозяйствованщ
предприятий железной дороги используютсятри способа определениящвеличины:

— по объемувыпускаемойпродукции У и норме расходаматериалов на

единицувыпускаемойпродукции (п,). Величинарасходов на материгшыи
рассчитываетсяследующимобразом:

РМ : п1Цед ›

где Цед — цена за единицуматериала,
руб.На железной дороге таким способом планируют материалы и запасные

частидля ремонтаподвижного состава;
— по количеству обслуживаемых объектов (№) и норме расходана ОДИН

объект 112.

`
еще по

вной дея-

ИРОВаНИя.
азы исполь.

Ш

РМ = №п2цед .

На железнойдороге таким способом планируются и определяютсярасходына материалыпо текущему содержаниюустройств СЦБ и связи, ПУТИ, ИСК,“

ственныхсооружений;
— по количествуработающих(Ч) и Нормерасхода на одного чешовекаПэ`

Так планируютсярасходына спецодежду,расходы по охране
труда,санита-

РИРЬ СПЗЦПИТЭШИЮработающихна Вредных производствах:
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Ри :чтйцед'
нальных затрат іначипшь—

перста. которые нс—

движношсо—

., составе матер

№№№№$$$”: топливои жектроз '

№0:в шашкодшенНом
“Ра““седля передвиженияЮ

№№ д
ды 30115013030и элеКГРОЭНСРтЮрассчитыізаю":

шшшшшнушржшлсмтовойработы брут. выполненноипте0
№0”?

в
№0230?!

тягой, электро-и шзепьпоездами.жюм0тиь5ми.
довозноииэ-П

‘ он
ана 10 тыс. тонно—киломе’ГРОВ брутто “ цены * '? 50.100—

нормрасходатшт
ствуюпшй№кс№ей_

ноготошшвассшшет

Расходына тягу паездов
(передвгшениепо

шновитьследуюпшм образом:

   

ДБИЖНОГО
состава) МОЖНО 5С-

 "%ЕРЬбр
10000

` 
электроэнергия

_ Э:
гдепшип,-с00гветственно нормарасходатоплива. кг. & элешроэнерпш.

кВт.ч,
нашмеритель10000 т-км брутто:

[%,-объемработы,т.км брутто.
РЯСХОДЫттшиваи ‚ [ ии на прочие производствешшецелимо-

тгшанировггъсядвумяспособами.
Первый

способ,
применяемыйш шташроваъшя на верхнем "_.ровне

!

управления, состоитв№ базисногоуровнязатрат и расчетаих измене—
ниявшанируемомпериоде.

Второй способ защищается в прямом расчете потребности в электо—

Зёіртииразнъж
винахтоплива,исходяиз количестваэнергопотребляюпіих

ХОДЁЁЬГЁХРСЁЁЁСЩ
продошкшельности ищё

объема работы- норм рас-

Энергиирассчитав?
Цены их единицы.Потреоностъв топливе и электро—

риалами№№“
ся в соответствии ‹: нормативно—метошіческими мате—

ШаШфошниеф

СЛУЖБдороги.

численное… петоЩ832ЩТ1—Ё
труда осуществляется исходя из .тимита

Кё.Численностьработниковпо Пена
перевозка,?и

Срешіемесячного заработ-

ЩаповеюОбъемапревозкам
на железном дорогерассчитыва.

состава,
“шокеПретраммыдепо

еревозок,показателейработы подвижного
Лезной№№.

некогоремонта вагонов, установленнойже-
Расходын& ОПЛЩТРУДаМ&гуТ6

из №Шосшрабщжших;
рассчитаныисходя_
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ОТ : Ч СЗ
-12,

где Ч — численностьработников;
С3 — среднемесячнаязарплата,руб.;
12 — количествомесяцевв году;2) объема работы и нормы расходаоплаты труда на единицу объема:

ОТ = У П… .

где У — объем работы;
11… — нормарасхода оплаты трудана единицуобъема.
Отчисленияна социальныенужды планируются по

установленным3№нодательствомнормам страховыхвзносов, выраженным в процентахкнд.‘численной по всем основаниямоплате труда работников,
включаемойвсе.бестоимость перевозок(работ, услуг), кроме тех ВИДОВ оплаты,на

которыестраховые взносы не начисляются. Отчисленияна социальныенуждЫ…д_нируются стандартно на каждом предприятии исходя из установленного`нормативаотчисленийи величиныфонда оплаты труда.
Суммаамортизационныхотчисленийпланируетсяисходя из среднегодо.вои стоимости основных средств и норм отчислениина полноеВосстановле-ние основныхсредств.
Исходнымиданными для определения амортизационныхотчисленийяв-ляются данныео наличии основныхфондов на начало планируемого перио.да и их структура по важнейшимвидам и группам основныхфондов,

атакжеДанныео намечаемомих поступлениии выбытии:
А = спс / Т… илиА = спсзам/100,

где Спс — среднегодовая стоимость основныхсредств;
Тсп — срокслужбы (по паспортнымданным);
&… — норма амортизационныхотчислений.
Рассчитанные таким образом величины амортизационныхотчислешт

представляютсобой равномерныйспособ перенесениястоимости основных
средств в расходыпо производству.

Нелинейный способ начисленияамортизациизаключаетсяв неравномеР'ном (по годам) начислении организациейамортизациив течениесрокапо'лезного использованияобъекта основных средствили нематериальныхактвов.

НИЙ РаССЧИТЫВЗСТСЯМ6Т0д0мсуммы чисел лет либо методом уменьшае'мого остатка с коэффициентом ускорениядо 2,5 раза. Нормы наЧИСЛЁ'ния амортизации в первоми каждомиз последующихлет срока полеЗНО'го использования объектамогут быть различными.
Прочие Расходы планируются на основе анализа их величиныза ПР”

При нелинейном способе годовая сумма амортизационных №№
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— - _- “. [шанпрхеиоч‹ оторые оыщзюпч в _

ЭТОМ ИЗМЁЬСНИИ. Ъ
периодС УЧ

аты относимые Номенклатурой расх,

жны.ма нваться не цоп
_

_

№‚впланепредус
тр стоящее время цетоцз шанировзнича

достоинством ПЁЁЁЁЁЁЁлЁЁшмзатрат является достаточновысо—

ЭКСШЗТШШОШЬШРедж… плановых показателей. Однако данная методик.;
“МТОЧНОСТЬ поліедойті: большой объем счетной работы. сложность
имеет

следзіюшиёжш В условиях верхнегозвена управленъш при включении

;ЁЁЁЁГЁЛЧЁЁ:подразделекшйи ПРЁШРРШПШЗ ПОЛЪЧЗЁЁ‘д—Ч
В

922133???
расчеюв инфоРМацияяізляется

недостаточно оперзтъшъіои.’
и.

игр:. вы КШ;
„рапически

не может оыть использована в анатъішчеььщ̀це.'1ея.ъ.{енны…1
нормыиполученные

показатещі являются в высшеп
ст’епенц _ ор

:
‘

. _

Поэтому рекомендуемыйметод [шаннрованъшцелесооорззноЕЦпользоватьв

низовьжзвенъях
управления,где данные более точные и аншътіка является

приближенной
к практике.

Кромеметалапланирования,основанного на поэлементнои а_тшшрова—
ниизатратвпрактикехозяйствовашшмогутиспользоватьсяспосооы прямо—
госчета и сравнения, метод гшашгрования на основе смет. & также метод

планирования по нормам расходадля шраслевыххозяисгв.
Дляпланированиязатрат данным методомможно использоватьнесколь—

коспособов.

Способпрямого счета применяется в тех случаях. когда известна плани—
руемаялибо прогнозируемая величина изменения объемаработы предпри-
ятий. В этом случае дополнительное количество ресурсов. вовлекаемых в

ёроизводственньш
оборот ШШ псключаемых из него можно определить по

ормуле

плановый
вдов к непроизводнтелы

 
‚ РТвп

др : РТ ВП'ЪРпщвозм)ШШ ДР :
РОПСП

ВОЗМ)

ге _ . ‚Ц Ш” дополнительное количество ресурсоцвовлекаемыхили высвооо-
ждаемых из оборотапредпрития;

—
планируемая либо прогнознруемаявеличина измененияобъема
работыпредприятий;

— плановаяили возможнаянорма расхода ресурса на единицу объ-
емаработы;

'
““")

23:52:22 ЁЁЁЁЁНая)ресурсоотдоча,т.е. материаловшача,фон-
Аналогичным обоазомм

дительностьтруда и т.д.
сов…мслучае когда из

ожно определить шанируещювеличину ресур-
дачи,

Например_‚в резуль
вестно гшанируемое изменениеуровня ресурсоот-

водстваили изм‚енениі катате
внедрения новой техники, технологии произ-

Способ Сравнения п
чества используемыхресурсови т.д.

Величиныдля Плани Орименяется
в тех случаях, когда в качествебазовой

* -
‚

— р вания используютфактическиепоказателииспользо-

=М№

Урпл
(возм)

%…
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ванияресурсов за прошедший период.В этом с.пчае планнр е

)- , ‘ М ‘неооходимого ресурса оуцет определяться путем „…ОЖеу
ЁВЁЛИЧЩдостигнутого уровня затрат за предыд}щий пер

ШШ
ИОЦ на

ПЛдНИруемЫй№ _

фициентросталибо снижения объемаработы прештрияшй-
Рпл =

Рф
КВП,

где РГШ — уровень ресурса, необходимогодля обобъемаработыпредприятия;
Рф — фактическийуровень ресурса,

использованный в
ПредШествишем периоде;

КВП — планируемый коэффициент роста либо снижения
объемарабодпредприятии.

Метод сравненияв отличиеот метода прямого счета позволяетплащ-вать не только величину необходимогов будущем какого—либо№№ресурса,но и величину затратвсех видовресурсов в совокупности.Как разновидность данного метода на железной дороге плановыеш.чины расходов могут быть определеныс учетомклассификатширасходов;зависящие и независящие от изменения объема перевозок.В этом №плановые величины расходов будутопределятьсяпо формуле:
‘

Р

еспечения
ПЛдШіруецд-г.

пл : Рзавис КВП + Рнезавис ‚
где Рзавис— величинарасходов,зависящих от измененияобъема перевозок;„с…,…— величинарасхолов‚независящих от измененияобъемаперевезетМетод планирования на основе смет основан на традициоштыхприемаразработкисмет за базу принимается либо смета предыдущегогода‚лнідостигнутый за прошлыйпериод уровень производства,

затратшрезулъг:`тов. Далее определяютсяфакторы, которые могут повлиять на измененафинансовыхпоказателей и, прежле всего, издержек производствавгшатруемом периоде,и с учетомвоздействияэтих факторов корректируетяст-та прошлого периодаили уровень фактическидостигнутыхпоказатели?.Пр'`этом могут использоваться предварительно разработанныекоэффициент,?
влияния различных факторов (чаще всего в процентахизменения

321113818“.1 % изменениязначенияфакторногопризнака)или укрупненныенорма№-затрат.
Степень точности такого планированиязависит от числа

учитьшащфакторов.Применениеже большого числа коэффициентовВЛИЯНИЯ№ров (более трех) для одной и той же группы расходовможетпривет…!щественнымискажениям.Возможность ошибки при введении В Расчетмжгих факторовувеличивается в связи с взаимным влиянием фаКТОРОВдруіЕідруга.
№При планировании эксплуатационныхрасходов на

железнодозз 3‘транспортетакже используетсяметод планированияпо нормамР”“ ааотраслевых хозяйств, ПРименениекоторого предполагает Н‘Шичиеуш:жденных норм и лимитов эксплуатационных расходов, установленншъ,
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железнойГ
хозяйствам, кото

идороги. й метод планированияиз-за наличияряда достоинств эффективно
»

лсполжатьтолько на самых высокихуровнях управлениядля определения

возможныхграницрасходования средств. , .

клостоинствамрассматриваемого
подходаможнсз

отнести.
.

—простоту
расчета,как норматива,так и плановомвеличинырасходов,

-по ряду хозяйствпроцесс нормированияопирается на нормы и норма-

тины, азначит, учитывается степеньэффективности использованияресурсов

при планировании;
— приразработкенормативов

дов и интенсивность их использования.
В низовых звеньяхуправления, где точностьпоказателейплана эксплуа-

тационныхрасходовдолжна быть достаточно
высокой, Данный метод нор-

мирования затрат будет иметь ряд недостатков:
1)Исходнаябаза для разработкинормативовслишком мала — 1 год и ме-

рые разрабатываютсяУправлением Белорусскои

УЧИТЫВЗСТСЯСТСПСНЬ ИЗНОСЗ ОСНОВНЫХфОН-

нее;
2) не во всех хозяйствах при планировании учитываются дополнительные

факторы,влияющиена рост или снижениерасходов;
3)

нормативы затрат
обобщенные,отсутствуетвыделение элементовза-

4) в большинствехозяйствне учитывается Делениена зависящиеот вы-
бранного измерителя и независящие расходы, то есть предполагается, что
при измененииизмерителядолжна изменитьсявся сумма связанных с ним
затрат;

раз:)
невозможность раздельного учета индексов роста цен на различные

сы;
6

\:

щих)к(Р)1ЭС(1;ользование
по ряду хозяиств большого количества корректирую—

хозяйств
‹Ёициентов,учитывающих различияв условиях работыотраслевых

дой коніреіцдсітельствует
о том, что данные нормативы являются для каж—

ои о &тр сли весьмаприближеннымии не могут быть использо-
Баны на практике Ч ! [ДЛЯ рас ета КО СТНЬ1Х показ& ’ '

'
НКР е.; еИ плана ЭКСПЛ)атаЦИ

СПИСОК ЛИТЕРАТУРЫ

; ;;”жіііиа/Ъіправление
затратами. — СПб.: Питер, 2001. — 160 с.

перевозок по железньй.ДТ:)/16Т0дическиеуказания по калькулированию себестоимости
3 Сивчик Л.Г. МБГОДИЁЁЁ;

Гомель:БелГУТ, 1997. —142 с.

Рованию себестоимости проц
С РСКОМСНДациипо планированию, учегу и калькули-

ях_—м_‚1992__ 157 с.
У……” (1336013 услуг) на промышленныхпредприяти-

Получено28.02.2003

157



[ЭВМ985-6550-83-1.Рыноктранспортныхуслуг(проблемы повышения эффективности).Вып.2. Гомель 2004 
УДК656.2.078

Л. В. Козлова
Белорусскийгосударственныйуниверситеттранспорта

ПРАВИЛЬНОЕКАЛЬКУЛИРОВАНИЕстоимостиРАБ0т_НЕОБХОДИМОЕУСЛОВИЕ
для РАЦИОНАЛЬНОЙОРГАНИЗАЦИИ УЧЕТАЗАТРАТНА ПОДСОБНЧ-ВСПОМОГАТЕДЬНУЮдЕятвльностьПРЕДПРИЯТИИБЕЛОРУССКОИЖЕЛЕЗНОЙдороги

Рассмотренадействующаяпрактика калькулированиястоимостиработ(усщт]
подсобно-вспомогательнойдеятельности структурнымипсдразделениямиБелоской железнойдороги.

В современныхусловиях хозяйствования важное значение
приобрети:научно обоснованная и рационально организованнаясистема

учетазатр;Одной из приоритетныхсоставляющих методологической основы органи;ции учета затрат являетсякалькулирование стоимостипродукции (работлуг).
‘

Процесс калькуляции стоимостиработ (услуг) включаетрасчеттрехв.ставляющих: себестоимость,прибыль‚налоги. Основнымидокументамипрасчете цен на продукциюи услуги структурныхподразделенийБелЖДі-ляются Положение "О порядкеформированияи применения цен итарифюэ№ 43 от 22.04.1999г., дополнения к нему и Положение "О формировашпредельных Цен (тарифов) на бытовые услуги, оказываемыенаселены№79 от 22.07. 1999 г.
Основнымструктурным элементом цены выступаетсебестоимостьпр:дукции (работ, услуг), котораяпредставляетсобой стоимостную0116111111пользуемых в процессе производства продукции ПрИрОДНЫХ

ресурсов,“рья, материалов,топлива,энергии, основных фондов‚ нематериальны№вов, & такжедругиезатраты на ее производство и реализацию.Включение затрат в себестоимость продукции (товар0В‚работе?производитсяв соответствии с Основными положениямипо составу3311"

включаемых в себестоимостьпродукции (работ, услуг),
Отдслевымишбенностямисоставазатрат, отраслевымиметодическимирекомендацияМНЕвопросам планирования, учета и калькулированиясебестоимости прощю?(работ, УСЛУГ),

утверждаемыми соответствующимиотраслевыми МИНИСТРствами, объединениями,подчиненнымиправительству РБ- ‚На предприятияхБелорусскойжелезной дороги предусмотрена№

158

1

1

11

1

_в

5—1

["—=..

1
№

…там

…

а\я

"—

,"

1

”|

С

(

1



 

   

Ё’ровкд
затрат в соответствиис их экономическимсодержаниемпо следую-

Щим 7 элементам:
‘ 1) расходына оплатутруда;

2) отчисленияна социальные нужды;
“,—__П—Мщ

материалы;…
ь

)
) топливо,
) электроэнергия;
)
)

М.и—

6 амортизацияосновных фондов;
7 прочие затраты.
Важнымэлементом цены являетсяприбыль, которая представляет собой

'.форму чистого
дохода, категорию расширенного воспроизводства. Она не-

обходимадля развития производства и материальногостимулированияна
[предприятии, & также является важным источником формированиядоходной
частибюджета.

,

Косвенныеналоги устанавливаются государствомс учетом обществен—

ных потребностейи непосредственно увеличиваютцену.
В соответствиис законом "О бюджете республикиБеларусьна 2002 ГОД"

установленаследующая очередностьвключения в оптовую цену (тарифы)на

товары
(работы‚ услуги) сумм

налогов, сборов и отчислений, уплачиваемых
в соответствиис законодательнымиактами РБ из выручки от реализациито-

варов
(работ, услуг):

— акцизыдля подакцизныхтоваров;
— целевые сборы в местные целевые бюджетные фонды. В 2002 г. они

включают отчисления в фонд стабилизации экономики производителей
сельскохозяйственнойпродукции и продовольствия,жилищно—инвестицион—
ные фонды

(для привлечениядополнительныхсредств на строительствожи—
лья) и целевой сбор на финансированиерасходов,связанныхс содержанием
иремонтомжилищногофонда;

— отчисленияв республиканскийцелевой бюджетный фонд. В 2002 г. в
состав отчисленийв республиканскийфонд входят отчисления в фонд под-
держкипроизводителейсельскохозяйственнойпродукции,продовольствия И

агРарной науки и отчисления средств пользователямиавтомобильныхДорог
В дорожные фонды;

— налог с продажавтомобильноготоплива;
— налог на добавленнуюстоимость.
НИЛ ЭАМБНУ БелГУТа был проведен анализ действующей практики

калькулирования стоимости работ (услуг) подсобно—вспомогательной дея-

теЛЁНОСТИСТРУКТурггіьпш/і подразделениями Гомельского отделения Белорус—
СКОИ железной Дороги.

БЫЛИ Проанализированы калькуляции 9 структурных подразделений(МЧ, НГЧ, ВЧД, ТЧ, ПЧЛ, ПЧ, ДОП, ШЧ, Автобаза) на различныевиды
ПРОдукции (работ, услуг). Переченьпроанализированныхкалькуляций в раз-
резе СТРУКТУрных подразделенийпредставленв таблице 1.
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Т а б л и ц а 1 — Виды проанализированныхкалькуляций
    Наименование проду     кции (работ, услуг)

выгрузка из крытого вагона  
   
         Механизирован-

ная дистанция по-
грузочно-

разгрузочныхра-
бот (МЧ)
      ТОННЫ ТЯЖСЛОВССНЫХ грузов               

            граж-
данских сооруже-

ний (НГЧ)   плинтуса  
Вагонноедепо

Локомотивное 116-
по (ТЧ)

Дистанциязащит—
ных лесонасажде—

ний

пути          ПО
СЛУЖИВЗНИЮпас-  СИГНд-
ЛИЗЗЦИИ И СВЯЗИ

Автобаза    
…

аемыерабэё
АНЗЛИЗ калькуляциипоказал, что при расчетахцен на оказыв

‘

сяНЗП°Ё
ты (услуги)все предприятияиспользуютМетодику,

основываЮЩУЮ ‘элементномрасчете затрат. '

При этом только часть с
пояснения величинпо1)

при расчете сре

., ‘ ’ `

мичесйітруктурных подразделениидаЮТ ЭКОНО
А

к:лученныхзатрат по каждому элементу,та
дств на оплатутрудауказывается:
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тарифная ставка 1
разряда, разрял‚ количество работников

(автобаза,

ВЧіЁ);численность‚оклад (тарифная ставка), размер доплат (ШЧ, ПЧ, ПЧЛ,

МЮ.,
трудоемкостьи часоваяставка(ТЧ);

2) по материальным ресурсам указывается расход и цена (ШЧ; НГЧ,

ДОП,ВЧД, ТЧ), но не конкретизируется нормарасхода
на единицу раооты;

3) по топливу также указываетсятолько общиирасходи цена (ТЧ);

4) по электроэнергии— расход и цена (ШЧ, НГЧ, ДОП,`ЁЗЧД, ПЧЛ, МЧ).

Отдельный расчет затрат амортизационныхотчислении не показывает ни

одно
предприятие, кроме

автобазы, ВЧД и МЧ, рассматриваяэти расходы

как обшепроизводственныеи общехозяйственные.Хотя многие предприятия

могутучестьзатратыэтогоэлементарасколов и отнестиих к прямымрасхо—

ам.Д

Кроме прямыхрасходов в затраты (себестоимость)работ и услуг вклю—

чаютсяобщепроизводственныеи общехозяйственныерасхоцы,так называе-

мые накладные расходы. Методически неправильный выбранный способ

распределения накладных расходов может дать неверные значения себе-

стоимости.
Распределение накладных расходов структурными подразделениями

осуществляетсяпропорциональнотолько заработной плате работников,либо

занятых в эксплуатации,либо производственных, что не верно. Во—первых, к

накладным расходам относится также заработная плата инженерно—

технических работников и работников, занятых подсобно—вспомогательной
деятельностью.

Во-вторых,в общей сумме накладныхрасходов
расходы,за-

висящие от оплаты труда (или контингента),занимают 36,7 % .

При расчете стоимостивыполненных работ
(оказанныхуслуг) структур-

ные подразделенияначисляютприбыль в размере30 % от себестоимости.На

некоторых предприятиях
(НГЧ, ВЧД, ТЧ, ПЧ) при установлениивеличины

рентабельности используетсядифференцированныйподход в зависимости
от того, кому выполняетсяработа (оказывается услуга).При выполнениира-

от:
— работникамсвоегопредприятияразмер прибыли составляетот О до 5 %;
_ Предприятиям,вхоцящим в составБел. ж. д., -— от 10 % до 15 %;
— стороннимпредприятиям и организациям-— от 20 % до 30 %.
Дальнейший анализкалькуляцийразличных вилов работ

показал,что на-
логи, включаемыев себестоимостьпродукции, (кроменалогов от фонда оп-
латы труда (ФОТ)) учитываются, как и положено, в числе общехозяйствен-
„ныхраСХОДОВ

(ст. 504—506Номенклатурырасходов
) и отдельно в калькуля-

ции Не отражаются.
Соглгісно Номенклатурерасходов по основнойдеятельности Белорусской

Железнои дороги отчисления от ФОТ учитываются среди расхоцов, ОСНОВ-

:Ё‘ЪЗЁЁЁЁИДЛЯ
всех отраслейхозяйства железных дорог (СТ- 459) ПОЭТОМУ

е повторного их начисленияэти отчисленияне должны отдель-
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но включатьсяв себестоимостьпродукции(работ, услуг)_
Однако для

нения порядка калькулирования себестоимости по элементамЗа асоднеобходимых для этого элементов) отчисления на соцстрахВЫдеЫЫобщей суммы накладныхрасходов и заносятся В элемент
"ОтчислениЯЁциальные нужды". При распределении всей суммы накладных

расходова;жду различными видами произведенной пролукции (выполненнщрддіоказанныхуслуг)величина этих отчислени“ '

основных общихдля всех отраслейхозяйстИз анализируемыхпримеров калькулированиянепонятно,
по какойш;учитываются расходы материалов:по учетной или

фактическойщтд;транспортно—3аготовительныхрасходов (ТЗР)).
При расчете расхода материалов по учетной цене транспортныерасхе`

сти материалов(сг_;'
Номенклатуры расходов) и расх0ды хозяйстварабочего снабженщстз:

иалов включает все
вышеперечисленньюрасдды. Поэтому при расчетерасхода материаловпо фактическойценевеличв

я должны быть исключеныиз накладныхраадов,
распределяемыхмеждувидамипродукции (работ,УСЛУГ).

В существующей системе калькулирования цены выявлены ошибки;начисленииналогов. Так в вагонном депо по элементу "ОтчислениянасоэдЛЬНЫбНужды"отражаются в одном варианте36 % от ФОТ, в другом—ЗБ‘ЧВ механизированной дистанции погрузо-разгрузочныхработ в себестсэмость продукциив некоторыхслучаях включаетсяналогна топливовразягре 10 % от затратна топливо.
Таким образом, анализ калькуляционныхрасчетовв действующейпрётике хозяйствования структурных подразделенийжелезной дорогивыявгнеобходимостьразработки единой методики расчета стоимостиПР°№(13316013УСЛУГ)

предприятий транспорта,в которойбыла бЫ учтена
спеШ1Ф11Деятельности конкретного предприятия, соблюдены требования38К01°4тельных “ТОВ,

экономически грамотные расчеты затрат и последОВдТ“ностьвключения элементов цены.

СПИСОКЛИТЕРАТУРЫ
] Номенклатура расходов по основной деятельности Белорусскойжелезн0й№г`°ги. — Мн.,

2001. — 140 0.
№

2 МихалкевичА. П.,
Белый И. Н. Калькуляция себестоимости продукции!!Учеб. для вузов. — Мн.: ООО "Мисанта",1999. — 199 6.

„№
3 Шульга А. М.,

Смехова Н. Г. Себестоимость железнодорожных прУчебникдля Вузов жд-д. трансп.— М.: Транспорт,1985. — 279 с.
ПОЛУчено12.03.2003 " №
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Г, Гизатуллина, А. Р. Гизатуллин,В. В. Фоменко

Белорусскийгосударственный университеттранспорта

ПРЕДЛОЖЕНИЯПО СОВЕРШЕНСТВОВАНИЮМЕТОДИКИ
РАСЧЕТАСЕБЕСТОИМОСТИВИДОВПЕРЕВОЗОК

РдССМОТРСНЫ ОСНОВНЫС направленияСОВСРШСНСТВОВЗНИЯМСТОДИКИ расчета себе-
СТОИМОСТИПО видам перевозок.Дана ПОСЛСДОВЕПСЛЬНОСТЬВЫПОЛНСНИЯрасчетовсебе—

СТОИМОСТИПСРСВОЗОК.

Железнаядорога и ее предприятияосуществляют перемещениягрузов и
пассажиров,которые выполняютсяпо двум различным технологиямпроцес-
са перевозок.

Технологическиеособенности перевозочного процесса приводят к тому,
что себестоимостьперевозок грузов и пассажиров неодинакова. В среднем
по дороге себестоимостьпассажирских перевозок почти в 2 раза

больше,
чем грузовых,& по отделениям дорог эти колебаниявыше.

Себестоимость1 тонно-километра грузовых перевозок и 1 пассажиро—
километра пассажирских перевозок рассчитываетсяпри составлении квар-
тальных и годовыхотчетов дороги и ее отделений.

В основу расчета берутся расходы железной дороги (или отделения) по
отдельнымстатьямноменклатурырасходов (ф. 69-жел). Они делятся на Две
группы: расходы, относящиеся на грузовые перевозки‚ и расходы, относя-
щиеся на пассажирские перевозки. При этом к расходам, связанным с пасса-
жирскимиперевозками,относятся расходы по перевозкебагажаи почты.

Для расчета себестоимостиотдельно грузовых и пассажирских перевозок
поочереднорассматриваются все статьи основныхрасходови в зависимости
от их характера или целиком относятся на определенный вид перевозок или
расчленяютсямежду ними в соответствующейдоле. Основные распределяе-
мые и накладные(общехозяйственные)расходы относят на виды перевозокв
Целомпо отдельнымслужбамисходя из распределенияосновных расходов.

В ОбЩей сумме расходов железной дороги сравнительно небольшаяих
часть непосредственноотносится на один из видов перевозок, большинство
же рдСХОДОВ связано с выполнением и пассажирских,и грузовых перевозок.

НеОбхОдимо наиболее объективноопределятьдолю расходов, связанных
°

каікдым вилом перевозок.РешениеЭтой задачи основываетсяНа. связи ка—
Ждои статьи расходов с определенным измерителем, так как при распреде-
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пзссашлрови грузов пропортЁЁ: „ьы затратам. Ё

_ ? прямые расходы,
которыеотншЁ-нзпосредс’гвенноиди на паьсажэфсше.или на грузовыеперевшки.ВгЁ

группы гшределяеыуюметисы приют учета‚ по ДействуюшейноменгЁ

туре включаетсязначительная часть производсгвешвшрасходов—прщ-ЁЁ45 % их обшзи суммы. Это расхода; пассажирскогохозяйства,
трузоюіікоыь ‹. ческой работы; расказы по моюрвагоннойтяге и дизещ-поезвё

осмотрдд амортизации, текущему и деповскому ремонтампассажирсшш`

грузовых вагонов; тек; шем; ремонту; осмотру и экипировкелокомотив;
работающих в грузовомдвижении;расходы,связашшес работойлокоысгЁвов & пассажирскомдвижении, по сопровождению поездов

пассажирс'ьъЁдвижения, сборных поездов; маневровой работе на грузовых исортировёЁных станциях, ремонту зданийи сооруженийгрузового и пассажирскоюп-Ё
’:яйстваи некоторыеДругие.

Ё! [ри распределении расходов необходимо иметь в ВИПУ,
ЧТОВПЖШЁские поезда иногдавключаются грузовые вагоны, т.е. выполнятсяперевёт`“” ГРУЗОВ. Относительнаявеличина таких перевозок на отделеЪШЯХЛОР“

незначительна и большого влияния на себестоимость перевозок №0“

пассажиров не оказывает. Если же объем грузовыхПЗРСВОЗОК “№!
СКИХ 1106’5дах превышает 1,5 % обшей величины тонно—киломеТРОВбРУгЁ
”дссаЖИРскомдвижении, то расходы по обслуживаниютаких 11093110ВР

”РСЛСЛЯЮтсяпо видам перевозок пропорционально тонно-килогчіёТРаМЁЁ
… грузовых и пассажирскихперевозок. „

Большая группа производственныхрасходов отраслевых
хозяисТЁЭЁ”ределяется по видам перевозок по второму способу-

пропорциоюспециально выбраннымизмерителям(косвенные или
ишет“Р‘шшшъньх……)- К косвенным(интегрированным) затратам на перевозкиОтис“

ШШ… "° ХОЗЯЙСТВЗМ дороги, которые образованы прИ ЭКСПЛУЩШШИ
. ‘ выхнижнююсостава и технических устройств как ДЛЯ Выполнен“ грузои "ассажирских перевозок.
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Интегрированные расходы По отраслевымхозяйствам дороги распределяют-

:я на грузовые
и пассажирскиеперевозки с учетомвеличиныизмершелейрабо-

гы каждогохозяйства.Основными измеригелями для распределениярасходов

тся ЛОКОМОТИВО-КИЛОМС’ЦЭЫ
во главе поездов и одиночном

следовании,

юъШО-КИЛОМСТРЫ
бругю,

манеквровые
локомотиво-часы. По результатамтакою

дспределениясуммируютсяоощиерасходы по каждомувиду перевозок.

Существующаяпрактикарасчета себестоимостивидов перевозок желез-

нойдороги на сегодняшний день имеет много недостатков и самым главным

являетсясложность и громоздкостьвыполняемых расчетов.Причем сложны

и трудоемки не только сами расчеты, но и подготовительныеработы по

формированию
базы данных и расчетных показателей.

Сложность в проведении расчетных операций по нахождениювеличин

показателейсебестоимостиперевозоквызванадвумя причинами:

_ огромным перечнем статей расходов,формирующихсебестоимость пе-

ревозок
(533 статьи Номенклатурырасходов)и спецификой формирования

главного отчетао расходахпо перевозкам —— ф. 69—жел.;

- отсутствиемв отчетности железнойдорогиданных о количественныхи

качественныхпоказателяхработы подвижногосоставав соответствиис ви—

дамивыполняемых
перевозок, и как следствие, необходимость использова-

ния расчетныхпоказателейДЛЯ распределения
расходов,что снижаетточ-

ность рассчитываемых величин себестоимостипо видамперевозок.

Устранение первой причины практическиневозможно. Особенностьтех—

нологическогопроцесса выполнения перевозочногопроцесса предопределя-

ет участие отраслевых
предприятий, каждое из которыхосуществляет

свой,

определенный
технологией, перечень

работ, учет расходов по которымве—

дется на соответствующейстатье затрат. Как уже былосказано
выше, расхо-

ды, связанныес перевозочным
процессом,планируютсяи учитываютсяпо

статьямзатрат в соответствии с Номенклатуройрасходов железной дороги,

котораявключает 533 статьи.
Устранение второй причины возможно.Именно в этом направлениии

работают
ученые, занимающиесяуправлением затрат по железнымдорогам.

Поискпростых и доступныхметодов распределениярасходов по видам пе-

ревозок или организацияучета затрат в соответствии с видом выполняемых

перевозок. Именно два эти направления научных исследований позволяют

сделать калькуляционныерасчетыв методическом плане более простыми и

доступными.
Исследования и внедрение результатов исследований по поиску опти-

мальных вариантов калькуляционных расчетов связаны как с упрощением

Методики распределения
расходов, так и с приведениеморганизации пер—

Вичного учета затратв соответствие с видами выполняемых
перевозок, кро-

Ме того идет поиск и создание информационныхтехнологийобработкидан-

ныхи пРоведениярасчетов
(рисунок1).
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[Основные

направлениясовершенствованияметодикирасчетасебвстопо видам '”“
имт…\\ ,

Приведениеорганизации
первичногоучетазатратв
соответствие с вилами вы-

полняемыхпе евозок

  
  
   

  

  
 

Упрощениемето-
дики распределе-
ния расходов по
вицам пе евозок

  

   
   
 

      
Поиски

создании….
формационныхтехно.гий обработкилатыш}

выполнения
асчеюаі

Рисунок 1 — Направления науЧныхисследованийпо совершенствованиюкалькуляционныхрасчетовсебестоимостипо выдамперевозок

 

Исследования первой группы — "Упрощение методики распредедеВ
расходов по видамперевозок"— связаныс формированиемоптимальнойштемыизмерителейдля распределения косвенных расходов.

На любом производстве,& особеннона железной дороге,
есть группа;трат, котОрые связаны с выпуском всех видов продукциии при определеШсебестоимостиконкретнойпродукции косвенным путем (специальном-

бранными методами) распределяются.
Для железной дороги, где в общейсумме затратрасходы на содержаъй

инфраструктурывелики(примерно 50 % всех расходовпо перевозкам)‚пр:…

блема распределениякосвенныхрасходовстоит остро. От точностираспре:ления косвенных расходов зависят впоследствии величины рассчитываемъш
показателейсебестошиости перевозок, а значит и принимаемыеуправлежа-
СКИЭ решения не ТОЛЬКО на самой ЖСЛСЗНОЙ Д0р0Г8‚ НО И

НЭ,
ур0ВН6 ГОСУЛЁРГ‘Ёвенных органов власти.

   

 Формированиеоптимальной системы измерителейсвязано с №№
011%]ничениями:

\

—— наличиепоказателя в отчетностижелезнойдороги;
\—— количество показателей, включенныхв систему распределения,№№

быть как можно минимальным.
}і

Существующаяотчетность железнойДороги не позволяет
достаточнопа"Ё“0 создать ИНформационную базу данных для распределениярасходовповглдам ТЯГИ И видам сообщения. Разработанные методики распределениярЁСХЁ'дов “° видам ТЯГИ И видам сообщения используютв качестве измерителем"

распределениярасходов расчетные показатели. В результате точностькальюц'ЛЯЦИОННЫХ расчетов снижается, а следовательно,и получаемыевеличины?бестоимости перевозок не отражают реальныезатраты на еДИНИЦУВидовперг
возок.

.В 2002 году на Белорусскойжелезной дороге была апробированапредженная НИЛ ЭАМБНУ БелГУТаметодикарасчета себестоимости пассаж!ских перевозок по видам сообщения. Достоинством предложеННОЙМИОЛИЁявляется выбор в качестве системы измерителей только показаТеЛей,№"
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ся в отчетн0СТИ‚
и учет технологилескихособенностіЁЗЁЁЁЁЁаСЁБЁЁТЁ

асПРедеЛФНИИ
расходов каждои сгатьи отраслевопо

. р „у
был сокращен на 50 %, & распределение расходов …тало

тупным. И самое
главное, полученные результаты60-

аютудельные затраты по видамсообщения.
"Приведениеорганизациипервичногоуче-

тазатраТ в соответствиес видамивыполняемых
перевозок" ——

касаъотся
прежде

всего формирования
детализированноиотчетности о затратаіс

по каждому ви-

ду перевозок.Следует
отметить, что зарождается первичныиучет в отраслей

вых
предприятиях, где каждая технологическая операция имеет право на

жизнь, а
следовательно,имеет право на существование и организациюанали—

тического учета каждойтехнологическойоперации.Организациядетализиро-

ванного аналитического учета является первейшей необходимостью при

управлениизатратами.Однаколюбая детализация— это введение еще допол—

нительныхстатей затрат, по которым и осуществляется аналитическийучет

расходовпо перевозкам.
С 2001 года для совершенствованиякалькулирования себестоимости по

видам перевозок
(грузовые и пассажирские

перевозки)были введеныдопот

нительно статьи расходовв локомотивном
хозяйстве,которые отдельно учи—

тываютвсе виды ремонтов и амортизацию грузовых и пассажирскихвагонов.

НоваяНоменклатурарасходов также была разработана и предложена для вне—

дрения НИЛ ЭАМБНУБелГУТа. В результате Детализациипервичногоучета

затратотдельно по грузовым и отдельно по пассажирскимперевозкам Но-

менклатура расходоврасшириласьи количествостатей возросло с 300 до 533

(таблица1).

В результатевведения новой Номенклатуры удельныйвес распределяемых
(косвенных)

расходоврезко сократилсяс 80 до 50 %, а, следовательно,показа—

тели себестоимостигрузовых и пассажирских перевозок стали более точными

Ёоітражающшии
реальные удельныезатраты при перевозке грузови пассажи-

НОГЁЁЗЁИЗЁИЙаЁТЁП

детализации первичного учета — организация первич-

и ОперативньЁ

0 вилам сообщения. Технология перевозочногопроцесса
учет выполненных технологических операций позволяют

$3133“
Виды сообщений. Необходимо на. уровнеотраслевыхпредприятий

ВИДОВИЁЁЁЁТЁСЁЁЗЛЁЗЁЖ
Информации по учету затрат в зависимости от

Расширение перелняСтатей???ЁЫ виделЁ
выше, любая детализация — это

Числений_ С другой стороны 230$; вето
ом случаеувеличение объема вы-

“ОПУЧаемыхконечныхвеличлн
д ализация — это повышениеточности

леереальноотраж „
Исследование второи группы_
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Таблица 1 — Сравнительнаяхарактеристиканоменклатуррасхоцов     
  

  ,! Номенклатурарасхо—
Хозяйство

1108,
РаЗРабОТЗННдЯ В Номенклатурарасходов,

раЗРабоганная ‚320011994г. "

Хозяйствар№
Пашажирькое Ст. 001—032

Гргзовойи …- „ Хозяисгва объеди-
коммсрческои СТ- 040—060нены

работы Ст 1—36‹ \\Расходы не детали- Ст. 070—080,

зированы в том числе:
— п ямые асходы, относя

Перевозок
р р щиеся

на грузовыеперевозки — ст. 070,
071

—— расходы,
распределяемыемеждуГруэовьш

И "^“
ст. 077—080\Расходыдегализированы

Ст. 091—225,в том числе:
электраческая тяга:

Ст. 41—1
14, в —- прямыерасходы, относящиеся

том числе: на грузовыеперевозки—— ст. 091—103
электрическаятяга — пассажирскиеперевозки— ст. 108—135

Локомотивное
— расходы,

распределяемыемежду грузовыми

Вагонное

Пути

 

 
дизельнаятяга—

ст. 71—99
пароваятяга—-

ст. 101-114

Ст. 149—179

Ст. 181—204

  

и пассажирскимиперевозками— ст. 137—149

дизельнаятяга:
— прямыерасходы,относящиеся:
на грузовыеперевозки— ст. 153—165

пассажирскиеперевозки— ст. 168—194
— расходы,

распределяемыемеждугрузовыхы

и пассажирскимиперевозками— ст. 195—213

пароваятяга:
— прямыерасходы, относящиеся
на грузовые перевозки— ст. 214
пассажирские перевозки—— ст. 215
— расходы,

распределяемыемежду тузовъти

и пассажирскими
Расходы детализированы
Ст. 230—270,в том числе:
—- прямыерасходы, относящиеся
на грузовыеперевозки— ст. 230—251

ие перевозки -
Расходы детализированы
Ст. 314—345,в том числе:
— прямыерасходы, относящиеся
на грузовыеперевозки— ст.

314, 315
— расходы,

распределяемыеМСЖДУ ГРУЗ"№

и пассажирскими перевозками- ст. 322445
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„жение таблицы 1

Номенклатурарасхо-
дов,

разработанная
в

1994 г.

род0
  Номенклщра

расходов,разработаннаяв 2001 г.  
Хозяйство     

 
  

   

  
 

  

  

  
 

  

  

  

   

  
  
  
 
   

  
  

  
 

         
Хозяйстваобъединены
Расходыдетализированы

гражданских Ст. 205—209 Ст.
350—365, в том числе:        ”оружии“ — прямые

расходы,относящиеся
на грузовыеперевозки—— ст. 350

Водоснабже-
пассажирскиеперевозки— ст. 354

нияиводоот- Ст. 700—708 — расходы, распределяемые между грузовыми

ведения
и пассажирскимиперевозками— ст. 358—365

 

РасходыДетализированы
Ст.

370—400, в том числе:
дистанции сигнализациии связи:
—- прямые

расхолы, относящиеся
на грузовые перевозки— ст. 37

пассажирские перевозки — ст. 375
— расходы, распределяемые между грузовыми
и пассажирскимиперевозками — ст. 380—

вычислительная техника
— прямые

расходы, относящиеся
на грузовые перевозки — ст. 396

пассажирскиеперевозки - ст. 397
— расходы, распределяемыемежду грузовыми
и пассажирскимипе евозками— ст. 398-400

сигнализации Ст. 211—227
И СВ зи

    

     _ Электрифика-
г циииэлекгро- Статьис 228 по 235

снабжения

Статьис 405 по 416 
П°ЭТ0МУвторое и третье направленияисследований- "Поиск и создание

ЁЁИЁёЁЁЁЪЁЫЁОТХНОЛОГИЙ
обработки данных и выполнения расчетов" —

_
— ЬКО С помощью прогрессивныхинформационныхтехно-

ЁЁЁВЁ’ЁНЁИЁЁЁШЬ
Детализирчованныйанагитический учет затрат в соот-

зок‚аследователінеНцированнои
технологиеиосуществлениявидов перево—

себестоимости по ШЁбполучИТЬ
деТальнуЮ и многоплановую информацию о

Совместны
ЫМ ВИДам перевозок.

КТПиЭАМБЁЗБЁСРЪЛЁМИ
двух “ЗЭ"НЮ …— „ "' ”"“ лабораторий

железныхдорогахсёстем:Ёёшгёразработана
и апробированана Украинских

перевозок и Технологическихра
отки ;Занных

и расчета себестоимостивидов

№№ расчетов & также
операции. Схема и последовательность выпол-

“УД°ЛЬ№1храсх6довпривеполучаемые
показателисебестоимостиперевозок

дены на рисунке 2.
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Ввод

отчетных

данных

о
расхоцах,

количественных

и
качественных

показателях

работы

железной

дороги

(
себестоимость

1приведенного

тонно—км)

   

Распределение

расходов

на

грузовые

И
пассажирские

ПСрСВОЗКН

 

 
  

    перевозкипассажиров,

,
:; “Ж‹)

     
Распределениерасходовна

багажа и почты       Распределениерасходов
по видамтяги     Распределениерасходов

по видам сообщения   `і по операциямперевозочногопроцесса

   Распределениерасходов 
,
     Распределениерасходов

на зависящиеи независящие  
/

РаСХОДы

по

пассажирским

перевозкам

]

 

 
Распределение расходов
по калькуляционньт

измерителям

    ?   Распределениерасходов
по видамтяги __ |—1_ Распределениерасходов

по видамсообщения
     

 !тонно—км)

| по операциям перевозочногопроцесс“
    Распределениерасходов ці    Распределениерасходов

а и независящие 
&?

!
Расходы

ПО

ГРУЗОВЫМ

перевозкам 
   

     Распределение расходов
по КШЧЬКУЛЯЦЦОННЬШ

иіиеритшям 
счетовРисунок 2 — Схемаи последовательностьвыполняемыхра
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Себестоимость

1 пассажиро-км      Себестоимость1
вагоно-км почтовых вагонов

Себестоимость1 тонно—кмбагажныхвагонов___/ж/Й
Се‹естоимосгь1 пассажиЕо—кмивитепловознои тяге

еместоимость1 пассаживо—км пниэлектрическойтяге

снестоимость1 пассажиро—кмивидизель—поезднойтягеСт№ …… т…

1 пассажиро-кмдальнегосообщения
(в т.ч.

км местногосообщения
км п игоодного сообщения

    
П  

 О      
Себестоимость

ввоз, вывоз, Транзит)

Себестоимость 1 пассажио-
Себестоимость 1 пассажио-

     
    Себестоимостьначально—конечнойоперации в расчетена 1 пассажира

Себестоимостьдвиженческой операции в расчетена 1 пассажиро—км

Себестоимость1 пассажиро—кмв части зависящихрасходов
м в части независящих расходов  

Себестоимость1 пассажиро—к  
расходовПОЛ чаУ емые показателисебестоимостиперевозоки уДСЛЬНЫХ
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Как видно из схемьддля железнойдороги процесс калькстоимости перевозок Длительныйи сложный. Однако требования к деизации величинпоказателей себестоимостибудут возрастать.
ПоэтомуНаТвременномэтапе развития экономикиособое вниманиеследуетуделить;толике калькулированиясебестоимости ‘

УЛИрованиЯсеб

СПИСОК ЛИТЕРАТУРЫ
1 Номенклатурарасходовпо основнойдеятельностиБелорусскойжелезнойдоги. — Мн., 2001. — 140 с.
2 Шульга А. М., Смехова Н. Г. СебестоимостьжелезноУчебникдля вузов ж.—д. трансп. — М.: Транспорт,1985. — 279 0.

Ш

дорожных перевоза;

Получено12.03.2003

[БВЫ 985-6550-83-1. Рыноктранспортныхуслуг(проблемы повышенияэффективности). Вып. 2. Гомель,
2004

УДК 657.471

0. В. Липатова
Белорусскийгосударственныйуниверситеттранспорта

НАКЛАДНЫЕ РАСХОДЫИ ПОРЯДОК ИХ РАСПРЕДЕЛЕНИЯ
ПОРЯДОКраспределениянакладныхрасходов во многом обусловливаетправит»ность калькулированиясебестоимости продукции (работ, услуг)

предПрИЯТИИНЗРШногохозяйства и в т. ч. железнодорожноготранспорта.
Делениерасходов на основные и накладныеслужит основои

дЛЯОЦСШЁЁдеятельностиподразделений предприятия и тесно связанос процессащпт
&?

нирования,
учета‚ анализа,

контроляи регулированияпроизводственноиле %тельности.
!Основные затраты обусловленысамой технологией произведет?непосредственносвязаны с изготовлением продукции.К ним

относят;затратына сырье и материалы, технологическоетопливои
элеКТРОЗНСЧгию, затратытруда основных производственныхрабочих и др „ пав,Накладныезатраты — это раСХОДы,связанные с ОРГаНИЗЕЩИСИ’урлением и обслуживанием процессапроизводства.

звала“?
В составе накладных расходов выделяютсядве ГРУППЫ: общепрОИ

[венные и общехозяйственные (непроизводственные) накладНЫе
расхоіёшшОбщепроизводственные накладныерасходы — это РаСХОДЫна

(;&-щацию,
обслуживание и управлениев производственных;подРа3делен "
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г
цехах, произволствах,переделах.

Назначение, характер и функцио—

тих затрат связаны непосредственно с производством. В со-

твенных накладных расходов входятрасходы на содер-
ия и расходы на управление производст—

стках,

нальнаяроль э

став общепроизводс
жаниеи эксплуатацию оборудован
ВОМИдр.

Расходы на содержание и эксплуатацию оборудованияпо от-

ношениюк производствуявляются основными, так как без машин и обору-

дования невозможенпроцесс производства.Эти расходы, как правило,
не

могутбыть отнесены к прямым затратам на продукцию, производственным
процесс,заказ. Например, расходы на профилактическиеосмотры оборудо-
вания,текущийремонтоборудования.Однаконекоторые статьи этих расхо-

дов могутбыть отнесенык прямым, когда объектомучетаявляетсязаказ, на

выполнениекоторого полностью задействовано оборудованиеданного про-
изводственногоподразделения или участка.

Расходы на управление производствомвключают в себя расхоцы
на заработную плату производственно—диспетчерскогои административно-
управленческого аппарата производственных подразделений; затраты на

подготовкуи организацию производства; амортизацию;расходы на содер-
жание и ремонт

зданий, сооружений, инвентаря, используемых для произ-
водственныхнужд и хранения полуфабрикатов собственногопроизводства;
затратына обеспечениенормальныхусловий работы‚ на профориентацию и

подготовку кадров и другие расходы на управление производственными
подразделениями.

Общим для производственныхнакладныхрасходовявляетсято, что обе

группы состоят из комплексныхстатей, возникают в большей степени в

производственных подразделениях,планируются и учитываютсяпо местам
их возникновения,контролируютсябюджетно-сметным методом,

распреде—
ляются косвеннымпутем между видами продукциии готовой продукциейи
незавершенным производством.

В то же время каЖДая из рассматриваемых групп состоит из расходов
разного экономическогосодержания.Различия должны определятьвыбор и

Обосёование
баз распределениязатрат и источников возмещения. С этих по-

зиции Усиливается значение классификациинакладныхрасходов, которая
ПринятаВНУТРИПредприятия.

ЮТСОЯбЁ‘уеЗЁЁЁЁЩЗеННЫЗ

(непроизводственные)накладныерасходы вызыва-

роли отличаются

управления, которые по своему: характеру‚чназначеншо и

Произведствд Эти
от производственных функции и функции организации

“ - расходывозникаютв рамках предприятия.

ПирЭЁЁЁЁЁТЁаЁЗЪЁомеНКЛатура
статей оёшехозяйственных расходов груп-

Ганизациии непос
Существлениефункции подготовки производства,его ор—

экономическому соредственыо
управления. Такое объединение разных по

ние,
Контрольи анаЁЁЁжаНИЮ

затрат осложняет нормирование, планирова-
расходов. Поэтомуцелесообразнопроведить группи-
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ровку издержеквначале по их функциональномих — по элементам затрат. Выбранноенаправлезволяет локализоватьрасходы по местам
сущность затратпо службам предприятий и
деления и перераспределения.

В международной практике управленческого учета
распредеЛЩЧЁпроизводственныхнакладных расходовпроисходит в

несколькоэтаповсПервый этап -— распределение накладныхрасходов между основны'ц-Ё;производственными и обслуживающими подразделениями. На этом д…;происходит выбор метода, имеющего наиболее тесную Причиннёследственнуюсвязьс формированиемсебестоимости. а

Распределениедолжно быть связано с
подразделением.Для этого составляютнакопительные ведомости—отчщіпо каждомуцентруответственности. В тех случаях, когда ЦентрответствевЁности состоит из нескольких отделов и подразделений, его разбиваютшіцентры затрат и отчеты составляютпо центрамзатрат. Затраты ОбобщаютнепосредствеНно по тем подразделениям,где они возникли.

Однако частьзатрат не представляетсявозможнымотнести к конкрешшподразделениям,так как они осуществляются в интересахнесколькихпод.
разделений сразу. В таких случаях к каждой статье расходаможно приш.нять различные базы распределения.Например, для затрат на

освещение"отопление,воду в качествебазы распределениявыступает площадь;амор-`=тизация машин и оборудования распределяетсяпо балансовойстоимосп`

единицы машины (оборудования), расходы на ссдержание аппаратауправ';ленияцехом — по численности работающих.К

у назначению,
&

затемвн№ние
классификациищаи;их возникновения,

раскрывддсоздаетВОЗМОЖНОСТЬИХ
№№

прибылью,
полученной кажды

онечный результатна этом этапе: расчленениерасходовПО
СТЗТЬЯМЖ';деление затрат, относящихсяк конкретнымподразделениям, и распределедние общихзатрат междуподразделениями. ,

На второмэтапе происходит перераспределение накладныхрасходом?служивающих подразделенийна производственные в соответствиисд№УСЛУП которую получили подразделения-потребители от
обслуяиваюшш”Од?” … …° "^ & ..... Например, в ремонтно-механическоимастер

СКОй регистрируетсявремя по техническому обслуживаниюпрОИЗВОДСТВЕН'
НЫХ ПОдразделений.Данные затрат времени на проведение работСЛУЖдТО‘іНОВОЙ оценки УСЛУГ ремонтно—механическоймастерской,оказанных[11101В

водственным подразделениям.
№Распределениенакладныхрасходов усложняется, когда

обслужИВа№произведстваоказывают друг другу взаимные услуги. В таких
сИТУаі№как "Равило,не изменяют механизмараспределения,оцениваявзаИМНЪ ‘

луги по стандартной(нормативной)себестоимости.
„кладныТретий этап — выбор метода и расчет ставокраспределениян

№№Расходовдля каждого подразделения.Основная ЦеЛЬ ’ распределе
аздежходов на заказы и виды продукции,производимые в различных ПОД?
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ниях. Здесь выделяют Два подходак распределению:
1 Расчет единой ставки распределения накладных расходов. Ставку рас-

считываютпо предприятиюв целом, вне зависимостиот того, в каких под-

„делениях выполнялисьработы. В таких случаяхидет необоснованное пе-

рераспределение
затрат меЖДу подразделениями.Затраты одного подразде—

ления покрываются за счет другого. Целесообразно использоватьединую

ставку только в производствахс одинаковымизатратами времени на все ра-

боты‚ выполненные во всех подразделенияхи относящиесяк одному заказу.

Если на эти работы затрачивается разное
время, то необходимо вначале ус-

тановить ставки распределениянакладных расходов отдельно по каждому
подразделению, чтобы на заказыраспределялись фактически соответствую-

щие им накладныерасходы.
2 Расчетставки распределениядля каждогоподразделения.Общая сумма

накладныхрасходов по отдельным подразделениямделится на базу распре-

деления.
На предприятияхжелезной дороги в качестве базы распределениячаще

всего используетсяпоказатель "Прямая заработная платапроизводственных

рабочих". Ставкараспределения общих и общехозяйственныхрасходов оп-

ределяется как отношение суммы общих и общехозяйственныхрасходов к

общейсумме прямой заработнойплаты производственных рабочих:

Сумма общих и общехозяйственных
Ставка распределетшобщих _ расходов
и общехозяйственных расхдов

Сумма начисленнойпрямой заработнои
платы производственныхрабочих

‘

.10000

Четвертым, заключительнымэтапом распределения накладныхрасходов
являетсяраспределение их по видам работ. По каждому

заказу, виду про-

дУКЦИИ‚ работ определяетсявремя каждого подразделения,затраченноена

выполнение работ по заказу. Полученнаявеличина умножаетсяна рассчи—

ТдННУЮставку распределениянакладных расходовдля подразделений:

Величинанакладных Количество
часов, Ставка

РЫСХОддва”РШОдЯщиЮЯ
: затраченныхподразделением х распределения

на определенгыи вид работ на данный заказ для подразделения

При выборе метода распределения необходимо исходить из: конкретных
условий производства, которыми определяется индивицуальная себестои—

МОСТЬ Изделий; удельноговеса каждого вида расходов; связи затрат с объе—

МОМ предукции.
'

В отечественнойпрактике распределениянакладных расходов выбор ба-

зы распределениявесьма ограничен. В качестве базы в основном использу-
ются: объем работы‚ заработная платарабочих,занятых в основном произ-

ВТЁЁЁВЁ
И ранее распределенные расходы, в некоторых случаях — трудоза—

1' В Зарубежнойпрактике перечень
показателей, использУеМЫХдЛЯ РЗС-
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пределениянакладныхрасходовзначительношире.
Сравнительную характеристикуметочдов распределенияна… …

расходов,
применяемыхв практике хозяиствованияБелорусскойЖеленой дороги и на зарубежныхПредпрИЯТИЯХ‚рассмотримВ таблице!

‘

По данным таблицы видно, что в практике хозяйствования
БелоруЬскоЙжелезнойдороги используется ограниченное количество баз

Распределенщнакладных расхоцов, в то время как в зарубежной практике их
Гораздобольше. Опыт зарубежных предприятий показывает, что внедрениеМноюобразных баз распределения значительно ускоряетпроцесс

каЛЬКУЛИРОВаНщсебестоимостипродукции, работ, услуг и способствует более точным“обоснованнымрасчетам.
Т а б л и ц & 1 — Сравнительнаяхарактеристика методов распределения наша]-ных раСХОДОВ

Накладныерасходы,
Накладныерасходы,

БазаРаСПРСделения распределяемыена распределяемыенакладных Расходов БелорусСКОйжелеЗНОЙ до— на зарубежных предприят-роге ях     
Расходы по ремонту

‘

подвижногосостава
_Пропорционально объему Расходы по погрузке-работ выгрузке

Расходы по содержанию
пХти
РаСХОДы на оплату тру-

Пропорционально общим дд на совмещенных
Трудозгпратам произъіодствах

(по ос-
новнои и вспомогатель-
ной деятельности}Пропорционально ранее Общехозяйственные

распредёпеъшымЕЗСХОДаМ расходыПропоШионально зара- Расх0ды общиедля всех Основная заработна‘

 
ботной плате рабочих, за- хозяйств плата работниковданянятых на основной Дея— тых во вспомогательнт`тельности п оизводстве

Арендная
плата,

Ра““Пропорционально площа- ды на отоплениеИОЁ‘д” вещение,
страХОВЬТ<№

Т.

 \
Прцопорционально балансо-

Амо тизационные 0вои стоимостиединицы ма— р
ИЯ——_______

Расходы
обслужит;ПРОПОРЦионально числен— ЩИх

ПРОИЗВОДСТВС;ностиработающих
производСТВе‘шая

`

ра) — столовая
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    ие таблицы !   
         

                             
РЗСХОДЬЬ

асходы,

База распределения РЗСПРЗДСЛЯСМЫСна распределяемые

ншшадных расходов Белорусскойжелезнойдо— зарубежных

ДОЛС  псдразделений                  расходы
с высокой

механизации
   М&ШИННОМУ

на выполнение    расходы
с высокой

на

на
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{ЭВМ 985-6550-83-1.Рыноктранспортныхуслуг(проблемыповышенияэффективности).Вып. 2. Гомель,
2004

УДК 656.224/.225.003.12

В. Г. Гизатуллина
Белорусскийгосударственныиуниверситеттранспорта
РАСЧЕТ ФАКТИЧЕСКОЙ стоимостиВАГОНО-ЧАСАпростояТРАНЗИТНОГОВАГОНА
‹: ПЕРЕРАБОТКОЙи БЕЗ ПЕРЕРАБОТКИ
НАсортировочныхи основных УЧАСТКОВЫХСТАНЦИЯБЕЛОРУССКОЙ ЖЕЛЕЗНОЙдороги

Рассмотренаметодика распределениярасходов по видам работы и расчета ст‹мости вагоно—часапростоя транзитноговагона на станции.
Станция — основное линейное предприятие сразу трех хозяйств: пассжирского,

грузовойи коммерческой работы‚ перевозок. В зависимостивида станции объем выполненных ею работ измеряетсяс помощью следу;щих показателей:
—

пассажирская станция — количествоотправленныхпассажирскихпоедов или количествоотправленныхпассажиров;— вокзал— количествоотправленных пассажиров;—
сортировочная и участковаястан

отправленныхвагонов;
— грузоваястанция — количество погруженныхтонн грузов;— станции с большим объемом выгрузки — количествопогруженныхвыгруженныхвагонов.
Планированиеи учет эксплуатационныхрасходов любой станцииосуш‹ствляется по основнымстатьям в соответствии с действующейНоменклгщРОЙ РдСХОДОВосновнойДеятельностижелезной дороги. Внутри каждой СТ?тьи расходы отражаютсяпо основнымэлементамзатрат:оплататруда,МдТ‘риалы, топливо,

электроэнергия и прочие.Для планированияи учета еще одного элементарасходов ——
аМОРТизационных отчислений — использ

назначенныедля выделения
Исследование и анализ

три группы затрат, по кото
дов станции:

1—я группа — основныеп
каждогоотраслевогопредприятия железнойдороги;2—я группа — основныерасходы,общие для всеххозяйств;3-я группа —

обшехозяйственныерасходы.
178

ЦИИ — количество переработанных

статей Номенклатурыпозволяетвыделитьв не]

рым осуществляетсяучет и планированиерасхо

роизводственные расходы, специфическиеШЪ



КпеРВойГРУ""е затрат относятсятакие расходЫ,
котэрьтебсвязагёіёоёё:

м станцией своих функциональныхобязанностеив ? щем
Полнение

цессе выполнения перевозок.Их отличительноиособенностью
…чеСКОМ

прочто они бУдУТ ПРисУЩИ только ДаННОМУструктурномуподраз-
являетсяТО,О ажают расходы по тем видам работ, которые осуществляет

ЁЁЁЁТЁНЦТИЁ.
Учет данной группы расходов осуществляется на счете 20

['О‘сновное производство".
Ко второйгруппезатр

водственной деятельностью

ат относятся расходы, также связанные с произ-
подразделения, они и характеризуютобщие для

всех предприятий и хозяйствующих субъекте? производственныерасходы.

Отличительнойособенностьюрасходовданноигруппы является то, что они

будут в каждом подразделениижелезнодорожного транспорта
(каждом от-

раслевом
линейномпредприятии).

Учет данной группы расходов должен вестись отдельно. Как правило,

шэтихцелейиспользуетсябухгалтерскийсчет 25 "Общепроизводственные

расходы". В конце отчетного периода расходы со счета 25 должны быть пе-

ренесены на счет 20 и распределены по видам выпускаемойпродукции(ра-
бот, услуг). Данное теоретическоеутверждение

определяет, что расходы
второйгруппы при осуществлениикалькуляции себестоимостивидов работ
всегдаявляются

косвенными,и требует разработки методических способов
иприемовдля их распределения.

Третья группа расходов характеризует
затраты, связанныес организа-

цией и управлением деятельностью каждого структурного подразделения
ши хозяйствующегосубъекта железной дороги. Отличительнойособенно-
стьюрасходовданнойгруппы (как и второй) являетсято, что они также бу—

Ш В ка>і<дом подразделении.
Учет общехозяйственныхрасходовосуществляется на одноименномбух—

галтерском счете 26 "Общехозяйственныерасходы".В конце отчетногопе-
риолаРасходы со счета 26 должныбыть списаны на счет20 и также распре-

5$?
по видам выпускаемой продукции (выполненныхработ, оказанных

рабЭТбЁЁЁЁЯЁЁЁЁЁоЁЁЁЁЁСЗСХОДЫ
при калькулировании себестоимости видов

венными и поэтомутребуют распределения_

Просов (ЁЁЁЁИЁЁЗЁЁЁТЁЁЪЁСТИ
хозяйственной деятельностии решения во-

ра от. Как правило расчет Сёё…
рассчитывают себестоимостьвыполненных

ВЫШестоящей ОРГанизацие“
естоимости осуществляетсяна утвержденные

В качествеизмерителгйизйёрители {Заботы
_ калькуляционныеединицы.

достаточной степени объемрвыЁЁЁнЁЁ ИРЗЮЁСЯ ПОЪЁЗатеЛИ‚
отражающие

13

станции в качествекалькуляционно“
нои ра ОТЫ ак, для сортировочнои

"ОдинПереработанныйи отправлеШЁЫСР’Ё1221151531 МДЁЁЗ; ВЁЪСТУРЩЁ'
измеритель

вои — -

женЁЁЁеТСЁЁа
Груза" и т.д.

› РУ одна погру
Мость калькудяционныхединицработыстанцииопределяют де-

Лением соОТВ "еТСТВ)10ЩеИ
СУММЫ ЭКСПЛУЗТЗЦИОННЬіХ расходов на величину
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измерителя работы — количествопереработанныхи от
количество погруженныхтонн грузов и т.д.

Первым этапом работы при расчете себестоимости к
единиц является распределение всех расходов станциина виды выполня.мой работы. Для этого из общей величинырасходов станции ВЫДеляепстолько групп расходов, сколько видов работ (а

соответственно и калькушруемых единиц) утверждено.Так, например,
первая группа — это расходьсвязанные с измерителем "переработанныеи отправленные вагоны" (дл

сортировочнойработы), втораягруппа — это расходы, связанныес измериплем "погруженныетонны груза" (для грузовой работы) и т.д.
При распределении общей суммы расходов станции на группы,

связа}ные с выполнением отдельных видов работ,
используются специальныерасчетные методы.Предварительноизучаетсясостав расходов,

содержащийсяотчетности станции(фрагмент
ф. 69—жел, построенный в соответствиисосновнымистатьями Номенклатурырасходов), & также показателиэксплуатационной работыи объемавыполненных работв соответствующихизмерителях (согласно

установленнымкалькуляционнымединицам).
Следуетотметить,что станции являютсякомплексными,т.е. выполняющими все виды работ с преобладаниемосновного,по которомуих и выделяютлибо как грузовые,либо сортировочные,либо пассажирские.Далее пояснения будут сделаныименно для такой станции,

котораявыполняет в той или иной степени все виды работ.
Поэтому на первомэтапе из общей суммы расходов станции необх0дишвыделить:
1) расходы,связанныес пассажирскойработой;2) расходы,связанныес грузовой работой;З) расходы,связанныес сортировочнойработой.
Процесс выделения из общих расходов станции затрат,связанныхсвы-полнениемотдельныхвидовработ, называетсякалькуляцией.Учитывая сложность группировки затрат,

разрабатывается специальнаяметоцикараспределения:
1 расходы связанные с пассажирскойработой, & к ним относятсястатьи

пассажирскогохозяйства с 001 по 010,
распределению не подлежат,

а выби-раютсяиз отчетных Данных и непосредственноувязываютсяс измерителямнпассажирскойработы;
2 расходы хозяйства грузовойи КОММотносятсяна грузов

правленных вагоне

алЬКУЛЯ!1ионш‚

ерческой работы (статьи 040-0573УК)
работу и такжераспределению не подлежат;3 расходы хозяйстваперевозоксвязаны с выполнениемвсех трех ВИДОВ

работ: пассажирской,
грузовой и сортировочной (в случае невыДСЛСНИЯОТ'дельно статей по приему и маневровойработе с пассажирскими

ПОСЗддМИ)'

бОТ по станции осуществляется следующим образом.Расходы по приему и отпр Ч.авлению поездов на грузовых и сортирОВО
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ных станциях
(статья 071) распределяются на два вида работ: грузовую и

сортирОВОЧНУщ
а расходы по приему и отправлениюпоездов на остальных

С„“Щит;
(статья 079) распределяют на три вида работ пропорционально

принятым
и отправленным

поездам,т.е. сначалаустанавливаетсяколичество

принятых
и отправленных пассажирских

поездов, грузовых
местных, в со:

„две которых
вагоны, следующие под погрузку или выгрузку на даннои

стаНЦИИ‚и
транзитных,требующихсортировочной работы. Если сложно вы-

делить названныегруппы
поездов, то в качествеизмерителядля распределе-

ния расходов данной группы устанавливаетсяколичествовагонов. Если на

станции не принимаются пассажирскиепоезда или для этого выделяетсяса-

мостоятельнаястатья расходов,то данная группа расходовраспределяется
только на два вила работы: грузовуюи сортировочную.

Имея информациюо количественном показателе, рассчитываетсядля ка-

ждого вида работ соответствующийкоэффициентос , представляющий со-

бой впоследствии долю для распределениярасходовпо приему и отправле—

ниюпоездов.
Например,рассчитаемуказанные коэффициенты для распределениярас-

ходов по приему и отправлению
поездов, если в качестве измерителядля

распределения расходов выступает количество принятых и отправленных
поездов. Таких коэффициентов должно быть рассчитано

столько, сколько
видовработ

(калькуляционныхединиц) имело отношение к данной группе
расходов.Так как в нашемпримереоговорено три вида работ (пассажирская,

грузовая и сортировочная), то необходимо произвестирасчет и установить
три коэффициента

(доли) распределения расходов на пассажирскую,грузо—
вую и сортировочнуюработу. Эти коэффициентыопределяютдолю распре-
целения расходов по приему и отправлению поездов на каждый из видов
калькулируемыхработ.Расходы, связанныес маневровой работой на грузовых и сортиро-
вочных станциях (ст. 070), распределяются на два вида работы: грузовуюи

СОРТИровочную. В качестве измерителядля распределениярасходов высту—
пает измеритель — "вагоно-операции".Данный количественныйизмеритель
являетсярасчетным.

На основании его устанавливаютсядоли (коэффициенты) 7 для распре-
деления рассматриваемойстатьизатрат (ст. 070) на грузовую и сортировоч-
нУЮработу.

Полученныесоотношения измерителя "вагоно-операЦИИ" ПОЗВОЛЯЮТ ОП“

ЕЁЁЁЛЁЁ;КВ
КЗКОЙ доле распределитьрасходы по маневровойработе на два

улируемых работ: грузовую и сортировочную.

Сп5:53;:аСстанции
не выделяютсяотдельно расхэды

по маневровой работе

ТдЛЬных Сзаёими
Ёагонами, то расходы по ст. 077 Маневровая работа на ос-

ская,
грузова::иях

должныбыть распределены на три вида работ: пассажир-

теля "Вагоно-ои СОрТИЧ'овочная.При этом, в составобщеивеличиныизмери-

Юрыми были 1Зерации
по станциивключаютсяпассажирские

вагоны, ‹: ко-
роизведеныманевровыеоперации.В данном случаекоэффи—
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циент приведениядля пассажирскихвагонов принимаетсяравным 2_Если расходы по маневровой работе с пассажирскимивагон
ваютсяотдельно, то расходы по ст. 077 распределяются аналог
делениюрасходовпо ст. 070.

Оставшаяся в составеспецифическихосновных расходовстанциист.
08(

"Обслуживаниезданий и сооружений,содержаниеобОРУдованияи инвхозяйства перевозок" распределяетсяна виды работ пропорциональн
распределенным расходам.Для этого в таблице 1 суммируютсяранее распре.деленныерасходыпо ст. 070, 071, 077, 079 И устанавливаетсяИХ доля (…о.

тораяприходитсяна каждыйиз трех видов калькулируемыхработ: пассажи.скую, грузовую и сортировочную.Полученный коэффициент (доля)
соотно-шения распределенныхзатрат используетсядля последующего распределе.ния расходовпо ст. 080 на пассажирскую,грузовую и сортировочную работу,Расходы, общие для всех хозяйств, и общехозяйственныераспределяютсяна виды работ (по калькуляционнымизмерителямработы)

пропорционально
ранее распределенной заработнойплате. Для этих целей рассчитываетсядо-ля 1/1 отнесения расходовпо оплатетруда на каждыйвид работы.

Для целейраспределения расходови последующегорасчета себестоимо-
сти по видамвыполняемых работ на станции целесообразно составлятьтаб-

лицу следующей формы (таблица 1).
После распределениявсех расходовстанции на виды выполняемой рабо-ты можно приступитько второму этапу расчетов — расчету себестоимости.

Для этого эксплуатационныерасходы, отнесенные на каждый измеритель,

суммируют и делят на величинусоответствующегоизмерителя,
получаявитоге себестоимостьединицы выполненнойработы (1

переработанногои
отправленноговагона,

1 погруженной тонны,
1 отправленного пассажирско-го поезда). В таблице 1 по строке 12 рассчитываетсясебестоимостькальку-

ЛЯЦИОННЫХ измерителей,
характеризующих ВЫПОЛНСННЫС работы на СТЭН-

ЦИИ.

ентар;
0 ранее

Выполненныерасчетыпо распределениюрасходов (первыйэтап работы)

и расчет себестоимости единиц видов выполняемыхработ (второй этап)
п0-

зволяют перейти к третьему этапу дальнейшейдетализации расчетовипо—

лученшо необходимой информации — себестоимости вагоно-часа ПР°°Т°Я
транзитноговагонас переработкойи без переработки.В результате выполненныхрасчетов иё общих расходов стаНЦИИвыделе-ны расходы, связанныес сортировочнойработой. Полученная группарасхо-дов подвергаетсядальнейшему распределению для полученияболее деталь-ной информации,а именно:

— какая часть расходов будет связана с транзитными
вагонами,

подвер-
гающимися переработке;

— какаячасть
Для

разнее ‹;

РаСХОДОВсвязанас транзитнымивагонами без
переработкибцене“ распределениярасходов и расчета себестоимости целесоо

оставитьтаблицу следующейформы(таблица2).
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В таблице 2 указан порядок распределениятрех групп расходов, ранее
От…дсенныхна сортировочнуюработу:

_ первая группа -— это расходы, связанныес маневровойработой (ст. 070,
077), Данная группа расхоцов относится только на транзитныевагоны с пе—

реработкой;
_ вторая группа — зто расходы, связанныес приемом и отправлениемпо—

ездОВ
(ст. 071, 079). Расходы второй группыраспределяютсяна транзитные

вагоны с переработкой и без переработки пропорционально количеству
прошедшихчерез станцию соответствующих типов вагонов;

_ третья группа — это остальные расходы (ст. 080, общие для всех хо-
зяйств и

общехозяйственные).Данные расходыраспределяютсяпропорцио-
нально ранее распределеннымпервым двум группам расходов.

После распределениятрех групп расходовиз общих расходовпо сорти-
ровочнойработепоявляетсявозможность выделитьрасходыпо транзитным
вагонамс переработкойи транзитным вагонам без переработки.

Имея информацию о выделенных группах расхоцов, рассчитываютсяпо-
казатели себестоимости вагоно-часа простоя транзитного вагона с перера—
боткой и без переработки.

Для выделения в себестоимости энергетической составляющей необхо—
димо при составлениитаблиц 1 и 2 в составе расходов, полвергаемыхрас-
пределению, выделить расхолы на электроэнергию. В отчетах о расходах
станции(хозяйствоперевозок)'такиеданныеимеются.

Фактическаясебестоимость(стоимость) вагоно—часапростоя транзитного
вагона с переработкойи без переработкипредставляет собой комплексную
удельнуювеличинуинтегрированныхзатратнескольких хозяйств:

_ РЁЁ+Р№+РЁВД +Р1°ТЗ+Р№3
—ч 2 п!

где РЁ’С
— эксплуатационныерасходы

станции, связанные с сортировочной

’Св

работой;
Р $51

_ ЭКСПЛуатационныерасходы
локомотивного,связанные с маневро—

вой работой;
Раврчд

— расходывагонногодепо, связанные с амортизациейвагонов;

РЁЁ;
— расходы на содержаниестанционных путей, участвующих в ма-

невровой работе;
РГЁЧ

— расходына солержаниеустройствсигнализациии связи, связан-

ных с маневровой работой;
2111 —— вагоно-часы простоя транзитныхвагонов.

Получено12.03.2003
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1$ВЫ 985-6550-83-1.Рыноктранспортныхусл гУ
!пвоблемыповышенияэффективности).Вып. 2. Г0мель,
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УДК3315224

Е. Н. Митина
Белорусскаяжелезная дорога
В. Г. Гизатуллина, Е. Э. Курис
Белорусскийгосударственныйуниверситеттранспорта

ТЕОРЕТИЧЕСКИЕИ МЕТОДИЧЕСКИЕ ОСНОВЫАНАЛИЗАОБЕСПЕЧЕННОСТИ ПРЕДПРИЯТИЯ ТРУДОВЬіМИРЕСУРСАМИИ ЭФФЕКТИВНОСТИ ИХ ИСПОЛЬЗОВАНИЯ

Рассмотренаметодика анализа обеспеченности предприятий железной дорогитрудовыми ресурсами, как основапринятия грамотных управленческихрешенийиэффективнойработыструктурныхподразделений.

В настоящеевремя в условиях становления рыночной экономикии вме-сте с тем усиления влияния ее законов на хозяйственно—пр0изводственнуюдеятельностьБелорусской железной дороги особое внимание необходимоуделять трудовым ресурсам как основному фактору производства. Правиль-ная политика управленияданным видом ресурсов позволяет влиять на уве-личение производительноститруда‚ рациональное использованиерабочеговремени, улучшение показателей выработки, что в свою очередь является
резервом снижения себестоимости, а следовательно,позволяет увеличитьприбыль.

Аналитическиобоснованное планированиечисленности работников и

эффективноеиспользование трудовых ресурсов позволяетучитывать специ-
фику управленческихфункций и особенности хозяйственной деятельностикаждого структурного предприятия. В связи с этим всестороннее вниманиедолжно быть уделено анализу обеспеченности трудовыми ресурсамикаждо-го подразделенияжелезной дороги в рамках единойметодики. На сегодНЯШ'
НИЙ день существуетбольшоеколичествометодик с разными системамипо-казателей, каждая из которых имеет свои положительные и отрицательныемоменты.

В результате всестороннего исследования ряда существующИХ методик
анализа обеспеченностипредприятий трудовыми ресурсами и эффеКТИВНО'СТИ ИХ использования,на наш ВЗГЛЯД,

целесообразнее использоватьследую-
ЩУЮ3

— оценкаДинамики численностиперсонала;— анализ обеспеченностипредприятиятрудовымиресурсами;
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_ анализэффективностииспользованиятрудовых ресурсов.
1 На первом этапе при оценке динамики численности персоналаследует

И…ользовать следующиепоказатели.
Индекс среднесписочной численности работающих определяется отно-

шениемсреднесписочной численности работающихв фирме (структурном
подразделении)В расчетена один календарныйдень в отчетном (планируе-
мом) годуи в базисномгоду:  [ ЧСС]

чсп
_

Ч
'

ссо

Индекс удельного веса персоналаданной категории определяется отно-

шениемудельного веса і-й категории работниковв общей численностипер—

соналав отчетном(планируемом)годук удельномуих весув базисном году:

1 : уУВ1
УВі у '

УВо

Индексчисленностирабочейсилы определяется с учетом изменениячис-
ленности работников (обычно по отцельным категориям)на начало и конец

анализируемогопериоца:
_ Ч 0 + Ч „р

— Ч ув
ч с

_
р Чо

Где Чо — ЧИСЛСННОСТЬработниковна началоанализируемогопериода,чел.;

 ‚

Чпр—числовновь принятых за данный период,чел.;

Чув
— числоуволенных за Данный период,чел.

Коэффициент выбытия кадров определяется отношением количества

уволенных работников за анализируемый период Чувк среднесписочной

численностиработниковЧ„ за тот же период, %:

Ч В
Квк : _..У__- 100 .

Ч СС

Коэффициент приема кадров определяетсяотношениемколичествапри-
нятыхработниковза анализируемыйпериод Чпрк среднесписочнойчислен-

ности работников ЧСС за тот же период, %: Чп
кпк : р -100,

Ч ’.

СС

коэффициентсоответствияперсонала профилюработы может быть
рассчитан по формуле
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п
Е(чпі _ Чфі)
'=1

П

Ечпі
і=1

где ЧП,. — плановое (потребное)количествоработников і-й профессии (спе-
циальности) по фирме (подразделению),чел.;

Чфі
— списочное(наличное)количествоработников данной Профессии(специальности),чел. ;

п —- количество имеющихсяили необходимыхі—х профессий,
Коэффициенттекучести кадров определяетсяделением числа работни-ков фирмы (подразделения),уволенных по неплановым причинам,

ЧУНП нд

среднесписочноечислоработниковЧссза тот же период, %:
ч НПктк : -у—.1оо .чСС

Коэффициентявки определяетсяотношениемявочного числа работни-ков Ч„ к среднесписочному числу работниковЧс . Коэффициентявки обыч-
но рассчитываетсякак средневзвешеннаявеличина.

Относительныйизлишек (недостаток)рабочей силы ДЧ определяется
сравнениемфактическойчисленности работающих Чф с плановойсредне-

списочной численностью Чп, скорректированнойна уровень выполнения
плана по объемутоварной (валовой) продукции 1вп :

АЧ=Чф—Чп 1ВП°
2 На этапе анализа обеспеченности предприятия трудовымиресурсамирассчитываютсятакие показатели как общая численностьработников,чис-

ленность ";^ …… ";“ „_….„ьенного персонала (ППП), ЧИСЛЗННОСТЬ
вспомогательных рабочих и работников аппарата управления, дополнитель-ная потребностьв кадрах или избытокрабочейсилы и т.п.

Основой для расчета плановой численности ППП является запланиро-ванный объем производства, рост произведительноститруда,
трудоеМКОСТЬизготовленияодного изделия и товарного (валового)выпуска, & также№

лезный фонд рабочеговремени.
Для более точных расчетов численностиработников следует использо-

вать метод, основанныйна трудоемкостипроизводственнойпрдгрш‘иы'В этом случае численность определяетсяпутем деления трудоеМкостиПРО'
изводственной программына полезный фондрабочеговремени работникаОбщая численность промышленно—производственногоперсоналаможет
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быть определенасразу на основе полной трудоемкости производственной

программы
либопутем суммированиячисленности,рассчитанной по каждой

категорииперсонала. А

общуючисленностьт;…” "“""“… ‚‚ персоналаследует

рассчитывать
на основе полнои трудоемкости производственной программы,

включающейтехнологическую тРУдоемкость‚трудоемкостьобслуживания и

трудоемкостьуправления.Причем расчет может произведитьсяна основе
плановойлибо базисной трудоемкостипо формулам:

: Тпп _

П ‚
ФППКВНП

ТПб
ЧП

ЭЦ,:_—+
ФпбКвнб

*

где
Тп„(б) — расчетная полная трудоемкость производственнойЧрограммы

планируемогогода‚ определяемая на основе полнои трудоем-
кости продукции,работ и услуг планового (базисного) года‚
чел.—ч;

ФПп(б) —— полезный фондрабочеговремениодного рабочего соответст-
венно в плановом (базисном)году, ч;

Квнщб) — среднегодовой коэффициент выполнения норм выработки
соответственнов плановом (базисном)году;

ЭЧ
— планируемое изменениечисленностиза счетосновныхтех—

нико-экономических факторов,чел. (без учета изменения
удельноговеса отдельныхвидов продукции).

Общую численность ППП можно рассчитатьтакже путем суммирования
численностиосновных и вспомогательных рабочих, работниковаппарата
управленияи прочих категорий ППП.

В этом случае численность основных производственныхрабочих (Чпро)

определяется делением технологической трудоемкости производственной
Программына полезный фонд рабочего времени одного рабочегопо форму-
ле

п
ЕОПпд-Тті + (ТТк —ТтН)

Ч : і=1 ,
про Фпп Квнп

Где ОПпд
— планируемая производственная программа выпуска і-го изде—

лия в натуральномвыражении(шт.,т, л и Т.Д.);

ТТі — плановаятрудоемкость единицыпродукции і-го вида, нормо-ч;
ТТК…) — технологическая трудоемкость(увелИчение;уменьшение)в ос-
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татках незавершенного производства на коневого периода,нормо-ч;
фпп — плановый полезный фонд рабочего времени о

производственногорабочего, ч.
Численность основныхпроизводственныхрабочих может быть также (…

ределена с помощью более укрупненного расчета на основе данныхоб объеме продукциии нормахвыработки.
Численность вспомогательных рабочих рассчитываетсяпо корабочихмест или делением трудоемкости обслуживания на полезрабочего времени одного рабочего.
Списочноечисло рабочих Чсп определяется с учетом степени исполь30.вания фонда рабочеговремени и явочнойчисленности работниковпо фор-муле

ц (начало)
плащ

дНОГО Основног`

личеств;
ный фош

чсп : ч„кСС ’
где Ч„ — явочное числорабочих в сутки в планируемомпериоде,

рассчитан-ное на основе производственной трудоемкости,
норм обслужива-ния и нормативовчисленности;

Ксс— коэффициент списочного состава.
Списочноечисло работников может быть также определено

(:
учетомна-мечаемогопроцентаневыходов по различным причинам:

Ч „ -100
100 — 2Н
 сп:

где Н - общий планируемый процент невыходовна работу по различнымпричинам.
Численность работников аппаратауправления в разрезе отдельныхка-тегорий (руководителей,специалистов, технических исполнителей),

ПОЛ'дающихсянормированию, на плановыйпериод может быть определена“0следующимформулам  [ О 210 ‚+ждЧауп : " р
‚ ЧауП =—1—р#——‚

ФП ФП
где [н, 1,- — нормавременина выполнениеопределеннойопераЦИИ‚Ч;Ор,

ОРі
— общий объем данного і—го вида работ (операций), подЛСЖашии

выполнениюв плановом периоде, в соответствующихединицах
измерения;

сгд— прочие затраты времени на выполнение других операЦИй›”
включенныхв нормативыза данный период,Ч'‚

192



 

ф"
_ плановый полезный фонд времени одного работника аппарата

управления,ч.
В ряде случаевподробный расчет удобнее вести дИфференцированиемв

зависимостиот управленческих
функций, объема работ и трудоемкости их

выполнения. Определенная по каждой функции численность работников,

например по функции планирования, распределяетсяпо структурным под-

разделениямпропорциональнообъемувыполнения ими отдельных функций
сучетом необходимостиболее полной загрузки работников.

Аналогичным образом можнорассчитатьчисленность контролеров, уче-
ников,

рабочих охраныи Т.Д.

Дополнительная потребность в кадрах или избытокрабочейсилы обыч-
но рассчитываетсяотдельнопо каждой категорииработников с учетомпро—
фессии, квалификации (разряда) и т.д. В общем виде дополнительнаяпо-

требностьв кадрах определяетсяразностьюмежду среднегодовойчисленно-
стью в планируемом

году, предусмотренномпланом по труду, и ожидаемой
фактической численностьюза предшествующийгод. При этом учитывается
величина возмещенияубыли рабочихи служащих,связаннаяс уходом в ар-
мию, на учебу, на пенсию, которая определяется на основе отчетных стати—

стическихданных за последние 2 года. Дополнительнаяпотребностьв кад-
рахрабочих даннойспециальности (профессии):

АЧр : Чрп —Чрф+Ь1-РЁ—у—‚100

ГдеЧрп— среднегодовая численность рабочих в плановом году (квартале) в

соответствиис планом по труду фирмы (структурного подразде—
ления),чел.;

Чрф— фактическая (ожидаемая) численностьрабочих за предшествую-
щий плановомугод, чел.;

У — средний процент убылирабочихв связи с уходомна пенсию, в ар-
мию, на учебуи т.д.

Дополнительная потребностьв служащих и прочих работниках рассчи-
тывается с учетом имеющихсявакансий и возможнойубыли в планируемом
периоде.

Аналогично рассчитываетсяизлишек рабочей силы. Расчетыведутся по
каждОМу структурномуподразделениюи в целомпо дороге.

3 Эффективность использования трудовыхресурсов можно оценить по
использованию рабочеговремени, производительности

труда, трудоемкости
“РОДУКЦИЩрентабельности.

Анализ использованиярабочеговременипредполагаетОЦеНКУ количества
0Тработанных дней и часов ОДНИМработникомППП за предПЛЗНОВЫЙпери-
од,

& также использованиефонда рабочеговремени. Анализ Проводится"°
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каждомуструктурномуподразделению, категорииработников и в целом подороге. Анализируются показатели базисного и отчетного года иотчетныйпериод,рассчитываютсяследующиепоказатели:
Индекс количества отработанноговремени ([

планана

ов)
ОПределяетсясравне-ниемотработанноговременив отчетномФ1 и базисном ФО периодах;

] Ф1 _ Прд1Прп1Чсс1ОВ
ФО ПрдОПрпоЧссо

’

где Прдь Прдо— фактическая средняяпродолжительностьрабочегодня в от-четноми базисномпериодах,ч;Прпд, Прпо — фактическая средняяпродолжительностьрабочего периода(месяца,квартала,года) в отчетноми базисном периодах;Чссь Чссо —— среднесписочнаяфактическая численность работающихвотчетноми базисномпериодах, чел.
Влияние на изменение общего количества отработанноговременипро-должительностирабочего дня определяется таким образом:
индекс продолжительностирабочегоДНЯ (!

рд
):

Прд1Прп0Чсс0[рд = ___—__
ПрдОПрПОЧссо

Влияниеизменениярабочего периода:
индекспродолжительностирабочегопериода(1рп ):

Прп1Прд1Чссо[рп :“.
прпОПРД0ЧСС0

Влияниеотклонениячисленностиработников:
индекс численности (

1ч
):

1 _ Прд1Прп1Чсс1ч
Прд1Прп1Чсс0°

Интегральныйкоэффициент использованиярабочего времени (Кирв)

обобщенно характеризуетуровень использованиярабочего дня и рабочегопериода:

кирв : Прп1Прд1
_

ПрпОПрдо
Важным объектом анализа является производительность труда ДЛЯоценки уровня производительности труда чаще всего используются сле-

дующие показатели: среднеголовая,
среднедневная и среднечасоваяВЬТРа'

бОТКд продукции ОДНИМ рабочим; среднегодоваявыработка ПрОДУКЦИИ На

одного работающего;трудоемкость продукции.
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Наиболее удобнымв анализе показателемявляется среднегодоваявыра-
ботка продукции однимработающим. Ее величина зависит от выработкира-
бочих‚ их удельноговеса в общей численностиработающих,а также от ко-

личестваотработанныхими дней и продолжительностирабочего дня. В про-
цессе анализа необхолимо выявить влияние этих факторов на изменение

уровнясреднегодовойвыработки ППП.
Влияние на среднегодовуювыработку работника ППП изменения доли

рабочихв численностиППП можноопределитьпо формуле

где “13 — отклонениефактической доли рабоЧихв общей численности ППП
от запланированной,%;

Вгр
- среднегодовая выработкаодним рабочим в плановомпериоде.

П

Влияние на среднегодовую выработку изменения количества отрабо-
танных дней однимрабочимопределяется так:

Ав…" = УВфАПрпВДП‚

где Увф—фактический удельныйвес рабочихв общейчисленностиППП, %;

Шрп—отклонениефактическиотработанногоодним рабочим количества

рабочихдней от запланированного;
Вдп— плановая среднедневнаявыработка рабочего, р.

Влияние на с еднегодовю вы аботк изменения п одолжительностиУ Р У
рабочего дня „› ›

АВ…Д: УвфПрпфАПрдВчп‚

Где Прпф— фактическиотработанное одним рабочим количестворабочих

дней в среднемза анализируемыйпериод;
АПрд— отклонение средней фактическойпродолжительностирабочего

дня от запланированной,ч;
ВЧп — запланированная среднечасоваявыработка рабочего, р.

Влияние на среднегодовуювыработку изменения среднечасовои выра-
боткирабочего

АВГЧВ

Где Прдф— средняя фактическая продолжительность рабочего
дня, ч;

= УвфПрпфПрдфАВч‚

АВЧ— отклонение фактическойсреднечасовой выработки рабочего от
плановой,

р.
Итоговым показателемэффективности использования трудовыхресурсов

Может слУЖИТЬрентабельностьперсонала, которая определяетсякак ОТНО'

шение балансовой прибыли к среднегодовойчисленности промышленно-
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производственногоперсонала. Проведение анализа пме показателей даст наиболее Объективную оценку обеспеченности
Пред.приятия трудовымиресурсами и эффективностиих использования,

что впо-следствиипозволитпринять грамотноеуправленческоерешение.

0 предложенной систе.
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Г. П. Аристова
Белорусскаяжелезнаядорога
В. Г. Гизатуллина,Л. В. Козлова
Белорусскийгосударственныйуниверситет транспорта
АНАЛИЗСУЩЕСТВУЮЩЕЙМЕТОДИКИОЦЕНКИЭФФЕКТИВНОСТИ ИСПОЛЬЗОВАНИЯ трудовых РЕСУРСОВБЕЛОРУССКОЙЖЕЛЕЗНОЙдороги

Рассматривается методика расчетапроизводительности труда предприятии Бело-русской железной дороги на основе объемного показателя "приведенныеТОННО'
километры".

ПереХОД к рыночным отношениям требует нового подходак решениюэко-
номическихпроблем,

среди которых важнейшейявляется повышение эффек-ТИВНОСТИ 'Ё'" " …… "““"" „…”. деятельности,
которая раССМЗТрИВаетсяне

только с точки зрения использоваъшя затрат, но и с точки зрения рационаЛЬНО'сти применения всех видов ресурсов.В составе факторовпроизводства прежце всего выделяется рабочаясила …
как именно раСХОДы на оплату Труда и большинствоналогов(от

фОНдаоплатъи!

дорогии её структурныхподразделений.
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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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‚

т да С ”С'Рассматриваются методики расчета показателя производительности руьзованием объемногопоказа .
… лненнЫХгеля "объемреализованномПродукцицВЫПО

ом.
работи оказанных услуг в стоимостномвыражении" и ИНДСКСНЫМметод

ПОЛ

На современном этапе
решает задачу полного и
го спроса при высоком

“
анспорТРазвитияэкономикижелеЪЗНОДОРОЖНЫИ

230606140—своевременногоудовлетвореНИЯ
платежішортныхкачестве перевозок и минимальных тра

206



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-
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лезной дороги.
Анализ действующего порядка оценки производительностилезной дороге и в ее структурных подразделениях,

проведеисследовательскойлабораторией ЭАМБНУ БелГУТа,выявил рял Недостков в существующей методике оценки эффективности труда. Главнымизних является невозможность оценить производительноетьТруда сквознымпорядком по всем иерархическим ступеням управленияи
"одРаЗделениямдороги: дорога — отделение дороги — структурноеподразделение отделенщдороги, а также внутри и в целом по хозяйствамБЖД. Что связано с отсут.етвиемединого показателяобъема выполненнойработы.

Если в целом по отделению эффективность использованиятрудовыхре-сурсов (в том числе и работников структурных подразделений)
Оцениваетсяс помошью показателяпроизводительности труда, исчисленногопо Приве-денным тонно—километрам, то впоследствии каждое структурное подразде-ление в зависимостиот спецификиработы и фушсциональнойпринадлежно-сти рассчитываетсвои показатель производительноститруда,
совершенноотличный от того, которыйопределяется на уровне отделения дорогив не.лом.

При этом получается парадокс: с одной стороны работники каждою
структурного подразделения как составляющие единое целое списочной
численностиработниковотделения Дороги, занятых в перевозках,

оценива-
ются с помошью показателя произюдительноститруда‚ исчисленногопо

приведенным тонно—километрам.С другой стороны работники каждою
структърного подразделениякак обособленного подразделенияоцеъшватся
по своему специфическому показателю производительноститруда без по-

следующейувязки в общий интегральный показатель производительности
труда по отделениюдороги в целом.

Также показатели производительности труда‚ рассчитываемыев настоя-
щее время структурнымипоцразделениямии отделениемв целом,позволяет
оценить эффективностьиспользования трудовых ресурсов только занятыхНд

перевозках. Оценка же работы всего контингентаработников линейньшпредприятий,отделений и Дороги в целом не производится.
При оценке эффективности использованиятрудовых ресурсов по служ-

бам БЖД сталкиваемся с аналогичнымипроблемами.Объемныепоказатели
работы отраслевых предприятийосновных служб Управления

БЖД, Ищю…“

зуемые сейчас для расчета производительности труда, не МОГУТ адекватно
отражать объемработ,которыйвыполняютработникихозяйств.

Поэтому для систем, имеющих сложную организационную
структуру,

какой и являетсяжелезная дорога, основным подходом при оценке Эффдк'
тивности использованиятрудовых ресурсов и выборе способа расчетапро-

изводительности ТРУДа является возможность использования
полученны;показателясквознымпутем от низовогоуровня ДО дороги в ЦеЛОМ- СКВ‘ВНО

ТРУда на же,
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подход позволит единообразнооценить использованиетрудовых ресурсовв

структурном
подразделении, установить влияние каждого структурного

Подразделения
на эффективность использования трудовых ресурсовв целом

…) отделению,влияниекаждогоотделения на эффективность использования

трудовыхресурсов по дороге в целом, а следовательно,принятьграмотные и

рациональныерешения по управлениюТрУдовыми ресурсами в целом но до-

оге.р

НИЛ ЭАМБНУ БелГУТа разработаныметодики оценки производитель-

ноститрудадороги в денежномвыражениии индекснымметодом.

Исходя из теории и практикиопределения показателяпроизв0дительно—

сти труда для оценки эффективности использования трудовых ресурсов на

Белорусскойжелезнойдороге может быть использован стоимостный метод,

при котором оценкаиспользованиятрудовыхресурсов на дороге в целом и

по ее структурным подразделениямосуществляетсяс помощью показателя

"объемреализованной
продукции, выполненныхработ и оказанныхуслуг в

стоимостномвыражении".
Расчетная формула для определения показателя производительности

имеет вид

ПТР =-'-і1————‚
(1)

]:
где Врі —- объем реализованной

продукции, выполненных работ и оказанных

услугв стоимостномвыраженииі-го вида деятельности;
п — виды деятельностидороги, за которыеидет поступлениеденежных

средств на расчетныйсчет дороги или другихподразделений
(виды

доходов);

Ч}
— среднесписочная численностьработников1-го подразделениядоро-

ги;
т — количествоструктурныхподразделений,входящихв состав дороги.

Количественныйпоказатель "объем реализованной продукцищ выпол-

ненных работ и оказанных услуг в стоимостномвыражении"определяет все

ВИДЫ доходов и поступлений денежныхсредств на расчетный счет дороги.
Основнойинформацией о величинерассматриваемого количественногопо-

казателя может стать финансовая отчетность дороги,а именно приложениек

ЁЁТЁШСУ

"Отчет о прибыляхи убытках", где по первой строке показывается

1ручкаот всех видов деятельности".
При ЭТОМ,

Прежде
всего, необходимо оговорить границы применения

данного показателя:
&) основная деятельность,включающая перевозкии другие

услуги, т.е.
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… г икплшпис и (›шшнс по основной ‚'ЮЯ’ЮЦЫЮС'Ш;(» пит ‹:шукя'уриыс яя‹›/1ра':,'1е‚'1ения‚предприятия,организации,
и …или Ьслорусскпй железной дороги

(и
не Обязате

ный (тиши; …) основной деятельности;
…… рассма'я'рина’гь вариант "6", то тогда количественныйпоказатщ‚ч)….см

рсгшизонг’шнойпродукции, выполненныхработ И
0К2т1згшныхуслугВынимпсшом ш.:ражснии" будет определяться из балансов всех

хозяйствую.щих субъектом,входящихв организационнуюструтуру БЖД.
Количественный показатель,принимаемый к расчету показателяПроиз—шшичсшмпститруда по первому варианту, Должен дать представлениеОбонесх пилах деятельности,работ, услуг‚ за которые от клиентуры были полу.чены деньги и которые определилиобщий объем выруч

пушшсгосубъекта,входящего в составБЖД.
Среднесписочнаячисленность работников,принимаемаяк расчету пока-

зателя ляроизводительноститруда, включает штат всех структурныхПОдраз-деленийБЖД, т.е. находящихся в списке хозяйствующих субъектов.Дляпо-
лучсния среднесписочнои численности из списочного состава исключаются
работники“

—- ;шхоляшиеся в отпусках по беременности и родам, в отпускахв связис
ушновлением ребенкав возрасте ДО трех месяцев, а такжев отпускепо ух0ду
за ребенком до достиженияим возрастатрех лет;

не явившиесяна работуиз—за временнойнетрудоспособностиили ухода
за бомными, неявки которых оформлены листками нетрудоспособностиили

справкамилечебныхучреждений,за все календарныедни болезни;
— обучаюишеся в учебных заведениях, находящиесяв учебныхотпусках

бе; сохранениязаработной платы, а также поступающиев учебные заведе-нии, находящиеся в отпуске без сохранения заработной платы для сдачи

‚скупителышх экзаменов;
находящиесяв отпусках без сохранениязаработной

платы,
кроменахо-

дящихся в отпусках, предоставляемыхбез оплаты по инициативенанимате-
:ш. Работники исключаются из среднесписочнойчисленностиза всё кален-

дарныеини неявок на работу;
_ находилисся под следствиемдо вынесения приговора суда. В случае

вынесения оправдательного приговорасуда работник включаетсяв средне-

‹;писочнуючисленность с первогодня невыходана работу;
больные хроническим алкоголизмом, помещенные в наріюлогические

тлеления психиатрических(психоневрологических)учреждений.

входящиельно входящиев свод.

ки каждогохозяйст-

 
4' . ‚ _ 0 М

(
‚‹н ‚мыш ИнсярукпииМинистерствастатистикии анализаРБ по заполнениюф Р

г‹›‹‚у1хщ›шиенш›йсип исгичсскойотчетностипо труду.
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Лица, не состоящиев списочномсоставе и привлеченные для работы по

;пециаЛЬНЫМ договорам с государственными организациямина предостдв_

[ениерабочей силы (военнослужащие и лица, отбывающиенаказание в вице

мщения
сво60ды), больные хроническим

алкоголизмом, помещенныев ле-

Юбно-труДОВЫС профилактории И привлеченные К труду, учитываются В

;реднесписочной
численностиорганизации, куда они привлечены, как целые

:диНИЦЫ по дням явок на работу.
Лица, работавшиенеполное рабочее время в соответствиис трудовым

договором
(контрактом)или переведенные по письменному заявлению ра—

ботникана работу на неполноерабочеевремя
(неполныйрабочий день или

неполную рабочую
неделю), при определениисреднесписочнойчисленности

работниковучитываютсяпропорционально отработанному времени.

Расчетсредней численностиэтой категорииработниковпроизводится в

порядке,описанном3 ИнструкцииМинистерствастатистикии анализа РБ по

заполнениюформгосударственной статистическойотчетностипо труду.
Лица, переведенные на работу в режиме неполногорабочего времени по

инициативе нанимателя (без письменного заявленияработника),учитывают-
ся в среднесписочнойчисленностиработников как целые единицы.

Среднесписочнаячисленность работников за месяц исчисляетсяпутем

суммирования численности работников списочного состава за каждый ка-

лендарный день месяца (включаягосударственные
праздники, праздничные

(нерабочие) и выходныедни) и деления полученной суммына число кален—

дарных дней месяца:

Ч і :Ш , @)

Дп
Где Чд

— сумма списочногочисла работников 1-го подразделения дороги за

каждый і—й календарный
(рабочий и нерабочий)день данного ме-

сяца,чел.;
Д„—число календарныхдней в данном месяце.

Динамика показателя производительноститруда определяется с помо-

ЩЪЮ ИНдекса производительности
труда, который в общем виде определяет-

ся следующим образом:
0 б

1ПТ=№:№ (3)

О
’

ЁЧ] БЧ,—

г 0 б „
№ 281% ИЕВрі —- соответственно объем реализованнои

пролукции, вы-

полненных работ и оказанных услуг в стоимостном

выражении в отчетном и базовом периодах, в ценах

соответствующихлет;
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о бЕЧ ]- иЕЧ ]- среднесписочнаячисленностьработников в
отчетномИ

базовом периодах;
Кпр _— коэффициентприведенияданных базовогого

. сопоставимомус даннымиотчетного периоца_В качестве коэффициента приведения должны выступать и
пользуемыеминистерствомэкономикидля оценкидинамикирвого внутреннегопродукта республики.Для железной дороги можноутвер.дить несколькоиной порядок расчетаКОЭФфициентаприведения.

Коэффициентприведениярассчитываетсякак средневзвешеннаявеличина;

да к Билу,

ндеКСЫ,
Ис.

аЗВИТИЯ Вало.

Кпр : [зпазп + [тэатэ + [ааа + [остаОСТэ (4)

где 13,1‚!ТЭ‚1а‚!Ост— индекс изменения соответственнозаработнойплаты,

топливно-энергетических ресурсов,
амортизашон.ных отчислении и остальных эксплуатационныхрас-

ходов;
(хз“, ата, (ха, “ост —- доля соответственно заработной платы,

топливю

энергетических ресурсов, амортизационныхотчисле-
ний и остальных расходовв общей суммеэкстплуата-
ционныхрасколов.

Коэффициентприведенияданных базовогогода к виду,
сопоставимомус

данными отчетногопериода, можетбыть связан с курсомдоллараи опреде-
ляться по формуле

_ К$0
КЩ’ К$б

’

ГдеК$о(б) — курсдолларав отчетном (базовом)периоде.
Кроме того, в качестве коэффициента приведенияможет быть использо-

ван инцексизмененияпотребительскихцен (коэффициентИНФЛЯЦИИ)°

Порядокрасчета коэффициентаприведениядолженбытьутвержденОР“

ганом государственнойвласти.
Достоинствамистоимостного метода оценки эффективностииспользова-

НИЯ Трудовых ресурсов является:
‘ *' ОбОбЩающий характер, позволяющий оценивать использованиеТРУДО'

вых ресурсовв вертикальноми горизонтальном уровнях организациотіЫХ
структурсложной экономическойсистемы;

— идентичностьоценки эффективности использованиятрудовыхресурсов
на макро—и микроуровне;

_' СКВОЗНОЙПОДХОД при расчете показателяпо всем структурным "Одраз_делениям и в связи с этим возможностьоценкивлияния каждого ПОДРЁШ1С_,
онымиления Нд Общие результаты и принятиерешении по управлениютруд

ресурсамидороги в целом;
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ственности в оценке эффективности использования

удовыхресурсовкаждогоструктурного подразделения_

к недостатку стоимостного варианта оценки эффективности использова-

ш трудовыхресурсовотносится несопоставимостьданных в денежномвы-

‚женииза различные
перИОДы,обусловленнаяинфляционнымипроцесса-

! прОИСХОДЯЩИМИ
в нашей стране, и в связи с этим трудностьприведения

:ходныхданных к сопоставимым условиям. Особого внимания здесь за-

[уживает утверждениеметоцики определения коэффициента приведения.

Численность работников дороги в целом, принимаемая к расчетупроиз-
)дительности труда, равна сумме численностиработников отделений же-

:зной
дороги, предприятий дорожногоподчинения и аппарата Управления

_ устранение двой

эроги.
Железная дорога является сложной экономическойсистемой, которая

ключает в свою организационную структуру подразделенияс многообрази-
и видов выполняемых работ, необходимостьюих взаимодействияв общем

зхнологическомпроцессе перевозки. По этой причине целесообразно ис—

ользование индексного метода оценки эффективности использования

рудовыхресурсов железнойдороги.
В составе железной дороги можно выделить предприятия,работникико—

орыхзанятыоднимиз трех направлений деятельности:
— занятые в перевозочномпроцессе и выполнением запросов конкретных

›егионовво всех видах перевозок
(в данную группу включаютсяработники

›тделенийдороги);
— аппарат управлениядороги и предприятий дорожного

подчинения,за-

штых обслуживаниемперевозочного процесса и удовлетворением запросов
ъсех структурных подразделений

(в данную группу включаютсяработники
1Редприятий‚для которых сложно учесть объем выполненных работ с по—

мошьюлюбого измерителя (работники ДКЦ, ГБЦ, ПЧП, службы военизиро-
ваннойохраны(НО), УП Брестжелдоррасчети

др.));
— занятые и выполняющие все виды подсобно—вспомогательной деятель-

ЮСТИ
(В

Данную группувключаются работники, выполняющиеработу, оце-

ниваемую в стоимостномвыражении).
В целом по дороге эффективностьиспользования трудовых ресурсов

Оцениваетсяс помощью среднегоинтегрального индекса выполнения произ-
ВОдительноститруда, рассчитанногокак средневзвешеннаявеличина из трех
составляющих:

_ 6
1 1 2 2

’" 3 3[пт = _2 [ПТдаі + […и + 2 […как‚
(6)

1:1 к=1
1

Где 2 3 „
[ПТР

[пт,
’птк — интегральныминдекс изменения (роста или снижения)

показателяПРОИЗВОДИТСЛЬНОСТИтруда работников, заня—

ТЫХ СООТВСТСТВЗННОВ трех направлениях
ДСЯТСЛЬНОСТИ',
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1 2 3 “„‘,’ „ дк _ доля среднесписочнои численностиработниковкаЖДой

Идороги.
вой Группе

роизвоцительностиделениидороги(и
сообщае

группы в общейсреднесписочной численностДля оценки эффективностииспользования работниковпо пер(отделений дороги) интегральный индекс изменения 'п
труда рассчитываетсянепосредственнона от

Тс“Управление дороги)по формуле
1

”
1 1[пт :

_Ё Тптіаі › (7)
[21

где п — количество структурных полразделений на отделениижелезнойдо-роги с учетом "собственно НОД";
а}— доля среднесписочнойчисленностиработников структурного под.

разделения в итоговойсреднесписочнойчисленности по отделениюдорогив целом;

”ГПТ
— Темп изменения (роста или снижения)показателяпроизводительно-і

сти труда в і—м структурномподразделении,
который определяетсякак отношение величины показателя производительности трудав

отчетном периоде
' П%) К аналогичнойвеличине базового периода

П%) ‚ т.е.
0

т}… 413-100%. ' (8)
: б

ПТР
Расчет показателя производительноститруда каждого структурногопод-

разделения отделения дороги сохраняетсяв том виде, как он сейчас произ-водится в практикехозяйствованияБелорусской железнойдороги.Для расчета показателя прОИЗВОДительности труда "собственно НОД"может быть использован количественныйпоказатель"приведенныетонне-
километры".

Оценкуэффективностииспользованиятрудовых ресурсов отделеНИЙдо-
РОГИ может ПРОИЗВОДИТЬи Управлениедороги, ДЛЯ чего преЖде ВССГОУУСТЗ'навливается показатель производительноститруда для всех отделеНИИ‚КО'
торый рассчитываетсяделениемсуммарныхприведенныхтонно—киломёТРОВ
ВССХ 0Тделений, в которые по грузовомудвижению включаютсяЭКСПЛУдТд'ционные тонно-километры‚на среднесписочнуючисленность всех шестиот-
делений. После этого рассчитываетсяинтегральныйиндексизмененияПОКд'
зателя производительноститруда:

#1…“ 6
-100 %, (9)

б
__ ЕРЬЁРИВ . ЕРД'ХРИВ

Ч0
1
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2„о ЕРЬЁрив” суммарныеприведенные тонно-километры всех от—
? прив ’

делений железной дороги соответственно в отчет—

ном и базовомпериодах;
ч;),

Ч1б— суммарнаячисленностьработниковвсех отделений

дороги (работниковпервойвыделеннойгруппы) со-
ответственнов отчетноми базовомпериолах.

Для
работников, занятых вторым направлением

деятельности,интеграль—

1й индекс измененияпоказателяпроизводительноститрудаопределяется

›форМУЛС п
!%п = Шётіаі

(10)
1

[е [Ёп _ интегральныйиндекс измененияпроизводительноститрударабот-

ников второй группы (аппаратУправления дороги и предприятий
дорожного

подчинения);

[__
темп изменения производительноститруда і-го предприятия до—2тт
рожногоподчиненияи аппаратаУправления дороги;

аЁ— доля численности работников і-го предприятия дорожногоподчи-

нения и аппарата Управления дороги в общей численностиработ-
никоввторойгруппы.

Темп изменения производительноститруда і—го предприятия дорожного
одчиненияи аппарата Управлениядороги:

0
2 Н

Т…. : ТР -100 %.
(11)

! пбтр
о б

де Птр ‚ Птр — показательпроизводительноститрудаработников соответст—

 
ВСННОВ отчетном И бЗЗОВОМпериодах.

В случае,если разработана методологияопределения показателя произ-
Юдительности труда каждого і-го подразделения

дороги, входящегово вто-

’УЮ
группу, то величины П% и П%) рассчитываютсякак отношение коли—

Юственногопоказателя по отчету и плану на среднесписочнуюЧИСЛСННОСТЬ

“ГОВПОдразделения
по отчету и плану.

‘т

случае,если показательпроизводительноститруда по предприятиям И

;аЁУКТУРНЫМ
ПОдразделениям‚включенным во вторую группу, не рассчиты—

505651

(ввиду сложностиколичественнойоценки объема выполненных ра-
‚интегральныйиндекс изменения производительноститруда работников

ВТО о“ 2р " гРУППЫ 1… рассчитывается как частноеот деления отношения при-
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веденных тонно-километров(
2РЬ„р„5.д_

) в отчетном периодек ОбщейсреД.
несписочнойчисленности работниковвторойгруппы(Ч2) в этом
на отношениеаналогичныхпоказателейбазового периода:

0 б
ХРЬпривд. _ ЕРЬпривд.

о
'

б
'

Ч2 2

Для расчета приведенных тонно—километров используются дорожныеданные, в которые по грузовому движению включены тарифные тонна-
километры.

Для третьейгруппы работников(занятыхПВД)
интегральныйиндексиЗ.

мененияпоказателяпроизводительноститруда рассчитываетсяпо формуле
0 б

3 в В]ПТ=—іиіі'100%‚ (13)
ч° чб3 3

же “еРИОДе

1%… = 100 %. …)

б „
где Вр°‚ Вр — объем реализованномпродукции, выполненных работ и ока-

занных услуг в стоимостномвыражении соответственнов
отчетном и базовом периодах;

ЧЗ,
ЧЁ — списочная численность работников, занятыхПВД соответст-

венно в отчетном и базовомпериодах.
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уд1<656.072/.073

‘Т. В. Пильгун
Белорусскаяжелезная дорога
С.Н.

Лебедев,А. А. Мшальченко

ЭБелорусский государственныйуниверситетТранспорта

путиПОВЫШЕНИЯ̀ эффЕктивногоПОТРЕБЛЕНИЯ

ЕрвсугсовНА линвиных ПРЕДПРИЯТИЯХ
ХОЗЯЙСТВАПЕРЕВОЗОК

Излагаетсявариантпроблемногопоиска путей повышенияэффективногопотреб-

.тения ресурсов на линейных предприятияххозяйстваперевозок при выполнениираз-

личныхвидов деятельности.Рассматриваетсяновый ПОДХОД К нормированиютрудо-

вых ресурсов на нехозрасчетных
станциях, что позволит безболезненнопривести в

соответствиевыполняемымобъемам работыпотребностьв персонале.

В последнеевремя в условиях преодоленияэкономическихтрудностейна

;многих предприятиях актуальной является проблема эффективного исполь—

Ёзования
людских, материальных, энергетическихи технических ресурсов.

Особенноостро стоит этот вопросна линейных предприятиях государствен-
]ной

собственности,работающих в условиях наличия убыточных видов дея-

1_тельности‚
но имеющих важное жизненное значение для населенияи регио-

нов. Убыткипо этим видам деятельностичастично дотируются из местного

и государственногобюджета. Для нехозрасчетных
предприятий,которым

нормыпотребления ресурсов "спускаютсясверху" и зачастую
ничем, кроме

факта своего существования,не обоснованы,вопрос эффективной работы в

условиях ограниченныхдоходныхпоступлений являетсяактуальным.
В группутаких предприятий попадают и линейныеотраслевыепредпри-

ятия железнодорожноготранспорта,не имеющие признака"хозрасчетное". К
НИМ отнесены и такие отраслевыепредприятия службы перевозоккак стан-
ЦИИ- ДЛЯ станций Должны быть разработаны нетрадиционные МЗТОДИКИ

НОрмированияиспользованиятрудовыхресурсовпо видамдеятельности.По

результатамисследований, проведенных в БелГУТе, совместносо специали—

3 ;ТЩЁИЁУЁбЁОПСрСВОЗОК
Белорусскойжелезной дороги, разработана новая

; вых эне
РМЗТИВНЫС документы нормирования использования трудо—

'

‚ ргетических и других ресурсов при выполненииперевозокна нехоз-

расчетныхстанциях. ^
‚

’ '

‘ Предлагаемая метбдик'а нормирования предполагает расчет удельных
!

5
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норм потребляемых ресурсов, отнесенныхна единый расчетны
и применяемыхДЛЯ всех участниковоценки. Таким измерите
другими выбран приведенныйвагонооборот,

рассчитываемый
нием системы коэффициентовДЛЯ различных видов технолог
ций с вагонами. Гдавным критерием расчета такого измериванной оценки работы станции является затрата финансов
операционло: прием и отправление поезда,

переработкавагонов на
Маневро.вых устроиствахСТЭНЦИИ, ПОДГОТОВКЕ! вагонов под погрузк ‚ ВЫГрУЗКаваго-нов и др.

Нормированиетрудовых ресурсов на нехозрасчётных станциях
сматривает расчетудельчных норм затрат труда контингента станции навы-полнение всех операции, предусмотренныхтехнологическимпроцессомТРА станции ДЛЯ производства поездной работы и маневровых передвиже-ний в грузовом и пассажирском движении и поддержаниюеё работоспособ.
ности. Удельныетрудозатратырассчитываютсяпо формуле

%(”?
%

й
Измеритель

ЛЭМ Нар,;
С

С
ИСПОЛЬЗОвд.

ИЧССКИХ
опера.

теля
ИНТегрИр0_

ЫХ РесурсовПо.

Тод : 11:1

”прив
Н

где 2011»! _ суммарные (общие) трудозатраты на станции по основ-
11=1 ной деятельности,чел-ч ;

И — категорияили группаработников;
п……в — приведенный вагонооборотстанции за рассматриваемыйпериод, ваг.

Приведенный вагонооборотстанции рассчитывается с использованием

КОЭффициентовприведения, определяемых для всех категорий вагонопото-ков,
перерабатываемых станцией. При расчёте коэффициентаприведения

учитываются размеры трудовых,энергетических,технических затрат, необ-

Х0димыхдля выполнения видов работ с поступающими на станциювагона-

ми. Например,для станции за единицу принимаетсягрузовой
вагон,

просле-
дОВдВШИЙ станциюв составе поезда без остановки. Для вагона,

которыйпро-
следовалстанцию с остановкой,этот коэффициент уже равен

1,7 и т.д.
В соответствии с рассчитанными по приведенной формуле нормамиче-

ловеко-часов определяют потребнуючисленность каждой категории Чабот-
ников‚ учитывая возможность совмещения должностных

обязанностеи,ис-

пользования сокращенногорабочегодня, прихода и ухода работниковкна-
ЧдЛУ ИЛИ завершениютехнологическихопераций, когда ИХ ПРИСУТСТВИСНС'
обходимо определенноевремя согласно технологическомупроцессу, ”Риме.

нениедругихмер.
Выполнениенормированиятрудовых ресурсовпо такой схемеПОЗ

использовать полученные результаты для определения НОРМ “НИМ
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й_ Нормы Нд ОДНОГО ИЛИ группу работниковПРИНИМЗЮТСЯ СОГЛЗСНО

1ейСТВУЮЩИМ
СТРЮИТСЛЬНЫМИ санитарнымправиламИ

НОРМЗЭ/і.

ПО резУЛЬТдТаМПОЛУЧСЪЗНЫХ
НОРМЗТИВОВ рабочих ПЛОШЁДСИ ПРОИЗВОДИТСЯ

расчет
НОРМ ПОТРСбЛЯСМОИ ЭНСРГИИна

ОТОПЛСНИС
здании И ПОМСЩЁНИИ, &

РГИИ‚ ИСПОЛЬЗУСМОИДЛЯ ОСВСЩСНИЯПОМСКЦСНИИИ тер-
также нормэлектроэне

риторий

станций, обеспечения работоспособности всех станционных уст-

?

площаде

ойств‚ целесообразностьэксплуатациикоторых устанавливается предвари—

тельнымирасчетами.
Расчет данных норм следуетпроизводить с учетом новейшихразработок

вобластиотопительных
систем, светотехники,кондиционированияи венти-

ляциипомещений.
Общие нормативныетруд0-‚ энерго-‚ теплозатратыделятся на приведен-

ный вагонооборот.Получаем нормы
человеко-часов, килокалорий и ватт

энергии, приходящихся на 1 приведенный
вагон, необходимые для Обеспе-

чения стабильной работыстанции.
Исходя из этих норм возможносозданиешкалы необхолимых затратре-

сурсовдля каждого типа станциив зависимостиот их приведенноговагоно—

оборота.Пример такойшкалы приведенв таблице 1.

Таб л и ц & 1 —— Нормы потребныхтрудозатратна нехозрасчетныхстанциях
По ебные дельные —

Потребныеудельные
тр у трудозатпаты,

чел-ч/пвваг.энергозатраты, Вт/пр.ваг.
___“ **

Й] 2 о с И„___1__

         ШриведенныйПотребныеудельныетеп-
Ёвагонооборот

лозатраты, ккал/пр.ваг.
›

БСГСЫ @1 ] Р1 №1

№2 \ 92 [ Р2 №2

Ё Сж-пГ
Сі-(п-і)

[ Ві \ Р’ №11

 
          

      
По результатамрасчёта нормативовзатратрабочихплощадейдля каждо-

го класса станций составляется баланс потребных ресурсозатрат, который
суммируется по всем станциям отделенийи дороги в целом. Пример такого
балансаприведенв таблице2.
ТдблИ Ц & 2 — Расчетнорм потребных ресурсовдля отделений и дороги в целом 

   
 

   
       

    
 

0
=

_

Ё ПРИВСДСННЫЙ ПЗЁРСЁЁЗЮЧЪЬЁО Потребные теп- Потребные

Ё
СТаНЦИЯ вагонообород

’ лозатраты, энергозатраты,

б ПРИВ—ВЗГ. М И„ ккал/привваг Вт/прив.ваг

. А С,
]

№, 91 Р1

Б С2
\ №[2і @! Р2

Другие С,
|

№,.
\

9. Р‚›

Итого: 2 \ Х 2 2 2 _ 2
В

\

и
Г

‘    
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Продолжение таблицы 2  
   и Потребныетрудо-Ё ПРИВСДСННЫЙ зат аты,

чел—ч Потребные теп-
ПЧГребньле

Ё Станция вагонооборот‚ ”озатрдТЬЪ
энергозатраты

Ё прив.ваг. ;” __ _ 11” ккал/привваг ВТ/прив_ваг
’

Другие
Итого: 2 2 2 2 2 2  ругие отделения

тогопо дороге         
Проведярасчеты по нормированиюпотребляемыхресурсов,

необходимо
сравнить их с реально существующимиразмерамипотребления. В случаенесоответствияфактических и нормативных ресурсов требуется дополни-тельная разработкаобоснованиязаменыустаревшейтехники и технологиина новые либо на внесение дополнительных изменений в Действующиетех-нологии работы отдельных структурных подразделений или линейного
транспортногопредприятияв целом.

Получено 17.02.2003

ШВП 985-6550-83-1.Рынок транспортныхуслуг(проблемыповышенияэффективности). Вып. 2. Гомель, 2004

УДК 656.052

В. Я. Негрей, Е. М Масловская
Белорусскийгосударственныйуниверситет транспорта

ТЕХНИКО-ЭКОНОМИЧЕСКАЯ ОЦЕНКАПАРАМЕТРОВСТРЕЛОЧНЫХПЕРЕВОДОВ

Рассматриваютсявопросы определения Эффективности проектирования высоко-скоростныхмагистралейжелезнодорожноготранспорта.
Одна ИЗ Центральных проблемпроектированиявысокоскоростныхмаги-

стралей — проблемапринятия решения. От ее успешногорешения зависит
эффективность использованияДУХОВНЫХ и материальных ресурсов.В ПОдавляющембольшинстве случаевдля оценки вариантовиспользует-ся такой показатель, как суммарныеприведенные строительно-эксШудТд’ционные затраты. Они включаюткапитальные вложения и эксплуатацион-ные затратына перИОД АТ,

Причем принципом методики расчетаявляеТСЯ
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птивногосложениякапитальныхвложений и эксплуатационных
а а ..

№№“
:для того чтобысделатьзатраты,проводимыеВ разное время, со

0 ов

засхРЁМ;1МИ
применяетсякоэффициент приведениязатрат

ВМС
’

Т Т 1Е: ЕКШ: + ЕСД”
( )

1:0 г=1

К с соответственнокапитальные вложения и эксплуатационныерас-
.‘16

г, :“
ходыв 1—мгоду;

“ _ коэффициентприведениязатратк начальному году периода срав-
!

нения;
“: : (1+Енп)4 ’

(2)

Е…, _ нормативприведения разновременных
затрат, который принима-

етсяравнымна железнодорожномтранспорте
0,08—О‚О10.

Однако исследования
показывают, что в связи с непрерывным увеличе—

нием затрат на добычу
топлива, ростом расходов по содержанию постоян-

ных устройств и другим
причинам, Даже при постоянныхразмерах перево-

зок, эксплуатационныерасходыувеличиваются.
В общем случае при многоэтапных капитальных вложенияхи перемен-

ных нормативахприведенные затраты следуетопределять по формуле
Т т

Е : ХКтг“ + Фкг) + 2С :“: (1 + $33)» (3)

!=0 1:1

где ‹рк
— функция нормативакапитальныхвложенийпо времени;

(рэ — коэффициентроста эксплуатационныхрасходов в связи с изменени—

ем цен.
Для средних условий

(линейный характер изменения удельных капиталь—

ных вложений) (рк: 0,23.
. .0‚037.

Для выработки рекомендаций по выбору оптимальной пологости стре—

лочныхпереводов рассчитываетсяэкономический критерийэффективности:

АКЕН+ АЭ < Э„_ч+ Э…
(4)

Где АК — дополнительныекапитальныевложенияв стрелочный перевод бо-
лее пологоймарки;

Ен — коэффициент эффективности капитальныхвложений, который при-
нимается в настоящеевремяпо согласованию с заказчиком0,2—0‚4;

Эп—ч"эффектот сокращениязатратвременипассажиров;
Эп— Эффект от сокращенияэксплуатационныхрасходов, связанныхсо

временемдвижения поездов по магистрали(поездо—часами)и эко-
номииэлектроэнергии;

АЭ — дополнительныегодовые эксплуатационныерасходы,приходящие-
ся на один стрелочныйперевод.
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Эти два вида эффекта напрямую СВЯЗЗНЫС размерами движенияигостью стрелочного перевода. П°л°`

В общем виде сокращение потерь времени пассажировопределяетсяформуле по

Э„_ч=2. 365С„__,Ата‚

где С,… — стоимостьодного пассажиро-часа;
А! — сохранениепотерь времени пассажирами;
п — количествопоездов в сутки, отклоняемыхна боковой Путь;
21 — населенностьскорого поезда,420 чел.

Например,при п = 3 пары, и…= 250 км/ч и С„_ч= 1,2
$ ‚№ = 28 экономия

при переходе составит 14100 тыс. $.
Размеры сокращенияэксплуатационных расхоцов,

связанных со вреМе.нем движения поездов по магистрали (поездо-часами),и экономииэлектро.
энергииопределяются по формуле

Сп_ч—_:2` 365 Споездо-чАгпэ (6)

где С…,„дМ —- приведеннаястоимость одного поездо-часа,
принимаетсярдв.

ной 62 $.
Аналогичноприп = 3 пары ушах = 250 км/ч И Спосздо_ч=62 $, экономияот со-

крашения эксплуатационныхрасходов, связанных со временемдвижешшпо-
ездов по магистрали при переходе к пологостиА’ = 28 составит1,735

тыс. $.

Величина дополнительных расходов на пологие стрелочные переводы

рассчитана по формуле

(5)

Ед: (АКЕНП+ АЭ)пстрэ …

Где пстр— число скоростных стрелочных переводовна 100 км длины магист-
рали,

петр: 2. . .4 комплекта.
_

Таким образом, для условийп = 3 пары поездов,С„_ч: 1,2$, Сп=б2$°П'
тимальнаяпологость стрелочного перевода находится в зоне 32—34. Вэтом

случае дополнительныезатраты окупятся эффектом от сокращениязатРат

времени пассажирамина перемещениеи движение поездов по магистрали.
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шиянивНАЛОГОВ ЧЕРЕЗТРАНСПОРТНЫЙТАРИФ ^,

МКОНКУРЕНТОСПОСОБНОСТЬ’ \:
ОТЕЧЕСТВЕННОИПРОДУКЦИИ

сударственныйуниверситеттранспорта

Анализируетсявлияние транспортных
(и в частностижелезнодорожных)тарифов

{ацену
продукции,даютсяпредложенияпо оптимизацииналогообложенияжелезно-

;дрожноготранспортас целью повышения конкурентоспособностиотечественных

*роизводителей.

Глубокая проработка содержания налоговыхпроцессов,формирующихся
1олвлияниемрыночных

факторов,требует постепенногоотходаот сложив-

шихся на практике стереотипных воззренийна налоги как на платежичисто

фискального
предназначения,используемые до сих пор в отечественной

жономическойсистемедля покрытия традиционно
сложившихся, постоянно

растущихпотребностей государственной казны.
Необходимость налогов предопределенакомплексом объективных фак—

торов развития человеческого сообществаи, прежде
всего, факторовэконо-

чического и социальногохарактера. В общем контексте комплекс таких
факторовможно определить как экономическоенеравенствоусловийпроиз-
ВОдства,

распределенияи потребления добавленной стоимостив конкретном
пространствеи времени.Налогообложение,наряду с другими объективными категориальными

щэоцессами:
ценообразоваъшем, кредитованием,страхованием, социальным

ооеспечением
и т.п., призваносоздать относительное равновесиеэкономиче-

СКИХ интересов всех участников воспроизводственныхпроцессов
(как по го-

ризонтали, так и по вертикали хозяйственногокомплексастраны). С этой

ЁЁЁЁУЁЁЪЁЁЁбатываеТ
концепциитрансфортациисушностного предна-

ных форм п ИКЛ
ных экономическихкатегории в систему самых различ-

”°Жненияиёазвиідного
солержания‚ которые видоизменяются по мере ус-

Потен
ия экономикикаждогогосударства.

ЭКОНОМИЧЁЁЁЁЁЁО От::алоги
способны создавать благоприятныеусловия ДЛЯ

го конкретного Белота стргЁы
в целом, что повышаетблагосостояние каждо—

Щ фИЗИЧеские ли 2182358.

орбиту налоговых взаимоотношениивовлечены

так и ЮРИдическиёі(ПіражданеРеспублики Беларусь, лица без гражданотва)
редприятия). Одним из субъектовэтих отношении яв—
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ляетсятранспорткак самостоятельнаяотрасльнародногохозяйства,
Основнойпродукцией транспорта является перевозка грузов и пассажи.ров. Такой вид продукции является неосязаемым, и поэтому в ряде Книг

справочников, статеи продукция транспорта отнесенак разрядууслуг‚Одна:ко независимо от натурально—вешественнойформы вырабатываемой про-дукции (производимых работ, оказываемыхуслуг),
актуальнойдля любогосубъектахозяйствования является проблема формирования отпускной Цены.На транспорте в качестве цены выступаеттариф.Основным перевозчиком грузов и пассажировв Республике Беларусьяв-ляетсяжелезная дорога. Поскольку железнодорожныйтарифесть видоизме.пенная иена, то при построениитарифов применимы те же правила и Мето.ды, что и при формированииотпускных цен на промышленнуюпродукц…“Цещлюбоговила продукции (работ,услуг) можно определить по формуле

Ц = С + П * Н…
где Ц — цена продукции;

С — себестоимостьпроизводства (фактические
суммарныезатраты);

Г1 — прибыль;
на — налоги, уплачиваемыеиз выручки.Каждыйиз элементов цены включаетв себя налоги. Однакодля форми-рования конкурентной ценовойстратегии наибольший интерес представляеттретий элемент формулы— налоги, уплачиваемые из выручки. Эти налогиявляются косвенными, т.е. они включаютсяв отпускную цену и оплачива-ются потребителем.Влиять на величину этой составляющейЦены предпри-ятия не могут, это возможнотолько на уровне государства.На железнодорожномтранспорте выделяют две группы тарифов: пасса-жирские и грузовые. Логика формирования цены перевозки пассажиров(грузов) по железной дорогеотличается от общепринятых стандартов.Стоимость перевозки одного пассажира (стоимость

железнодорожногобилета)устанавливаетгосударство. Ввиду большойсоциальнойзначимости
пассажирскихперевозоктарифына внутриреспубликанскиеперевозки уста-новлены на уровне, не покрывающемзатратыжелезной дороги (ниже себе-стоимости).Это означает, что перевозкалюбого пассажира внутри респуб-лики заведомо убыточна. Для компенсации этих убытков используется так
называемое перекрестное финансирование, при котором часть доходов ОТ
грузовых перевозок идет на погашение потерь от пассажирскихпереВОЗОК-При перевозках пассажиров в межгосударственномсообщенииоплатавзи-мается ПО МСЖдународнымдоговорным тарифам, которыезначительновыше
ВНУТрИреспубликанских. Эти тарифы позволяют покрыватьтекущиеЗЗТРдТЫжелезной дороги. Однако из—за дороговизны билетов лишь немногие

пасиса'жиры в состоянии их приобрести,населенность вагонов остается Краине, то опять—таки ведет к убыточности перевозок.СуществеННОЙ ПОддержкой со стороны государстваявляетсяосвобОЖде'
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х пассажирских перевозок от уплаты НДС. В общей струк-
0

туре
ПассажирООбОРОТд

около 70 Аэ приходится на
ПРИГОРОДЁЬЁ11133555323;

Если из доход0В‚ которые даже не покрывают затраты, еЩ у
е ной

НДС, это значительно ухудшит и без того сложнуюситуацию на жел 3

дороге
с пассажирскимипеоевозками. … „

В основу цены грузовои перевозки положен тариф, указанныив Преи-

скураНТе
10-01. В этом документе тарифы рассчитаны исходяиз среднесете-

„ых условий перевозоки налоги, уплачиваемыеиз выручки, не учитывают.
Поэтому при расчете цены перевозкик тарифам, указаннымв Преискуранте
……

(тарИф индексируетсяс учетом инфляции),должны быть добавлены
налоги,

уплачиваемыеиз выручки.
Согласно действующему в Республике Беларусь законодательству экс-

портнаятранспортная продукция облагаетсяНДС по ставке О %. К такой

одукцииотносятся:
_ работы

(услуги) по сопровождению,погрузке, перегрузкеи иные по-
добныеработы

(услуги), непосредственно связанные с реализацией экспор-
тируемыхтоваров; '

-экспортируемыетранспортные услуги;
— работы

(услуги), непосредственно связанныес транспортировкойчерез
таможенную территорию Республики Беларусь товаров, перемещаемых
транзитом через территорию РеспубликиБеларусь.

Применениенулевой ставки означаетполное освобождение от НДС реа-
лизации товаров

(работ, услуг) путем вычета (зачета, возмещения)сумм на-
лога,

уплаченныхпри приобретении сырья, материалов,топлива, электриче-
ской или иной энергии, комплектующих изделий и полуфабрикатов и иных
товаров

(работ, услуг), использованныхдля производстваи (или) реализации
товаров

(работ, услуг), облагаемыхналогом по нулевой
ставке, если иное не

предусмотренозаконодательством.
:

Таким образом на железной дороге из выручки, полученной от вывоза
`товарови транзита не уплачивается НДС. Это делает белорусские товары

более конкурентоспособнымина внешнем рынке, а также стимулирует гру—
зовладельцевосуществлять перевозки через территорию нашей республики
(ЧТО

является дополнительным источникомпоступлениявалюты в страну).
В отечественной прессе регулярно публикуетсяинформация о том, что

делаются
{юпытки внести дополнениев Закон "О налоге на добавленную

ЁОЁЗЁЁЁЁЛЁЁЁЁНО коёорому
транзит товаров черезтерриториюреспубли-

ники данной поля
В 0 Щеустановленномпорядке по ставке 20 %. Сторон-

бюджетаза счет
равки рассчитывают такиіи образом увеличить доходы

С
роста налоговыхпоступлении.

ВеННЁЁЁЁЗ’ЁЁВЁЁРігчное
мнение о том, что увеличение количества кос-

их ставок Может Датьпо
своеи

природе являетсякосвенным налогом) либо

Уверенностьбазир
- СУЩественныиприрост доходов государства. Такая

уется на простоте контроля и взимания косвенных нало-
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гов. Этот подход имеет право на существованиетолько призакрытой (изолированной)экономикии в условиях,котлапора абсолютнонеэластично или близко к этому, а также при абсолютнымнополиях. В таком случае потребительне имеет альтернативы (Нет
дощна внешние рынки, нет конкуренции между продавцами) и будет вынуждприобретатьтовары по возросшимценам.

В современныхусловиях, когда любаястрана в той или иной степениитегрированав мировую экономику, при резком росте цен на конкретныйТвар потребителембудет найденаальтернатива — покупка у другогоПродамв другой стране. Для РеспубликиБеларусь это будет выглядеть следующьобразом: грузовладельцы найдут другие маршрутыдля транзита своих товров из Европы и обратно (через страны Прибалтики, Украину).
Транзитч

рассмотреь
треблението

ТСЛЬНЫХ средств,но И ПОТСРЯСТ
ТС, ЧТО ИМССТ.

Позитивный налоговыйрезультатневозможно получитьза счет просты

дарствах переходного типа)
обострены противоречия между субъектамсфер "бизнес" И ”бюджет". Задача науки и законодательнойпрактики"примирить" эти интересы. Стратегическаяцель совершенствованияметошвлогии налогообложения— обеспечить паритет налоговых функций. До те:пор пока налоговая практика демонстрирует отсутствие такого паритетапротиворечия между субъектами сфер "бизнес" и "бюджет" будут углуб-ляться. С их углублением, увеличением фискальногоперекоса налогообло-жения, утратойим связей с реальной экономическойсредой эти противоре-чия будут обостряться.Как следствие этого, снижаются объемыналоговыхдоходовбюджета, замедляютсятемпы экономическогоростав странеида-лее выстраивается цепочкасопряженных с этим негативныхпроявленийвовсех сферах общественнойжизни. Это одно из свойств функционирующейналоговой системы,

определяемое как ее индикаторное свойство.Его смыслвыражается в способностиналогообложенияотражатьсостояние экономиче-ских, социальных,
политическихпроцессов,влиять на них, изменяться вме-сте с ними.

СПИСОКЛИТЕРАТУРЫ
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7 В. Бугаев
ОАО"Белинвестбанк"

ПЕРСПЕКТИВЫ И ЭФФЕКТИВНОСТЬЭЛЕКТРОННОГО БИЗНЕСА *'

1ля БЕЛОРУССКОЙЖЕЛЕЗНОИдороги
Электронныйбизнес. Перспективы и эффективностьосуществленияосновныхбиз-

нес-процессовБелорусскойжелезнойдорогипутемиспользованиятехнологийглобальных
сетей и ітетег.

Вступление Республики Беларусьво Всемирнуюторговуюорганизацию
требует распространенияэлектронного бизнеса на Белорусской железной
дороге. Это обусловлено приходом международной конкуренции в произ-
`водственно—экономическиеотношенияРеспубликиБеларусь.

Само начало развитияэлектронного бизнеса в глобальнойсети ітете’с
обычно связываютс 1995 годом, когданачалось активноеосвоение этой сети
частнымипользователями. В том же году был открыт и один из первых
[тетег—магазинов — Атахоп. В дальнейшем появились и другие составляю—
щиеэтого нового направления развития экономики.

Именно электронныйбизнес часто называют технологиейтретьеготыся—
челетия. Его достижения и перспективы развития уже сейчас впечатляют

‚своими возможностями. Это новое направление экономики развивается
_очень быстрымитемпами.Так подъем азиатскойэкономикиво многомбыл
обусловленприменением этой новейшейтехнологииведения дел. Ведущие,
экономическиразвитыестраны в полном объеме пользуются достижениями
этого нового вила коммерции, корпоративные сети крупных, даже мелких
компаний и банков уже тесно интегрированы в глобальную информацион-
ную

Ёеть
и фактическивсе отрасли их деятельности используютдостижения

новеиших технологийведения Дел. С появлением и развитиемэтого новей—

Ё‘ЁОЁЁНЁЗНССЗ
произошли измеъіения не тольков отношениях Ёомпаний

ЛИсьновые
МОИ,

но и во внутреннемструктуре самих предприятии. Появи-
1 дели ведениябизнеса.

СМЁЁЁЁЁтсЁОЁЁИЯ
электронного бизнеса и электронной коммерции

Электрондыёбако
междунцмисуществуют значительныеразличия.

процессов
изнес (е-Ьизтевз)— это осуществлеііиеосновных

бизъіес—
]

компании путем использованиятехнологии глобальных сетеи и
а

тета,
В частности,с целью повышенияэффективностидеятельности Д- РУ-
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гими словами‚ электронным бизнесом называется
пользующаявозможности глобальныхинформацио
влениявнутреннихи внешнихсвязеикомпании.

Электроннаякоммерция (е—соттегсе)являетсяважнойсоставнойчастыэлектронного бизнеса. Она охватывает различные формы бизне‹деятельности:маркетинг, сделки между предприятиями,
розничную и („Щ

вую торговлю,аренду приложений, предоставлениеуслуг и пр. Эти деловыоперации объединяетто, что все они осуществляются в электронномвицепомощьюкомпьютерныхсетей (корпоративныхили частных).
[тетет—коммерция— часть электроннойкоммерции.Ее особенностьссстоит в том, что все Сделкии транзакции осуществляютсяэлектроннымспссобомчерез глобальную сеть ітетег.
Быстрое развитие1піетеі-бизнеса, и в частности[тетет—коммерцицсвязано с теми преимуществами, которыми обладает киберпространство„

сравнениюс традиционнымивидами деловойактивности.
Одно из главных преимуществінтетег-бизнесадля клиентазначительнаэкономия времени, так как заказ или запрос через глобальную сеть делаете

за очень короткое время, и у покупателя даже нет необходимостивыходит
при этом из дома. Кроме того, сетевые компанииобладаютрядом другипреимуществ,среди которых:

— доступностьв любоевремясуток;
— широкие возможности выбора, поскольку все магазины, компании

банки находятсярядом на "расстоянии" одногощелчкамышью;
— возможностьполучения полнойинформации24 часа в сутки и 7 дней]

неделю. Наличиесправочнойинформациио товарах и ценах, возможносп
их сравнения;

— индивидуальноеобслуживаниекаждого клиента с учетом его предпоч
тений.

деловая активность,
и‹нных сетейдля осущес'

Достоинства такого бизнеса очень привлекательны для предприятий
компаний и банков. Компании, занимающиеся коммерческой деятельно-стью, не могут не оценить отсутствие налога с продаж в режиме онлайн
ОбУСЛОВЛИВЗЮЩееприток покупателей. Для бизнеса существеннытакжб
следующие возможности:

— ведение бизнеса' в киберпространстве позволяет значительноснизить
РдСХОДЫ на организациюи поддержаниеинфраструктуры,так как в этом

случае НСТ Н606Х0димостив организации торговыхзаловили офисов;‘ РЗСХОДЫна рекламу и сервиссущественно снижаются,& следом33 "ИМ“
и цена на товары;_ РЗСШИРЯютсярыноксбытатоварови услуг, а также перспективы орга-
низации деятельностив междунаролном масштабе;— создаютсяновыевозможностидля маркетинга;— появляютсяновые направлениябизнеса.

ПерспективыРазвития электронногобизнеса в мире впечатляют.Соглас-
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ским данным. в 2002 году число пользоватшей сети достигли

а оборот компаний. использъющнх в своей деятельности
составилоколо 1 трлн долларов.По прогнозамобъем ми—

ной коммерциик 2004 будет составлять от 1.8 до

Ёностатистиче
`„…рд

человек,

Ёглобальную
сеть,

дрового
оборота электрон

;; трлн долларов. ` __ `

‚В недалеком будущем электронные операции станут основном частью

любогобизнеса.Компашш. активна использъющиепреимущества глобаль-

ной
сети, получают преимуществаперед концреіпщш. прежде

всего, бла—

годаря оперативномурешешпосвоих задач. Новь… рынок. прежію
всего, ос—

нованна применениясовременных:шформацзонныхтехнологии и оеиенти-
рован

на оперативноевзакшоцеиствиес потрешпелем(в
режиме

онлаин).

Сегодня основными моделями ведения элеътронногооизнеса в глобаль—

нойсетиявляютсясхемы В?.С и 828.
Схема "Бизнес—Потребшелъ".ВЭС. представляет собой розничнуюпро-

дажутоваров и услут частным‚пшам через глобальнуюсеть. К этой системе

относятсяторговые ітетег—снстемы.
[пгетет—магазнны, №8-витрины.

Схема
'Бизнес—Бизнес", ВЗВ. вшючаетв себя все уровни электронного

взаимодействияна уровне компанийи банков с использованиемспециаль-
ных технологий и стандартовэлектронного обмена данными. Через вирту-

`альные площадки ВЗВ предпръштия.
компании, банки получают возмож-

;ность обмениваться информашчей,находить новых партнеров и поставщи-
ёков и проводитьторговые операции.Примером ВЗВ-системыможетслужить
'

[тетек-биржа.
"

Так же получилаопределенное развитиесхема Деловых отношений "рав-
іный-равный", Р2Р (Реег-ю-Реег). Она предполагает бизнес—отношенияв гло—

Ёбальной сети между равными партнерами. знову схемы Р2Р составляют
1тегпег—аукционы.Начинаютразвиватьсяи Другиемоделиведения бизнесав
сети.

Несмотря на то, что элеьтронная коммерция возникла сравнительно не—
давно,она составляетуже довольно значительную часть валового внутрен-
него"Родукта (ВВП) развитыхстран.

‘

С коммерческойточки зрения схема "бизнес—потребитель", В2С,
“пред—

,

ставляется наиболее перспективным направлением электронной коммерции,
так как в его основе — электроннаярозничнаяторговля. Розничныепродажи

ЁЁЁТЁЁЁУЁ—
быстро Развивающий?сектор экономики; они составляют

долю рынка элетронноикоммерции.

. КджЁіЁЁрЗЁЁ;Ёімах
осуществляетсяоперация через глобальнуюсеть, по

‚

Ния дел. В зависрщ
темы

предтлагаетразную степень автоматизацииведе:

услугнаходитсяна
ости от

Ёложности
системы обслуживаниепотребителем

? Самое быс ое
разномуровне,

различчны
и затратына ведение дел.

Предаж Через [Зетёаёвтие
электронном коммерции вообще и розничных

}

Х0дятаналогичные п аолюдае'тся
в США (рисунок 1). В Белоруссии проис—

д
роцессы‚ хотя и в меньших объемах, поэтомупо обще—

4
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мировым данным можно сделатьнекоторыепрогнозы о развитии электрон.ной коммерциии у нас. 
200 
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Рисунок 1 — Ростэлектроннойкоммерциив сектореВ2С

  
Быстромурощу сектора В2Св СШАспособствует ряд факторов:
— развитие телекоммунщациоъшойинфраструктуры;
— распространенностькредитныхкарткакосновногоплатежногосредства;— исторически сложившиесяструкгурызаказов и процажпо каталогам;— наличиепроверенныхсредствэкспресс—Доставкитоваров;
— высокий уровень обшей онлайновой культуры (уже в 1995 годуу онлай-новых сервисовбылооколо 15 млнподписчиков).
По сравненшо с США в Белоруссиимасштабы В2С пока невелики,

чтообъясняется,
преЖДе всего,

слабым развитиемтелекоммутшкашюннойинфра-структуры и недостаточъшм количеством активных ітетег-пользователей.
Негативно сказывается и малая распространенностьсредств безналичныхрас-четов ДЛЯ физических лиц, очевицно вследствиеневысокого уровня доходовосновнойчастинаселения.

Однако наблюдается тенденция роста количества белорусских Шсетет-пользователей,имеющих опыт онлайшовых покупок. Эта положительнаятен—
денция обусловленаобшеэкономическимифакторами: укреплениембелоРУС'ской экономики,

ростом Доходов населенияи формированиемсреднего
класса,

а также развитием телекоммуникаьшоъшойотрасли и активнымвнедрениемсистем безналичных расчетов Для физических лиц (кредИТНЫХ/ДебИТНЫХИсмарг-карт)и электронных денег.
ПР” реализации систем электронной розничной торговли необходимО ”д'

дежно обеспечивать безопасность электронных сделок. Открытый хардЮЁРсети ітетет приводитк тому, что передаваемая по ней ИНфорМдЦИЯ тновит-ся ДОСТУПНОЙвсем желающим.Необходимыразвитыеметоды проверки "Од.
линности участников деловых операций, надежные способы заЩИТЫ конфи-
Дснциальности и целостности данных при проведенииплатежей в Штетеъ
юридическиеобоснованиязаконностиэлектронныхсделок.
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Модель "бизнес-бизнес"‚
1328, представляет электронное

ВЗЗЁДЁДЬЁЁЁЁЁ
… ний друг с другом с использованиемсоответствующих ин р
“(Мпа

№7, и стандартов электронного обмена данными.Через специаль-
ных

техногіьнью площадки В2В (электронные биржи) предприятия, компа-
Ше

%% получают возможность обмениваться ИНформаШ/Юй, НЗХОДИТЬ НО-

Ёпартнерови поставщиков и проведитьоперации ’

Торговая В2В-площадка предоставляеткомплексразностороннихуслуг.
_ услугипо управлениеконтингентом;
_ транзакцИОНныеУСЛУГИ;
_ дополнительныеуслугипо поддержке бизнес-процессов.

В2В-площадкадолжна обеспечить соответствующий уровень безопасности

проведения электронных платежей и передачи ценнои информации. При соз-

1ании ехггапет-системыдля обмена даннымис бизнес—партнерами,необходимо

заранее позаботиться об эффективнойзащите данных, передаваемыхпо от-

ьрытымкоммуъшкациямглобальныхсетей.
В целом по сравнению с В2С трафик на В2В—площадках относительно не-

высок, однакокоэффициент
пользователей,делающихпокупкина 828, выше.

Если на В2С—сайтах приобретаюттовары в среднем 12 % посетителей,то у
828 этот показательвыше.

К системамсектора ВЗВ относятся [тетет—биржи.Онлайновые биржи по—

зволяют сэкономить до 20 % накладных расходов. інтетет-биржиподдержи-
вают закупки и продажи по каталогам, планирование цепочек поставок, со-
вместное конструированиеи разработку продуктов, торговлю через аукционы
и т.п. В конечном счете, ітегпег-биржи способствуют оптимизации взаимо-
действияпартнеровпо бизнесу и повышаютэффективностьбизнесав целом.

Другая технология — 1піегпеі-биржа, популярность которой в последнее
время быстро растет. Способ интерактивного ведения торгов ценными бума—

_ гами дает инвесторамвозможностьполучатьрыночнуюинформацию в режи-
ме

реального времени. Из-за большого спроса на такие услуги возник настоя-
ЩИИбум электронныхброкерскихсистем, которые подключены к различным
электроннымторговым системам.

Так руковоцство семи крупнейших международных банков: Вапк ОГ
Атепса,

Сгедіг 8иіззе Рігзг Возіоп, НЗВС НоШіпЁз
РЬС, Ооісішап 5асЬз, ]. Р.

МОГЕШЪМогвап Зтап1еу Веап \Уійег и ЦВЗ \УагЬигё — решило создать валют—
ную элекгРОННУЮбиржу Рха11.сот. Участникиторгов могут покупать и про—

ЁЁЁЁСЁОЁЁЙсбирже: боііьшинство мировых валют в любое врЁмя, то
Ёсть

… трлндолла
еМЬ Днеи в неделю. Оценка объема операции на нем —

ров в деть.

ШЁРЁИЁеЁаШЁЁЁЁігшошеШ/ій

равный-равный, Р2Р, предполагает бизнес—отно-

МерческийПотеншЁаЁДЬЪартнераЬ/[И’
находящимисяв равном положении.Ком-

но перспективен
не столь высок, как у 828 или В2С, однако доволь—

К схеме Р2Р относятся [тетет-аукционы.Согласно статистикеобъем ми—
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рового рынка онлайновых аукционовсоставляетпримерно 6,5
млрд долларовВ [птетег насчитываетсяоколо 1000 \УеЬ-сайто8‚занимающихся аукциоъшойдеятельностью,

среди которых несомненнымилидерами являются е ау,
Гдепроходит76 % всех торгов,Уайоо — 12 %, А таиоп — 8 % И, конечно,

ЗоШеЬу5_Ауюшоъшый бизнес в Шгегпег — относительномолодая, но достаточно пер-спекгивная сфера электронной коммерции. Если в 1998 году в американскисетевых аукционахпокупки совершили 1,2 млн человек, то,
согласно прощю.зам, в 2004 году их число должно увеличитьсяв несколькораз.На 1тегпег—аукционах осуществляется покупка/продажаразличныхтоваров(драгоценностей, антиквариата, картин, коллекций,

музыкальньж товаров,компьютеров, автомобилей, бытовой электроникии др.), а также услуг‚ Дляучастия в Шгетег—аукционе необходимо стать клиентом одного из аукциоъшыхшшш-серверов и заявить о своем желании приобрести товар (или
выставитьдля продажисвойтовар)через ітегпег.

На каждом [тетег-аукционе ведется :…,……‚ „… ""'Ёт „ „…… ани-ца, позволяющаяпотенциальнымклиентам через Штетег ознакомиться с ос—новными правилами работы аукциона и выяснить основные требования,
предъявляемые к компьютерам участников электронных торгов, а такжепро-смотреть ответы на,

чаще всего задаваемые вопросы.Из рассмотренных вариантов электронного бизнеса для Белорусскойже-лезной дороги представляют большой интерес создание в мировой элекгрон-ной сети ресурса по схеме В2В (бизнес — бизнес) с предоставлениемвсевоз-можных услуг‚ как предприятиямБелорусской железной дороги,так и ее кли—ентам,
которыми могут выступать как юридическиелица, имеющие дости в[теща, так и физическимпо схеме В2С (бизнес — потребитель).

ВЫХОД на Мб-
ждународную арену в глобальной сети и дополнительные услуги в сеги на
внутреннем рынке — это важный шаг для закрепления Белорусскойжелезнойдороги на рынке транспортныхуслугв условияхнарастающейкоъжуреШШИ-
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организациирационального производства и переработки сельсного сырья рассматривались экономистамис точки зрения 3
агропромышленногопроизволстеав целом.

Основу сельскохозяйственноикооперациисоставляла систтовариществ,связанныхс банком. Уже в этих формах зарождзы *‘“ „ ";^ групп, так как они
ЗЁНИМЗЛИСиней сбыта, переработки, снабжениеми доставкои для пртовариществ. Перерабатывающие кооперіътивы,кроме сбыт

производство продукции из сельскохозяиственногосырья,лиша, налаживали связи с покупателями. Однако приобреоборудования для самого
кресте‘янинабыло сложно, поэтом

перативовявилосьальтернативои перекупщику.
“По своей сути, кооперация— это процесс концентрации,

которыи Можетвестисьпо горизонтали и вертикали. В
промышленчностиболее Эффективносебя показывает горизонтальная, а в сельском хозяистве — вертикальнаяин-теграция.При этом эффект от экономии на концентрации

еначительно сни-жается возрастающимитранспортнымирасходами. Для этого необходимырасчеты оптимальных размеров предприятий, обоснование их экономиче-скойвыгоды.

кохозяйстВен.
Ффективности

ема Кредитных
алисьпрообра-

Ь
финансировд_

оизводственных8,
ОСУществляли

строилиХрани-
тение машин и

У СОЗДаНИе коо-

"Необходимо отметить, что каждая отрасль в кооперацииимеет диффе-“ “
ая в хо-

ренциальныиоптимум",которыисостоит в том, что отрасль,входящ
„а

зяйство в качестве его элемента, имеет свои оптимальныи размер,свои

размерахплощадей эксплуатации,при которых при прочих равныхусловияхнаименьшаясебестоимостьполучаемыхпродуктов.Однакона практике, во времена строительствасоциализма,
болиьшое раз—витие получила гигантомания, когда создавались

окроіиные хозяиства
пр:

отсутствии базы храненияи переработки,возможностеитранспортировки
-реализации сельхозпродукции.Такая тенденциясохраниласьи в

послед???-
щие ГОДЫ, когда началисоздаваться агропромышленныеформирования

п-
ропромышленныекомплексы, комбинаты, {^" ""^

ГРУпы,
ассоциации и т.п.

В 60—70-х годах
агропромышленной

Г
и) без обоснованияс учетом данныхтребовании.

иипрошлогостолетияначался следующийэтап в
развите-

ИНТСГРШИИ,
КОГда в некоторых отраслях стали

ВЫЁЫзированные хозяйства, возникать одноименныетрес
иеПТИМИЗЗЦИИэтих процессовне занималисьи их раЗВИТ

административныйхарактер.
агро-получила развитиемежхозяйственнаякооперация

Иб ис—тегрдЦИЯ Предприятий,так как другие пути либо се
яниеих осуществлениене было средств (укрупнение и

слиятияенсификация Производства в рамках одного предпрИЯ ’
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носило директивно—
В 70-80—е годы

промышленная инчерпали, либо на
Предприятий, инт
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но
№ &- стцшной отрасли
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одной последовательнойстадии процесса преобразованиясырья в конечнпотребительские товары. Вместе с тем, недостатком вертикальнойинтеили является то, что она снижает Деиствие рыночных сил,
создаетзавщмость между подразделениямии ограниченныи рынок,

которыйПорождачувство безопасности и сокращаетконкурентные способности.Вертикальнинтеграция, в отличие от горизонтальной, развиваетсяболее медленно‚пэтому сельское хозяйство, являясь только поставщиком сырья,
несетственныепотери.

Формы агропромышленнойинтеграции на протяжении последнихДестилетий претерпевали изменения, но эффективностьинтегрированногопризводства проявляласьв более рациональном использовании материальнтехническихи трудовых ресурсов, повышении качествапродукции,
возмо;ности использования отходов основного производства,в более технологином размещениисырьевой базы.

Анализсовременныхпроцессовкооперации и интеграциив АПКпоказ;вает наличие и функционирование в переходной экономике различньформ, которые являютсяболее эффективнымиИ приспособленнымик р1ночнымусловиям.
Интеграционные процессывзаимодействиясельскогохозяйства и друг;отраслей выражаютсяв следующихформах:
— развитие системы договоров‚ которая в последнеевремя из-занеплатжей, низкихзакупочныхцен стала сокращаться;— акционированиепредприятийагробизнеса и приобретение акций сетскими товаропроизводителями;
— создание агропромышленных формирований либо с потерей юридтпского лицахозяйствующимисубъектами(агрокомплексы,

агрофирмыитл.
либо с сохранениемстатуса юридическоголица (ассоциации, холцинги);

— развитие финансовых агропромышленныхформирований,где в числ
учредителейвыступают финансовые компании или банки;— создание машинно-технологических станций, которые берут в ареНдземлю ДЛЯ выращиванияконкретногосельскохозяйственногосырья, & такж
создают мощностипо ее переработке;— СОЗДание фирменной торговой сети, которая дает возможность сеЛЬХОЭ
Пр0И380дителям иметь "живые" деньги для пополнения собственных060
ротных средств и расчетовза потребляемыересурсы.Таким образом, опыт функционирования организационныхформ агро
промышленнойкооперациии интеграциив переходнойэкономике отражае
ПРОЦесс их восстановления,

который начался с отраслевых производСТвенных кооперативов,
включающих сельскохозяйственные предп?ИЯТИЯ различных форм собственностии акционерные предприятия по переработке!реализации продукции. Кооперативные и интегрированныефОрМИРОВдНШполучаютвсе большее распространение в отдельных продуктовых ПОДКОМ‘

суц
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особенностии характеризуютсябмъшим рззиовбра'зн—
форм. Наиболее сложной формвй являются

гнные группы. которые имеют перспективы рас—

я рыночных отндшений в АПКреспублики.

имеютсвои

остранения
по мереразвит
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ЦРОЁЁЩЁЪЗГЁСЮРИИ
тварин ‚экономической интехрации банковского и

чала равнин“ №2913 В
науовлее развшыхпромьшшеиныхстранах на—

су мы находимВешбеов
юные Ш века. Печныеупоминанияпо этомувопро…

1902 …ну и ав Рау
тах известногоангшсюю экономит Дж. | обсона

:?

Работе „ФинаНЁЗЕЁЁСЮЮ ЭКЁНОМИСТЭ
?. ГИЛЬФСРДИНГЗ В фуншіментальнои

Ш №1331 В 1910 ГОД}; в которых они раскрыли предпи—

727__,



сылки и первые тенденциисближения взаимоского и промышленного капитала.ХХ век явился периодом развития этого процессаво все более совершен.ных формах, о чем свидетельствует практикаряда стран Зала

действия и срастания банков.

дной Европы,

транснациональныепо ее масштабам.На совершенноином уровне в этот пе-риод происходит слияние и поглощение компаний и банков,
сформировд-лись новые, по сутидела глобальные,

международные альянсы.В русле общемировогоэкономическогопрогрессаразвивалисьэти инте-грационные процессы и в дореволюционной России. Однако затемэтот про-цесс был на длительное время нарушен в связи с проведениемв СоветскомСоюзе политики построениясоциалистическогообщества,при которомпо-лучили широкое распространение крайние формы обобществленияпроиз—водства, национализация промышленности и финансово—кредитнойсистемы.И только в начале 90—х годов, после развала союзного государстваи приоб-ретения независимостив Беларуси,также как и в России‚ стали осуществ—ляться рыночныепреобразования,
формироватьсянациональнаябанковскаясистема, появилисьреальные возможностиинтеграции банковского и про-мышленногокапитала.

Данная интеграция банковскогои промышленного капиталав Республи-ке Беларусь связывается,как правило,с практикойсоздания официальноре- ГИСТрируеМЬПХ’і‘" ' прпъл::!!!Пдігітт"! групп (ФШ). Их формирова№е и
развитие получило определенную Законодательную базу после ПРИНЯТИЯ 38"кона РБ "0 Т"“ … "р…"…тт'т” группах” от 04.06.1999г. №265-ЗИ 
других нормативно—правовых документов. Однако практика сегодняшнего
ДНЯ показывает, что процесс интеграциибанковскогои промышленного ка-
питала не вписывается в относительно узкие рамки этого закона,так как он
являетсямногообразными многоуровневым.

Вместе с тем необходимоотметить,что процесс создания и развитияфи-
нансовых и Т" „ „р….….……….… групп встречают не однозначнчуюоценку среди руковолителейи специалистовпромышленных предПрИЯТИИИ
банков. Это вполне естественно, так как здесь неизбежно сталкиваютсяин-
тересы сторонниковрыночноготипахозяйствования, ратуюшихза

разрчуше-ние монополизма, свободноеценообразование,и сторонниковактлвнои на“-циональной промышленной политики, отстаивающих идеи деиственнои
поддержки экономики государством.Такая ситуация особенноактуиальна

дЛЯ

стран с переходнойэкономикой, в которых идет противоречивыипроцесс
движенияот жесткой централизованнойэкономикик рынку.

Нынешнее состояние рыночной среды в Беларуси определяется ее
и::сформированностью,противоречивостьюосуществления процецССа РЫН‘Ъ’ЮРных преобразований.Существующаяполитизация экономическои ЖИЗНИ
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„ с недостаточно развитым рынком несет в себе опасность высокого

ровня
экономическогориска. С этои точкизрения процесс интегвации

бан-

;овского и промышленного
капитала, являясь элементом единои системы

дыночногоформирования
экономики, испытывает на себе опасностиобше—

;нстеМНОГОриска. Существенное значение здесь имеют такие общесистем-

№
процессы, как инфляция,динамика производства, инвестиционныйкри—

лс, неплатежи, общее состояние банковскойсистемы. Важное значение для

хода и перспектив интеграционныхпроцессов имеет проведимая в стране

‚толитикаобеспеченияэкономической
безопасности, социальногообустрой-

:тва
общества,наращивания экспортногопотенциалаэкономики,конверсии

военного производства и другие.
Кроме

того, создаваемыев ходе процесса интеграции банковского и про-

цышленногокапитала образования, включают в себя элементы самой важ-

ной "кровеносной подсистемы" рыночнойэкономики— банковскойсистемы

страны. Здесь мы видим, что включаясь в интеграционный
процесс, банк не

перестаетбыть банкоми работает по законамбанковской системы. А в усло-

лях реформирования экономики эта системаможет как ускоритьразвитие,

так и в негативной ситуации стать сферой распространениясистемногорис-

ка. Причем сами банки уязвимыпо отношению к системному риску и могут

быстропереносить кризисные явленияна реальную экономику.
Вместе с тем, процесс интеграциибанковского и промышленного капи-

тала не должен сводиться к формированию и деятельности финансово—

промышленныхгрупп. Это сложный, многослойный процесс, который мо-

жет и должен развиватьсяне только в среде крупных интеграционныхфор—

мирований,но и на уровне малого бизнеса(средние и мелкие формы инте-
гРЕШИИ). Кроме

того, что весьмасущественнодля понимания сути интегра—

ционных процессов, существует множество промежуточных форм взаимо—

действия банковскогои промышленного
капитала, не связанныхнепосред—

ственнос созданиемПФГ, но способныхсоздатьпредпосылкидля создания

такихгрупп в перспективе (взаимодействиекоммерческихбанков и их кли-

ентов-предприятий от краткосрочного к долговременному
кредитованию,

проектное финансирование и т.п.). Здесь возможны самые разнообразные
к"“ЮРШЗЦИИЗКрупный банк —— крупныепредприятия; группа малых или сред-
НИХбанков— крупное предприятие или группасредних или малых предпри-

ятий; ассоциация банков — комбинации крупного,среднего и малого бизнеса

в'Ч’омышлешчостщторговлеи т.п.
Важнейшим условием формирования и деятельности финансово-

пРОМышленных группдля стран с переходящей
экономикой, куда несомнен-

НО относится и Республика Беларусь, являютсяотношения
собственности,на

базекоторыхэти группы структурируютсяи действуютв таких рамкахсоот-

ветствУЮЩИе механизмы финансовогоконтроля. Поэтому
очевидно, что ос—

новополагающейбазойдля развертывания процесса интеГРациибанковского
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и промышленного капиталадолжныстать кардинальныеизменения в отно.шениях собственности,посколькуПФГ не могут функционировать в усло-производства и централизациибанковской системы республики. Одним из наиболее существенных аспек-тов общих системных преобразованийбелорусской экономики,тесно свя-занных с процессом интеграции банковского и промышленногокапитала,
должен стать процесс приватизации, так как продажа государствомсвоегоимуществав частные руки создает необходимыеусловия для функциониро—ваниярыночных механизмов.

Вместе с тем, в нынешних условиях нисколько не снижаетсяактуаль-ность проблем, связанных с местом и ролью государства, так как для про-цессов интеграции финансового и производственного капитала особое зна-чение приобретают вопросы взаимодействиягосударственного и частногосекторов экономикипутем создания благоприятногоэкономического и пра-вового климата для осуществленияпредпринимателъскойдеятельности.Ес-ли раньшероль государства осуществляласьпосредствомцентрализованныхинвестиций в экономику, то в условиях децентрализации производства иприватизации ситуация коренным образом меняется. Решение проблем ин-
вестирования концентрируетсяна уровне хозяйствующих субъектов.Однакосегодня мы видим, что, нуждаясь в значительныхфинансовыхресурсах,
предприятия белорусской промышленности не в состоянии формировать ихсамостоятельно, без тесного и эффективноговзаимодействияс финансово-кредитнойсферой ввиду низкой рентабельностисобственного производства.
Неправомерно сегодня и утверждениео том, что образованные в процессеприватизацииакционерныеобществасмогут пополнить свой капиталпутемдополнительныхэмиссий акций,

потому что подобный способ финансирова-ния предприятийвозможен только для рентабельных обществ, акции кото-
рых потенциально высокодоходъ'іы и ликвидны. Большинствоже белорус-ских предприятийимеютпрямо противоположные результаты.На данный момент при резком снижении бюджетного финансированияинедостаточной развитости рыночныхинститутов, основным субъектом кон-
троля и источником финансовыхвложенийможет стать банковский сектор.В ходе проводимых в последнее десятилетие экономических реформВ рес-публике, банки в целом показали свою экономическую состоятельностьи
несмотря на сложность экономическойситуации, банковскаясистема распо:лагает достаточными ресурсами,

которые при правильнойгосударственнОИполитике могутстать производственнымикапиталовложениями.Таким образом, при дальнейшемпроведении экономических рефорМ Вреспублике,может быть эффективно использованасхема, котораяна протя-жении многих лет отрабатываласьво многих высокоразвитыхстранах. Она
подразумеваетсведение под одну крышу трех структур:—

кредитно—финансовой;
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,
производственной;‚ коммерческои.

Внедрение такой системы взаимоотношенийпредполагаетширокоепри-

менениетаких организационно-хозяйственных
форм, как концерны, корпо-

раЦИИ‚холдинговыеи трастовыекомпании‚ ассоциациипредприятийи дру-

'гих. Однако реальнымиэти формы Интеграциибанковского и промышлен-

ного капитала становятся возможными лишь при активной поддержке и

стимулированииэтих процессов со стороны государства посредством обес-

печения
законодательной, нормативно-правовой

базы, созданияорганизаци-
\;

онно-экономическихусловии и соответствующейрыночнбй среды.
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ПРОГНОЗИРОВАНИЕРОСТА
ВАЛОВОГО НАЦИОНАЛЬНОГОПРОДУКТА
ПО'ДИНАМИЧЕСКИМРЯДАМ

Рассмотреныособенности моделированияэкономических процессов на основе

°дн°Г0 ряда динамики. Представлен расчет прогнозных значений валового нацио-
нального предукта по одному из наиболее распространенных

методов,легко реали-
зУемыхс вычислительнойточкизрения,— методу экспонеНЦИЗШЬНОГОсглаживаНИЯ.

ВЫРаботкаединой научно—технической политики на транспорте тесно

Связана с\прогнозированием.Прогнозы дают возможность определять курс

5221341231,рассчитыватьпотребностьв транспортной продукциш определять
ости транспортныхсистем. В последнее время для железнодорож—

ного Транспорта характерно некотороевозрастание динамикиработы всех
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элементовИ стохастическийхарактервходящих в систему потоков,
уменьшение неопределенностипрогнозов по перспективамработьных объектов железнодорожноготранспортаявляется одним из неванных моментовпереходас экстенсивногона интенсивныйпуть рРазработка методов прогнозированияв современной жизниважна в связи с неустойчивой переходнойэкономикой,политичесциальной обстановкой. При изучении временных рядов и прогн03экономическихпроцессовнередко возникаетзадачаодновременнодения и анализа как тенденции временного ряда, так и случайныколебанийоколо этой тенденции.

Это приводит к необходимостиисследовать некоторыетеоретическиевопросы, связанные с выдвижением на основе предварительнопроведенногокачественногоанализа изменения изучаемого показателя по одной из сле-Дующих гипотез [1]:
1 Исследуемый процесс(с точностью до случайнойвеличины)

содержиттенденцию.
2 Исследуемый процесс (с точностью до случайной величины) есть

функция времени. Причёмэта зависимость проявляетсячерез влияние неко-
торых факторов, характеризующихвнутреннюю структуру процесса вре-менныхрядовпрошлыхмоментоввремени.

3 Исследуемый процесс (с точностью до случайной величины) является
функциейвремени нескольких факторов—аргументов, взятых в тот же мо-мент времени и с некоторымзапаздыванием,и факторов,

характеризующихвнутреннююструктуруи взятых в прошлые моменты времени.Статистическаяпроверка этих гипотез, & также рассмотрение вопроса
()

непротиворечивости их экономическому содержанию изучаемогопроцессаимеют первостепенноезначение. Таким образом, проблемаразложениявре-менного ряда на составныекомпоненты, хотя и являетсяподчинённой, от-части даже технической по отношениюк конечным выводам,всё же имеет
важное значение, так как от неё во многом зависят конечные результатывсей работы в целом.

Одним из основных показателейэкономики железнодорожноготранспортаявляется транспортоемкостьваловогонационального продукта (ВНП) —
стои“-мость услуг субъектовжелезнодорожноготранспорта, оказываемыхжелезном

дорогой. Этот сложный интегрированный показательзависит от объема пере-возок, состояния экономики железнодорожного транспорта и народного ХО“
зяйства. Значения ВНП отражают уровень резервапровозныхи перерабдТЫ:вающихспособностейжелезнодорожныхлиний И узлов и могут быть основои
для определения перспективного спроса на услуги железнодороЖНОГО
транспорта.

Представим упрощенную схему макроэкономического кругооборощВ

процессе которого создается ВНП (рисунок 1). Имеются прОИЗВОДЯШие
СТРУКТУРЫ двух типов — предприятия железнодорожноготранспорта И Ндсе'
ление. Первые осуществляютперевозки железнодорожноготранспорта”
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‚ тазываютуслуги с помощьютаких факторов
производства, как труд, капи—

_

@, которые ИМ предоставляет население. Предприятияжелезнодорожного

‘ ранспорта
за использование факторовпроизводства выплачиваютнаселе-

в виде заработнойплаты. Населениепользуетсяуслугами
мю компенсацию
келезнодорожного

транспорта,выплачивая им часть своих доходов.

Заработная
плата, прибыли      Труд,капитал    Население 

 Предприятияж. д.
транспорта       Перевозкиж. д.  ........

Доходынаселения

Рисунок1 — Макроэкономическийоборот созданияВНП

Поскольку прогнозированиеносит вероятностныйхарактер, то оно в ос—

ЮВНОМ осУЩествляетсяс помощью статистических моделей. Статистика
Юмогает ПредВИдеть‚ но сама по себе ещё не обеспечиваетвозможность

ЁраВИЛЬНОГО

предвидения, так как, в конечномсчете, всё зависит от отправ-
лх ПРедложений. В связи с этим встаёт вопрос о точности прогноза, его
ЮстовеРНОСТИ. Наиболее распространённымспособом проверки точности
прогноза является Ретроспективныйпрогноз, т. е. прогноз для прошедшего

ЗЁЁЁЪЁЁЗЁЁЩ
И Сравнение полученныхрезультатов0 фактичесъіойдина—

ТИЧеской
ошибке:) такое

срагінениепроводится по величине среднеиквадра-

3УЛЬтаты Удовлетвіли
среднеиошибкиаппроксимации.Если полученныере-

ПризнаётсяПриемлРЯЮЁ заданным критериямточности,то модель прогноза

спективу_Таким обемои
и рекоМЁНДУЕФТСЯдля разработкипрогнозов на пер-

Зависитот Продолжразом’
на практике можносчитать, что точностьпрогноза

В На…) ительности ретроспективы.

НдПРИМер3$; ЁРСМЯ
разработано множествометодов прогнозирования,

ПРОГНОЗИЬОВЗНИЯКЁСПЁЁЁЦИального

сглаживания, наиболее применим для

пользоватьдля п о:
’ так И Произвщительноститруда. Его можно ис-

”Юзируя развита СЁіоза
на несколько месяцев или на несколько лет. Про-стемы с использованием экспоненциальных моделеи,
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необходимо учитывать, что они дают удовлетворительноеописание динами.ки изменения исследуемого объекта только В случаевоздействияна него Но-стоянныхфакторов.Поэтому вполне обоснованнымявляетсяВЫВОДо Целеисообразности использованияэкспоненциальныхмоделей на отлельных уча.стках развития.
Сущность метоца экспоненциальногосглаживания с

временнойряд сглаживается с помощью взвешеннойскользящейсредней,
вкоторой веса подчиняются экспоненциальномузакону.‚ т. е. эта средняямо-жет служить для оценки и текущей коррекции математическогоожиданияпроцесса.Взвешенная скользящаясредняя с экспоненциально распределён.ными весамихарактеризуетзначение процесса на конце интерваласглажи-вания, являясь средней характеристикой последних уровней ряда. Именноэто свойствоиспользуется при прогнозировании.

Пусть имеется временнойряд (: =], 2, п),
характеризующийизмене-ние ВНП в период с 1991 по 1999 год в сопоставимых ценах (рисунок 2)

остоит в том,
что

В основе модели экспоненциальногосглаживания лежит расчёт экспо-
ненциальныхсредних.Алгоритм её базируетсяна рекуррентной формуле

51=ауг+(1—ос)$‚_1‚ …

где 5, — значениеэкспоненциальнойсреднейв момент : ;
а —— параметрсглаживания, а : сопзг, 0 < 01 < 1 ;

у: — значения показателяВНП;

$,:“уідга(1—а)у[_1+а(1—а)2уг_2+…+о‹(1—а)”5'0,(2)

где 11 — числочленов ряда;
БО— некоТорая величина,

характеризующаяначальные условия (2)
ПРИ

: =1.
Прогнозная модель имеет ВИД

у1+1:(1у1+(1—а)81‚ (3)

где 5, — прогноз, сделанный в момент (, в результатекорректировкипре-
дыдущегопрогноза с учетом его ошибки.

Начальныеусловия определимиз равенства $0 среднемузначению
показателяу:
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50 = "2 Ут (4)

= _;;\,» — _
9.85

1721690: 94635743,333.

Результатырасчёта всех экспоненциальныхсреднихпри разныхзначени—

ях
(1

приведеныв таблице 1.

Табл и ц & 1 — Расчётэкспоненциальныхсредних     
         

 

Год
ВНП, млн руб.

Значения5, при
(1:0,1 ос=0‚3 а=0‚5

1-й 130058500 98178018‚7 105262570‚3 112347121‚65

2-й 94382364 977984532 101998508‚4 103364742‚83

3—й 66186267 94637234‚6 9125483598 84775504‚92

4-й 70177632 9219127435 84931674‚79 77476568‚0

5-й 85245520 914966989 85025828‚35 81361044‚0

6-Й 84769865 90824015,5 84949039‚35 830654545

7-й 88043220 90545935‚98 85877323‚55 8555433725

8-й 130441555 94535497‚88 9924659239 10799794613

9-й 102416767 95323624‚79 100197645‚2 10520735657
       

На рисунке 2 изображён график динамики временногоряда и экспонен-
циальных средних. На графике наглядно проявляетсявлияние ос на величи—

НУ и подвижность $„ показаны фактическиезначения и значения 5, При

01:01; 01:03; а: 0,5.

ПРИ краткосрочномпрогнозировании
(на 1—3 года) желательнокак мож—

но быстрее отразить изменение 5, и в то же время как можно лучше очи—

стить РЯД от случайных колебанийЗначит,с Одной стороны,следует увели-
ЧИТЬ Вес более поздних уровней ряда

динамики, что може! бытьдост…Н)…
Повышением а с другой —— для выравниванияслучайныхотклонений вени-

ЧИНУ 0! нужно уменьшить. Таким образом, эти два пребованиянаходятсяв

противщдечии. Поиск компромиссного значения ос составляет задачу
Оптимизации
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Млнруб.
         

   4 5 6 7 8 ГОД!;

Рисунок2 —— Динамикавременногорядаи экспоненциальныхсредних
Прогноз доходовот перевозок согласнопрогнозной модели пявляется оптимальным.
у10=01у9+(1—01)59.

ри 01: 0,5

При а = 0,1 Д) : 96032939;

при 01:0‚3 }; =100863381,7;

при и =0,5
3718=1038120613
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ЭКОНОМИЧЕСКАЯ СУЩНОСТЬ ПРИРЬ1ЛИПРЕДПРИЯТИЙ
{СОВРЕМЕННЫХУСЛОВИЯХ ХОЗЯИСТВОВАНИЯ

В условиях рыночной экономикиоснова экономического развития ——
прибыль,

шнсйший показатель эффективностиработыпредприятия,источникего жизнедея—

:льности. Стремление предприятий к максимизации прибыливполне оправдано, так

акростприбыли создает финансовуюоснову для осуществлениярасширенноговос-

‘роизводствапредприятияи удовлетворениясоциальныхи материальныхпотребно-
`тейучредителейи работников.

Прибыль — одна из основных категорий современной экономической

‹;ауки.Акцентпониманияприбылив последниеГОДЫ существенноизменил-

;я: если ранее прибыль рассматриваласькак основное устремлениеи частное

іело участниковрынка, то к концу 90-х годов ей начала отводитьсямакро-
зкономическаяроль главной движущей силы рыночной

экономики, обеспе-

чивающей интересы не только собственникови персоналапредприятия,но и

государства.
Понимание сути прибыли как категории имеет свою историю.Только с

\.юмента перехода советских предприятий на хозрасчет в период реформ
60-х годов прибыль была названа главной целью хозяйственнойдеятельно—
сти. Принципхозрасчета, используемыйв годы перестройки‚ предполагает
Самоокупаемостьзатрат (полное самофинансированиевсех расходов пред-
Приятия) И получениепредприятиемприбыли. Самоограничение принципа
Юзрасчетасостояло в том, что прибыльпризнавалась"одним из основных
утверждаемых вышестоящей организацией показателей ЭффеКТИВНОСТИ

СТРоительногопроизводства". В экономическихсправочникахвторойполо-
вины 80-х годов прибыль рассматриваласькак часть чистогодохода И как
основной источник денежныхнакоплений. Методологическианализ прибы-
ли был тесно увязанлишь с одним показателем —- себестоимостью. Область

$3233);
ЁЁЁЁЬЁЕеделена

такой практикой планированияи учета‚ в
разріізіс):1

…*:; % №№№№
, ктическои прибыли над плановои понималось
как свеРХПрибыль.

Несмофя на всю свою кажущуюсяпростоту, дефиниция "прибыль" сего-
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дня в определенной степени расплывчатаи требует большей строгостиоп—ределения. Например, сеголня не только у белорусских хозяйствеудрученных инфляцией и нормированиемценообразования,возникство, что бизнес требуетвсе большихвложений, не оставляяничегчистой прибыли самомупредпринимателю. Наиболееэкстремальныевыска—зывания практиков сводятся к тому, что не существуетникакой другой ре-альной прибыли, кроме чистого дохода, что "общаябалансоваяприбыль”_обманчивоепонятие‚ придуманноебухгалтерамис целью большей презента-бельностибалансовыхотчетов. Только чистаяприбыль определяетЦенностькакого—либобизнеса.В действительностисистема полученияприбылиявля-ется системойприбыли и убытков: настоящуюприбыль получаютспособ-ные, & остальные— убытки. В то же время прибыль — понятие не однознач-ное. Так,
нормальную прибыль можно рассматривать как элементвнутрен-них издержек: она есть та минимальная плата за предпринимательскийта-лант и работоспособноеть, котораяудерживаетпредпринимателя именновДанной сфере бизнеса. Сегодня такая концепция принята И отечественнойэкономической наукой, хотя и не служит практикегосударственного управ-ления.

Прибыль предприятия является критерием эффективности конкретнойпроизводственнойдеятельности. Индивидуальный уровень прибыли пред-приятия в сравнениис отраслевымхарактеризует степеньумения (подготов-ленности, опыта, инициативности)финансовыхработников успешно осуще-ствлять хозяйственную деятельность в условиях рыночной экономики.
Среднеотраслевой уровень прибыли предприятий характеризует рыночные идругие внешние факторы,

определяющие эффективностьпроизводственнойдеятельности и является основным регулятором ”переливакапитала” в от-расли с более эффективным его использованием. При этом капиталпереме-щается, как правило,в те сегменты рынка, которые характеризуютсязначи-тельным объемом неудовлетворенного спроса, что способствует более пол-номуудовлетворению общественныхи личных потребностей.Кроме того, прибыль выступаетв роли главного источника возрастания

ННИКОВ,

ает ЧУВ-
0 В ВИДе

ятием прибыли, то есть ее направления на прирост его активов. Чем вышесумма и уровень капитализацииполученной предприятиемприбыли,тем вбольшейстепени возрастает стоимость его чистых активов (актив0В‚
СФОР'мированныхза счет собственного капитала)‚ & соответственно, и рыночнаястоимость предприятия в целом,

определяемая при его продаже, СЛИЯНИШпоглощениии в других случаях.Главенствующаяроль прибыли проявляетсяи при форМИРОВаНИИфинан-совых ресурсов предприятия, т.е. прибыль является основным внутреннимисточником формирования финансовыхресурсов предприятия, обеспечи-
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ваЮЩИХего развитие.Чем выше уровеньгенерированияприбыли в процессе

хозяйственной
Деятельности, тем меньше потребность предприятияв при—

влечении финансовых средств из внешних источников, при прочих равных
условиях

_ выше уровень самофинансированияего развития, обеспечения

реализациистратегических целеи этого развития, повышения конкурентной
позиции предприятияна рынке. При этом, в отличие от некоторых других
внутренних источников формированияфинансовых ресурсовпредприятия,

прибыль является постоянновоспроизводимымисточником.и ее воспроиз-
водство в условиях успешного хозяиствованияосуществляетсяна расши-
ренной основе. .

Удовлетворениесоциальных потребностейобщества также напрямую
связано с показателем прибыли. Социальнаяроль прибыли проявляется,

преждевсего в том, что средства,перечисляемые в бюджетыразныхуровней
впроцессеее

налогообложения,служат источником реализации разнообраз-
ных общегосударственныхи местныхсоциальныхпрограмм, обеспечиваю-
щих "выживание"отдельных социально не защищенных (или недостаточно
защищенных)членов общества. Кроме того, эта роль проявляется в удовле—

творении за счет полученной прибыли части социальных потребностей пер-
сонала: социальныепрограммы являются неотъемлемойсоставнойчастью
коллективных или индивидуальных трудовых соглашений.Наконец,

опре—
деленная социальнаяроль прибыли проявляется в том, что она служит ис—

точником внешней благотворительнойдеятельности предприятия, направ-
ленной на финансированиеотдельныхнеприбыльныхорганизаций, учреж-
денийсоциальнойсферы, оказания материальнойпомощиотдельнымкате-
гориямграждан.

Кроме всего прочего, прибыль является основным защитным механиз-
мом,

предохраняющимпредприятиеот угрозы банкротства.Хотя такаяугро-
за можетвозникнуть и в условиях прибыльнойхозяйственной деятельности
Предприятия(при использовании неоправданно высокой доли заемного ка-
питала,особеннократкосрочного; при недостаточноэффективномуправле—
НИИ лиКВИдностьюактивов), но при прочих равныхусловиях предприятие
Гораздо успешнеевыходит из кризисного состоянияпри высокомпотенциа-
ле генеРИрования прибыли. За счет капитализацииполученной прибыли
Можетбыть быстро увеличена доля высоколиквидныхактивов (восстанов—

лена платежеспособиость), повышенадоля собственногокапитала при со—

ответствующем снижении объема используемыхзаемных средств
(повы-

Шена финансоваяустойчивость),сформированысоответствующие резерв-
НЫе финансовые фонды.Прибыль — один из основополагающихэлементов
ХОЗрасчетнойдеятельности предприятия. Она предопределяетфинансовое

Ещё?;іепёедгёриятия, уровень удовлетворенияличных и обществе?:(іт
нения ббязате

ра отников, гарантирует полноту:и своеврЁменность
вь

льств перед финансово—кредитноисистемои и характеризует
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эффективность производства.
В международной экономическойпрактике различают бУХГаЛТерскую иэкономическую прибыль. Бухгалтерская прибыль представляет собой 06-

щую выручку предприятия за вычетом внешних издержек. Под внешними
издержками понимаются Денежные расходы предприятияВ пользу постав-
щиков трудовых услуг‚ сырья, топлива, транспортныхуслуг‚ энергии и т.д,

Экономическая прибыль — это общая выручка за вычетом всех ИЗдержек(внешних И внутренних, включая в последние и нормальную прибыльпред.приятия).Под внутренними издержками понимаются издержки на собствен-ный и самостоятельноиспользуемый ресурс. Нормальнаяприбыль— это Ми-
нимальная плата, необходимая, чтобы удержать предпринимательскийтд.
лант в рамках данного предприятия. Если это минимальноеили нормальное
вознаграждениене обеспечивается, предпринимательпереориентируетсвои
усилия с данного направлениядеятельности на другое,более привлекатель-ное, либо даже откажется от роли предпринимателяради получения зарплд.
ты или жалования.

Если сумма денежныхпоступленийпревышает экономическиеиздержкифирмы,то этот остаток называетсяэкономическойили чистой прибылью.
В отечественной практике также используется понятие экономическая(чистая) прибыль.
Экономическая(чистая) прибыль — это разница между общим доходом

предприятияи его общими издержками; последние включаютпланируемыеиздержки, составной частью которых является нормальнаяприбыль как
часть предпринимательскогоДохода. Нормальнаяприбыль -— минимальныйдоход, или плата, необходимаядля удержания предпринимателяв какой—то

определенной сфере производства. У предпринимателейприбыль может

увеличиваться за счет нестрахуемого риска, связанного с организациейи

управлениемэкономическимиресурсами и инновациями.
В условиях рыночныхотношений используется также такая категория,

как ожидаемаяприбыль.
Ожидаемая прибыль — прибыль, которая можетбыть полученав резуль-

тате нововведений. Стремление к ее получению побуждает ПредПРИЯТИС

осуществлятьнововведения(внедрять новую более производительную тех-
нику, технологию и организацию производства), которые стимулируют ин—

вестиции, увеличениевыпуска продукциии обеспечениезанятости.
Характеризуя роль прибыли в рыночной экономике,следует

отметить,

что, по мнению многихэкономистов,эта роль не всегда
позитивна,так как

ОТДСЛЬНЫСВИДЫ ПрИбЫЛИслужат источникомлишь личногообогаЩЗНИяОТ“

Дельных категорий граждан, не принося пользу обществу в целом.Это отно—

сится к таким ее вицам‚ как прибыль, полученная от спекулятивных коммеР'
ческих операций, от неоправданновысоких цен в связи с монопольнымпо-

ложениемна рынке, от "теневой" деятельности предприятийи т.п. Рассмот-
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„ полностьюли лишены "позитива" эти Виды прибыли с позицийэконо—

;еского развития общества в целом. Приоыль,полученная от спекулятив-

‚(коммерческихопераций
(так называемых"арбитражных

сделок", осно—

[ных на разнице в ценах покупки и продажи), является результатом луч-

йинформированности предпринимателен о ценах на различных регио-

тьных
рынках, быстротыреакции на выгодные коммерческие

условия,бо-

:высокогоуровня предпринимательскогориска.В конечномсчете, спеку-

гивная прибыль является формой возмещения повышенного предприни—

‚тельскогориска и служит деиственныммеханизмом выравниванияуровня

н на отдельных региональныхрынках. В рамках организованного бирже-

\го рынка
— товарного, фондового, валютного — спекулятивныесделки

ужат основным механизмом страхованияценовогориска для предприни—
лелей, избегающих этого риска. Прибыль, полученная предприятием в

№ с его монопольнымположением на рынке за счет установления неоп—

лданно высоких цен на продукцию
(так называемая "сверхприбыль" от

онопольной
деятельности), создает активные стимулы для перелива капи-

ша на такие рынки и роста объемапредложения,что в конечном итоге при-

одитк естественному формированиюконкурентнойсреды на таких рынках

снижению уровня цен на них. Прибыль, полученная предприятиемот "те-

;евой" деятельности
(выпускаи реализациичасти неучтенной

продукции),в

›пределеннойстепени является защитной реакцией предпринимателей на

истановленныегосударствомжесткие "правила игры" в экономике, в первую
›чередь,на неоправданновысокий уровень налогообложенияотдельных ви-

дов предприъшмательскойдеятельности. В этих условиях предприятия не

могут не только обеспечитьусловиясамофинансирования своего развития,

НО В отдельных случаях и простого выживания в переходнойэкономике.
Ростобъематакой деятельности (соответственно и объема "теневой" прибы-
ли) является для государствасвоеобразным индикатором эффективности
ПРинимаемыхрешений в области налогового регулированиякоммерческой
деятельностис позиций соблюдения паритета интересов как государства,так

ипРедпринимателей.Кроме
того, и эта прибыль,оставаясьнеучтенной,яв-

ляется, тем не менее, источником реального приростачистогонационально-
Юдохода_

Таким Обра30м‚ в новых условиях хозяйствования прибыль является

МОЩнымгенератором экономики. Именно стремление к увеличению прибы-

1203$; вЯосновебольшчинствановуовведелжий,& знгічит
и материального

обеспечив.аеізляясь
главнои движущеи силоирыночном

экономики, прибыль

ятий,
Буцучи

Интересы государства,“собственникови персонала предпри-

ного поощ е
источником накоплении и развития производства, материаль-

ятия, что сЁЗНИЯ рбаботников‚
прибыль являетсяосновои развития предпри-

Низмпере
дает азу экономическою развитиягосударства в целом. Меха-

Рдспределения прибылипредприятиячерез налоговуюсистему по—
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зволяет "наполнять"доходнуючасть государственногобюджета всех уровней (общегосударственногои местных).Это дает государствувозможно…;успешновыполнятьвозложенныена него функции и осуществлятьнамеченные программы развития экономики. Кроме того, реализацияизвестноппринципа—— "богатство государствахарактеризуется уровнем богатстваепграждан" — также связана ‹: возрастаниемприбыли предприятия,
котор…обеспечиваетрост доходовего владельцев,

менеджеров и персонала
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СОВЕРШЕНСТВОВАНИЕАМОРТИЗАЦИОННОЙПОЛИТИКИПРИ ИСПОЛЬЗОВАНИИОПЫТА ЗАРУБЕЖНЫХСТРАН
В статье показаны выводыпо анализу "Положения о порядке начисления аморти—зации основных средстви нематериальных активов”,

& также "Временногореспубли-канскогоклассификатораосновных средств и нормативных сроков их службЫ";01…“саны выводы по нелинейным способам начисления амортизацииосновныхсредст,
которые были просчитаны,

используя данные Гомельского заводасамоходных ком-
байнов (ГЗСК); выявлен наиболее эффективныйи экономическивыгодныйспособ
начисления амортизации;предложены сроки переходана начислениеи отражениеамортизациипо новымспособами в полном объеме.

С начала 2001 года белорусскиесубъектыхозяйствования начали претво-
рять в жизнь новую амортизационнуюполитику, по которой был отработан
целыиіпакетдокументов.Суть нововведенийсводитсяк слеДУЮЩеМУ-Во-первых, предприятиямогутшироко использоватьнелинейныеметоды
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`…;ртизационыых
списаний.Данныеподходы они вправе закрепить в своей

деТНОЙполитике. Это будет являться законнымоснованием для того, чтобы

№№“ диапазонные
нормы, устанавливатьсроки полезногоиспользова-

,

мяконкретныхобъектов.
Во-вторых‚ взамен действующих норм амортизации разработан респуб-

…канский клаССИФИкатор основных фондов и нематериальных активов. В

{… прописанысроки
службы, в рамках которых предприятия вправе выби-

дать диапазон сроков полезного использования объектов.В качестве нижней

раНИЦЫдиапазона служитлинеинаяускоренная амортизация.
В.Третьих, формирование и использование амортизационного фонда

Предлагается
вести на забалансовыхсчетах. Здесь же предстоит отражать

износ основных средств, а на сч. 02 будет показываться амортизация, списы-

ваемаяна производстве.
На примереГомельского завода самоходныхкомбайновбыла проведена

апробацияновой амортизационной
политики, осуществленпоиск действен-

ных форм ускорения воспроизводстваосновных средств были поставлены

шлачи:
— провести анализ "Положения о порядке начисления амортизации ос—

новных средств и нематериальных
активов",а также "Временного республи-

канскогоклассификатораосновных средств и нормативных срокових служ—
бы", которые,на наш взгляд, являютсяосновнымидля понимания сути но-

вовведений из всего пакета документов, разработанныхза период с 2000 по

2002 годы;
— просчитатьнелинейные способы начисления амортизации основных

средств,используяданныеГомельскогозаводасамоходныхкомбайнов;
— выявить наиболее эффективный и экономически выгодный способ на-

численияамортизации;
_ Предложитьсроки перехода на начисление и отражениеамортизациипо

новым способами в полном объеме.
Анализ "Положения о порядке начисления амортизации основных

сРедств и нематериальныхактивов" показал, что в нем прописаноновое оп—

ределение организацияминормативных сроков службы, сроков полезного

Ёспользования
и норм амортизацииосновных средств.

Например,понятие

НОРмативный срок службы" применяется сейчас только к объектам основ—

ных сЕ’едств, не используемымв предпринимательскойдеятельности.
ТакимОбратом,при реализации(безвозмезднойпередаче)объекта основ-

ных сРедсщ не используемого в предпринимательской
деятельности, в пе-

ЁЁЁЁЁЁЁЁТДОКУМСНШХ
обязательноуказываетсядата вводав эксплуатацию

& его первымсобственникомили балансодержателем.
СРОКИ полезногоиспользования объектовосновных средств‚ эксплуати-

ЕЁЁЁЁЁ/ЁЮЁроцессе
предпринимательской

деятельности,
соглаено новому

‹ исления амортизации устанавливаютсяорганизациеи самостоя-
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тельнов пределахустановленного в проекте "Положения"диапазона.Дидпдзонныесроки полезного использования и производные от них нормы амортизации установленыпо 7 группам основныхсредств.
Согласно "Положению", организация самостоятельно определяетспособы и методы начисления амортизации, в том числе по объектамодн…наименования. До окончания срока полезного использован…амортизируемых объектов способы и методы начисления ЗМ0рТИ38Цирразрешается пересматривать в начале календарногогода с обязательнымотражениемв учетной политике.
Временныйреспубликанскийклассификатор основных средств и норма.тивных сроков их службы (далее Временный классификатор)был введенвдействие с 1 января 2002 г. с цельюобеспеченияпереходана новыеусловияначисления амортизации основных средств при осуществлениихозяйствен-ной деятельностиорганизациями.
В основу указанногоклассификаторапри его разработке положены нор-мы постановлений: Общесоюзногоклассификатора,

утвержденного поста-новлениемГосударственного комитетаСССР по стандартамот 17.09.1987 №182 И Единые нормы амортизационныхотчислений на полное восстановле—ние по основным фондам народного хозяйства,которые были утвержденыПостановлением Совета Министров СССР от 22.10.1990 № 1072 "О единыхнормах амортизационныхотчисленийна полное восстановление основныхфондов народногохозяйства,СССР" (далее — постановление№ 1072) и вве-дены в действие в Беларуси ПостановлениемСовета Министров БССР от03.01.1991 № 4 "О единых нормах амортизационныхотчислений",& такжеобоснованные предложенияминистерств, ведомств,другихреспубликанскихорганов государственного управления, объединений, подчиненных прави-тельству.
Отличительной особенностьюВременного классификатораявляется то,

что в нем отсутствуют графы "Норма амортизационных отчислений" или"Годоваянорма износа", показателикоторых выражалисьв указанныхдоку-ментах в процентах.Они заменены графой"Нормативныйсрок службы,леТ"и, соответственно,нормы амортизациии износа прежнихнормативныхдо-кументов заменены нормативными сроками службы основных средств, вы-раженными в годах.
Как известно, в основе существующего в отечественной практике линей-ного способаначисления амортизациилежит срок полезногоиспользованияобъектов, что определяет его применение при начисленииамортизации ПОзданиям,сооружениям, многим ВИдаМ силовых и рабочих машин и оборудо-вания,

информационномуоборудованию,
произведственномуинвентарЮ Ипринадлежностям,

хозяйственномуинвентарю,
рабочему и продуКТИВНОМУскоту И др. При анализеДанного способабыло подтверждено,что его целе-

сообразно применять по тем видам основныхсредств, по которым степень
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_ „носд определяется сроком полезного использования или по которым не—

. ;озможнофункциональносвязать процессперенесениястоимости объектов

шп одукцию через амортизацию с интенсивностью их эксплуатации.
Начисление амортизации таким способом предполагаетравномерность

1еренесения
стоимости актива на затратыв Течениесрока полезногоисполь-

зования. На практикепри применениилинеиного метода очень часто возни-
(аетнедоамортизированная стоимость основныхсредств.Это связано с тем,

по неоднократнопроводимые переоценкиосновныхсредствфактическиза-
;ышаютих стоимость. При возникновении такой ситуации бухгалтераспи-
:ывают всю сумму амортизационныхотчислении в последнии год эксплуа—
:ации

объекта, что реально завышаетего стоимость.
Нелинейныеспособы заключаются в неравномерном(по годам) начисле—

1ии организациейамортизации в течение срока полезного использования
}бъектаосновныхсредств.

Применение метода суммы чисел лет предполагаетопределение годовой
:>ммы амортизационных отчисленийисходя из амортизируемойстоимости
эбъектов основныхсредств и отношения, в числителекоторого — число лет‚
:стающихсядо конца срока полезного использования объекта, а в знамена—
теле— суммачисел лет срока полезного использованияобъекта. При расчете
амортизационныхотчисленийметодом суммы чисел лет на основе данных
ЗСК были получены следующие результаты: в первый год эксплуатации
]бъекта начисленаамортизацияв размере33,8 %, во второй год — 26,6 %, в
ретийгод — 20 %; в четвертый год — 13 %; в пятыйгод — 6,6 %.

За первую половинусрока списания амортизируется60 % первоначаль—
ЮЙ СТОИМОСТИ Крометого, при расчете амортизацииэтим методом не воз-
іикает несписанныйостаток — в этом состоит определенное преимущество
шнного метода.

ПРИ начислении амортизации с использованием метода уменьшаемого
остатка гОдовая сумма начисленнойамортизации рассчитываетсяисходя из
ОПределяемой на начало отчетного года недоамортизированной стоимости
{разности аМОРТИЗИруемойстоимости и суммы начисленнойдо начала от-

ЧСТ‘ЮГчО
ГОда амортизации) основныхсредств и нормы амортизации,исчис-

‘ЁеНШ’И
ИСХОДЯ из срока полезного использования объектаи коэффициента

;;ЁЁЕЁЁИЁТЁЗ

2,5 раза), принятого организацией.Произведя расче'іы, мы

ВОНдЧаШ’ънойса
первую ПОЛОВИНу ср6’ка списания амортизируется56 & пер—

тоимости.Несписанныиостатокотсутствует.

НОМЁЁЁ’ЁИУМаіньшаемого
остатка получил широкое распространениев эко—

ускоренноггввитых
странах. В частности, он являетсяосновным в

системе?
Средств в СШХЗЬЁещеЁИЯ

затрат на приобретение и использованиеоснов…:ц
ИСПОЛЬЗуетсЯе.

ледует отметить, что в чистом
ВЁШС

метод не применяется.

чинами; во-пе
го модификация, введение которои обусловлен?двумя при-

РВЫХ‚ желанием избежать появления остаточнои стоимости.

255



величинукоторойсложно спрогнозироватьв начале периода ЭКСПЛуатациобъекта, и, во-вторых, необхоцимостьюунификации процедурсписанияаътивов,приобретенныхв различныемесяцы одногои того же гола,
Важно подчеркнуть, что при использованииподобныхметодовамортрзации выигрыш заключаетсяв том, что в первые годы эксплуатациии списания актива сумма годовых амортизационныхотчисленийзавышена. Этприводит к уменьшениюприбыли и, соответственно, налога на ПРИбышОднако в последниегоды картина списанияактива меняется: величина годовых амортизационныхотчисленийстановитсяменьше, чем могла бы бытьпри равномернойамортизации, т. е. возрастаетприбыль. В итоге организация уплатит ту же самую сумму налога, но она будет перераспределенав<времени, т. е. в первые годы организация получит своего рода бесплатныікредит от государства,что по нашемумнению особенновыгоднотолько чтсобразовавшимсяпредприятиям, Чтобы получить выгоду от ускоренно;амортизации, организация должна, с толком воспользоватьсяполученнымкредитом. Чаще всего, в США, его используютдля интенсификациипроцес-са обновления основныхсредств.
Положение по начислениюамортизации основных средств и нематери-альных активов создает условия для более широкогоиспользованияначис-ления амортизациипропорциональнообъему продукции. Если раньше этот

метод применялся, по существу, только при начисленииамортизациипо ав-
тотранспортус учетом пробега, то теперь его можно применять по многим
видам производственногооборудования в тех случаях, когда объем продук-ции можно связать с объектами ОС, в результатеэксплуатациикоторых онполучен, т. е. когда объем продукции определяети срок полезногоиспользо-
вания ОС.

Это может быть оборудование для производстваодногоили нескольких,
близких по технологииизготовлениявидов продукции, (например, таким
методом просчитывалась амортизацияоборудования для вытачиваниядета-лей при производствесельскохозяйственныхмашин на ГЗСК). Естественно,
он должен применяться и при начисленииамортизации по грузовомуавто-
транспортус учетом его пробега.

Просчитавамортизацшо,используяпроизводительный способ, мы выяс—нили, что положительными качествами метода начисления амортизацииос-
новных средств пропорциональнообъему продукции являются, на нашвзгляд, предоставляемыеим возможностиувязать степень эксплуатации ОС'
новных средств с процессом перенесения их стоимости на прОДУКЦИЮ"
включить амортизациюосновных средств прямым путем в себестоимость
тех видов продукции,с производством которых связано использованиеэтих
основныхсредств.

Выбор способа начисления амортизации по группе объектов основных
средств зависит от степени их соответствияцелям формирования финансо-
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„(результатови составленияфинансовойотчетности организации.
Ь

‹ На Западе широко применяетсяпринципсоответствиядоходов и затрат,

'оторые по нашему
мнению, разумно начать применять в отечественной

’

рдКТике
В ЧдСТНОСТИ ДЗННЫЙ

принцип, МЫ
СЧИТдСМ, следует ВНСДРИТЬ Нд

‚ 91

'зъёпримересли
доходы, полученные в результатепримененияосновного

’;редства‚
остаются постоянными в течение срока его полезногоиспользова-

№, то целесообразноприменить линейныйспособ начисления амортиза—

'
№ Исходя из исследованногоматериала по ГЗСК, мы считаем, что линей—

'{ыйспособначисленияЦелесообразно применять для начисления амортиза-
‘

ши на здания и сооружения.
Когда же такие доходы большев начале срока полезногоиспользования,

трименяют один из ускоренных способов начисления амортизации. Счита-
ем, что применение ускоренных способов начисления амортизациидолжно
)сушествлятьсяпри начислении амортизации на Вычислительнуютехнику,

]рггехнику‚ производственныйи хозяйственныйинвентарь, инструменты и

тринадлежности.
Если будущая динамикадохода имеет достаточно устойчивую связь с

Ьактической величиной выпуска продукции в течение срока полезного ис-

юльзованияосновного средства, наиболее точного соответствиямежду до-

кодамии расходамиможно достигнуть,применяя способ начисления амор-
тизациипропорциональновыпуску продукции. В этом случае возможно на-

числениенебольших сумм амортизациив периодынизкого и увеличиватьв

периоды большого объема выпуска продукции. Начисление амортизации
1анным способомвозможнопри амортизациитранспортныхсредств.

“В
СЩЧЗЯХ,КОГДа не представляетсявозможнымпредсказатьс достаточ—

нои степенью надежности динамику будущих
доходов, метод начисления

аМотизацииможет быть выбранисходяиз простоты расчетов, что способ-

ствует снижениюзатрат на ведение учета.
Таким образом, выбор способа начисления амортизации основных

средств зависитот таких факторов, как необходимость приведения в соот-

ЁЁЁЁИЪЁЁЁЁЁЁЁВЁРЗСХОДОВ
для целей составления

отчетности, величина

Величинуамо
е ухгалтерского учета:, а также ограничения, налагаемые на

ртизационныхотчислении налоговымзаконодательством.
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ПРОБЛЕМЫСОБЛЮДЕНИЯПРИНЦИПОВАУДИТА \В РЕСПУБЛИКЕБЕЛАРУСЬ

ПроблемыинтеграцииаудиторскойдеятельностиРеспубликиБеларусьв между-народную практикуаудита связаны с рядом причин, одними из которыхявляютсяразграниченияпринципов аудитаи принципов работы аудиторов,
& такжевыделениятребований,

предъявляемыхк аудиту и работе аудиторов.

Ключевым условием достижения целей аудита является соблюдениеегопринципов. Существуют принципы,
используемые в международной прак-тике аудита, & также принципы,

которые содержатся в Правилахаудитор-ской деятельности РеспубликиБеларусь. Для этих целей проанализируемМеждународныйнорматив 3 "Основные принципы,регулирующиеаудИТ" И
Правило Республики Беларусь ”Цели и общие принципы аудита бухгалтер-ской (финансовой) отчетности".

Нельзя не отметить,что при сходном содержанииназванныхстаНДарТОВони имеют несколько разные названия.Если принципы аудитапредставляютсобой основные положения,
заключающие в себе его сущность, то прИНЦИ'пы,

регулирующие аудит — зто положения,выполнениекоторых позволитоказыватьвоздействие на него в целях достижения определенныхрезуЛЬТЗ'тов. Принципы, изложенные в нормативных документах, для наглядностинамисгруппированыв таблице 1. '
`
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ца ] _ Принципы. регулирующиевнешний аудит. изложенные „ меж-
Таблие дународныхстандартах " в правилах(стандартах) РеспубликиБеларусь

Объединениебъг"инет? 4О ** `
3 Принципы. Принципы

принципов в
%

принципови

3

   ЁГ'мТН \ЪОШНС
(.'/18”)…

ГОИ & '
группыПО Р ° Р ‘У у

\1С —\
аудит ШУЁЁЁ

по дитаРБ (Ж‚'А;
   

+__ Честность
і Объективнасть ++

+ Независимость
+
+

+
Целостность _
Конфъшен—
[шальность

Мастерство —
Компетент- +

ность
—- Профсссиона— +

:шзм

+

+ 
— Добросовест- +

ность
— Ответствен- —— ,

ность ;

 

 

В национальныхправилах аудиторскойдеятельности указаны принципы.
которые вряд ли можно с большой уверенностьюотнести только к аушггу
как специфическомувиду контроля,например, добросовестность,честность
Идр. По мнению автора…

последние, скорее всего, характеризуютпринципы
работы аудитора, а не аудиторской деятельности в целом.Кроме того. в не‘
речень ПРИНЦИПОВ вюпочены требования, предъявляемые либо к аудиту. ли—
60 К работеаулитора— конфиденциальность, мастерствои др. В связи с этим
Целесообразно, на наш взгляд, разграничить принципы аудита и принципы
работы аУдитора, & также требования, предъявляемые к аудиторскойдс“!-
Тельностии к работе аудитора.

0 мнениюавтора… в принципах аудитадолжна выражатьсяего сущность

ЁЛЁЁЁЁДЦИОЕп-{Ые
подходы к проведению. Аудит должен регулироватьсч

И принципами: научность, объективность, системносгь. ком—

Ёітёіітьдерепрезентатвностъ,
доказательность, эффективность. нспрф

же ВыЦЮЪ-шжітельность
аудиторав значительнойстепени регулируетсягак—

Мами 0ргащванными
принципами,но дополненными специфическиминор—

ственность В
…… РабОТЫ аулитора:профессионализм,ма'гсришпёная

опаск—

тем,
что цёчьозмездность

(платность; Совпадение принциповооуслошсно
« аудита практическивсегда совпадает с целью дсяк—льносш
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осуществляющегоего аудитора. Отличия же вызваны, прежде всего,
раз…цей в понятиях "аудит" и "аудиторскаядеятельность". Перечень и содерждние рекомендуемыхпринципов аудита и принципов работы аудитораавт‹ром обобщены в таблице 2.

Т а б л и ц & 2 — Содержаниепринциповаудита и принциповработы            
 

  аудитора
. ———`__`__

Принципы Содержание принциповаудита Содержаниепринциповработы
аудито &

Научность Аудит осуществляется 0 Деятельность аудитора осно-использованием системы на- вана на использованииполучен.учных знаний ных к моментупроверки научныхзнании
Объектив- Результатыаудита долж- Мнение аудитора Должноность ны соответствоватьреальной быть непредвзятым и беспри.Действительности страстным по отношениюк кли-енту, свободнымот влияния кри-

тических оценок и сужленийсо

стороны
Системность В ходе аудита раскрыва- Аудитор исследует объекты

ется целостность объектов, аудита, выявляя возникающиев
исследуемойкак системы них многообразныетипы связей

Комплекс- При проведении аудита Деятельность аудитора на-ность исследуются хозяйственные правлена на исследованиехозяй-
явления и процессы, во взаи- ственных явлений,

процессов их
мосвязи образующие дея- взаимосвязи
ТСЛЬНОСТЬ препппиятия

Репрезентати Аудит проводится путем Аудитор в большинстве слу—вность сплошного или выборочного чаев осуществляет выборочное
исследования объектов ауди— исследованиеобъектов,

опреде-та ляя при этом критерии и размеры
выборки

Доказатель— Выводы,
полученные в Аудитор в своейработеруко-

НОСТЬ результате аудита, должны водствуется материалами,дока-
быть подкрепленыдокумен— зывающими истинность его вы-
тами или какими—либоДруги— водов
ми свидетельствами  Эффектив— В ходе аудитавыявляются Деятельностьаудитора долж-

ность возможности повышения эф- на быть нацелена на поиск воз—

фективностихозяйствования можностей повышения эффек—
тивности хозяйствования

Непрерыв— Процесс исследования Деятельность аудитора на-
ность деятельности хозяйствующе- правленана реализациюряда

…).

го -“субъектаи информация О следовательных и взаимо}ШЯЗЗНнеи на каждомпоследующем ения аудитаэтапе зависит от результатов ных этапов провед
—

ИССЛСДОВЗНИЯ на предыдущем
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ііпрддолжсниг

 

— &ТЕСЁРЕЫ (Юдержание
принциповЬёбЁты”

… …

а 11   
 

Ё Содержанигптчннцнпогах пита№№
;

' ' ‘ тош Ё

; Возмезд- Ё

_- Аулиторская летеЁтчпсть
% нопъіпдш' %

‹ осушес'гиляетсяна платнойошо—

ность)
%

ве ц„___/*__—
мщеришв— Ё

-— Аудитор швсгс'г'вснен за ре-
вая

Ё

зультатысиней работы

_
№№ ;

' ‚№0. Ё

__ Аудиторская деятельность.№ ; осуществляетсяс высокой степе-
нью профессиональном мастер—
ства грамотным специалистом.
свободно владеющим комплек—
сом специальных знаний и уме-ний,

практических навыков. `

дающих возможность квадифи—_
ци ованно выполнить тю' “ . 

Решшзшия на практике пришшпов ау
ров обуславливаетфэрьшрование
шпору и егэ работе содержание

шт и принциповработы аудит—
ряда требований как к аудшу, так и к ау-
которыхраскрытов таблице 3. На №

№0138,чребования предъявляемые ;; аъдшору и его работе должны быть
изложены в нормативных актах уставе аудиторской фирмы и :шшнорес
ющентом.чем и будет обеспеченоих вьшолнение.

Табл& Ц & З — Содержание требований,предъявляемыхк аудитуи к работеау-      
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шпора

Требования Содержание Солержаниетребований ,__ к щдшт к аудиторуи страёше '
Ё

Н““ИСИМОСТЫ Аэлитовскиг заклю- Аудитор не должен иметь ника-
ъ чения дож: основы- ких связей с

клиентом, способных
4, ВЗТЪСЕ только на резз'ль— влиять на его

выводы,мнения
'

тата}; рабов; проделан—
Ё

Бой в _:сионалами
К°“Филешш- Информация, исполь- Аудитор не должен раскрывщ'ь

Ё“№№ ИВ- Ё зэгэмая при проведении третьей стороне
информацию,иолу—

Ё

ф°рм№ Ё В}‘№… не подлежит раз- чснную им в ходе проверки,даже60-
Ё

Ё шашению ли ее разглашение не наношх клиен—" ще ба ________________…Ё№№
Ё

А)дит направлен на Аудитор производит выбор оп-
Ё

"°С“
Ё поиск оптимальных сяю— тимальншо решения

задачи,
прсдв-а— Ё

Ё
собов повышения эффек- риислыш предусмшрсввариашносъь

Цвет:]; жвяйшъования реишний



Продолжение таблицы 3       
        
 

   

  

       
  

   

 

  

      
Со е жание Соде жание е “Требования ‚д р „ к аудиту к аудрито ИЁГОбОЁЁЁЁДокументи- Результаты аудита Результаты выполненнойработьрование Должны быть оформлены аудиторы представляют в установ.документально ленных формах документов (справка

и заключение
Целесооб- Аудит должен прово- Аудитор выполняет процедуры,
разность диться в случаях его целе- направленныена достижениерезуль.сообразности тата,

интересующего клиентаКомпетент- _
Аудитордолжен иметь право наность проведениеаудита (лицензия).

Усло—вия компетентности определяютсяв
установленномпо ядкеВниматель- ——

Аудитору следует осуществлятьность процедурыпроверки старательно,
с

надлежащим усердием,
тщательно—

стью
Добросове- ——

Аудитордолжен быть правдивымстность и честным        
Следует обратить внимание на то, что одним из требований аудита явля-ется не просто конфиденциальность, & конфиденциальностьинформации.Такое уточнение произведено с целью подчеркнуть, что разглашениюнеподлежит информация,

полученнаяв ходе аудита, тогда как сам факт егопроведенияне являетсясекретным.
Проведенноеавтором исследование показало, что в условиях становле-ния аудита кроме необходимостиадаптациимеждународных и националь-ных стандартов у большинства аудиторских фирм возникает проблемав

разработкевнутрифирменных стандартов.

СПИСОК ЛИТЕРАТУРЫ
1 О годовой бухгалтерскойотчетностиюридических лиц. ПриказМинистерствафинансовРеспублики Беларусьот 20 января 2000 г. № 23.2 КовалеваО. В., КонстантиновЮ.П. Аудит: Учебноепособие‚—М.: Издательст-во ПРИДР,2000. —— 272 с.

Получено17.02.2003
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153$ёёяЪ-ЗЭ-Ъ, Рыноктранспортныхуслуг№№ эффективности). Вып.2. Гомель,№‚__—і › 
ушсвзвлдт ̀

!

},

     %;

$$
$$$

$ ‘_1

 

1
1
›
і

‚
‘
3

1

 

И.МЦФЕЖШВ”гёг№
$
шышФИНШСОВОГЭсотянияпгвдпгиятия‚,

№25кизффштпъшй№финансовом
анализа,ас»№№

н№№№ ггг официальнорекомендованных
методик,

Вщ№щу№.вв11№времяиотечес№№
? пиівушшш№№№№разработанаи приметы№
девешки№ Е (шений щ ф№ввогосостояния,основа№№№
зоваш№№ №№ Доступностьи достоверюшъ&&№№& таж№№фапвром коммерческой№№

> пришна и шобхвцшшыужипишержаниявысокой№ ;и
ценных бумаг на фвшкшвм рынке: щивпечения потешшшньшв;№

\ кфшшрошншо№ щюекгов путём получ№№.
кремов №№№№№.

Оша“! из винница… тлей прошиваю! анализа финансоват№№
№№№№ вёвснжние решения о признании стричь. их ’за—

- __

‘
?: прешшиятий-- неплатежеспоюёнышс.№ @ 3№№ службы ряда как среднпщ№ & №№№№ №№ РБ не в полном объёме используют каштжгг

№ №.№ житниой теорией и пракшшй‘ъ .` іишь че:—

ШЮШВ №; рушвоцшгэюйпредприятийтребують№№=ш$$.—

` №№ фишкшзшт № руководимыхими субъфкыжх№$№
. ваш .

[№№№№гй метод финансового
аналит.,ещ№№

Шптюрне№№ тп (официальнорекомендованных№№иь.№№ в №№ финансовую цфжкэьшщаъ прад—

‚
№ Шибхшшдшйминимумпоказателей(_иемнш‘им(№№ЮР №№"
Шбшващешшшш;& №3 о прибылях и убытках.Дічх‘щ‘№ 49%
”им“ ш №№ лишь трех исходных данных: цщдвоаачмшца

›

(№№йъ тимоти основных средств, ішмцщщщщъ“$$$ `‹\

в№ №№”:№9: для расчет и шшиизи \\хжгжщщщд {жит
№ №№ пргшхритш кроме вышсншпшшых \\Ф\\\\‘№*.\щ$\‘ц4.4;—№ №№: №№ сшивать имущвс'і‘пп; ь№№ц№ч ‹щі`д№\
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оборотные активы; капитал и резервы; долгосрочныеи краткосрочныеоб;зательства; нетто-объем предаж; издержки производства И реализации,в тдпропорциональныерасходы; прибыль;уставной капитал.
При проведениианализа необходимоиметь в виду, что пропорционащными затратамиявляютсяпрямые материальные,трудовые И общие производственныерасходы. Общехозяйственные же считаются непропорциональными или периолическими и по новои методологии составления годовог.отчета списываются непосредственнона реализацию и показываются ка:управленческиерасходы. То же самое следует сказать и о коммерческирасходах. Подобное разделениесебестоимости реализованной процукцшпозволяет определитьобъем нетто—продажв “мертвой точке” (точке

безубыточности),& также “запас финансовойпрочности” анализируемогопредприятия.
При проведении финансовогоанализарассчитываются показатели: чистые активы и чистые оборотныеактивы,

авансированный капитал,
коэффициент банкротства,

коэффициент деловойактивности.
Западные аналитикисущественное значениепридают расчету и анализ;

производственно-коммерческогоцикла. Данный показатель,рассчитанныйсиспользованием краткосрочной кредиторскойзадолженности,
рассматрива-ется как финансово—эксплуатационная потребностьпредприятия.

При коэффициентном методе финансовогоанализапредприятия рассчи-тываются показатели платежеспособности (ликвидности):
коэффициентте-

кущей ликвидности,
коэффициент промежуточной ликвидности,

коэффици-ент абсолютнойликвидности,
коэффициент накопленияденежных средств.

Зарубежной статистикой практикуетсярасчет показателя возраста пред-приятия как отношение накопленного износа за время функционированияосновных средств к амортизации, начисленнойза год. Его использование
представляетинтерес с точки зрения старения или обновленияосновных
средств. Расчет и анализ рентабельностипроводятся методом определенияпорога рентабельности. Рассчитывается: рентабельностьпродаж по прибылиот реализации,

рентабельность продукции,рентабельностьсобственногока-питала,
рентабельность активов.

Расчеты рентабельности завершает дифференциал финансового рычага.Он рассчитываетсякак разность между рентабельностью активов по прибы-ли до вычета налогов и средним процентом финансовыхиздержек (ПО 06”
служиванию кредиторской задолженности).При отрицательном значенииэтого показателянаблюдается так называемый “эффект дубинки”: в ЭТОМ
случае Процент издержек по обслуживанию кредиторскойзадолженностинамного больше рентабельности активов по прибыли до вычета налогов.
Должно же быть Наоборот, иначе нет смысла в дорогих краткосрочных кре-дитах. '

На завершающемэтапе расчета определяетсяплечо финансовогорЫЧЗГа
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‘или коэффициент финансового
рынка). Он рассчитываетсякак отношение

\

всех обязательств К собственномуКЗПИ’ЮЛУ— Обычно фЁЬіансовый риск в

№“ отраслях экономики неодинаков.На_ибольшип вы в банковской

системе.В промьшшенностиего величшіа до 0.3 считается нормальной. Ес—

дикозффИЦИеНТ
больше 1. то это может оыть оправданои даже рационально

„и положительном значении ‚шфференщіалафинансового рычага — глав-

ного оценочного показателя финансовой деятельности-- не только не обос—

печиваетвозможность иметь в обороте прибыль, не облагаемуюникакими

ншюгашь но и "свяжет” ту прибыть, которая имеетсяв виде коммерческой

марки.
В ходе аншшза выполняетсяоценкафинансовогосостоянияпредприятия,

которая зависит от объёмов Дохоцов и своевременности поступления
средств, расходов и использование материальных ресурсов как в целом, так

ипо отдельным
статьям, видам.& также от состоящих финансово—расчётных

взаимоотношений с бюджетом. поставщикгшии потребителями,формиро-
вания и использования прибььш, обоснованности объёмови эффективности
использованиякредитов и других факторов.По результатаманализа и оцен-
ки финансоввыявляются достигнутые успехи и недостатки, резервы и воз—

можности дальнейшегоукрепления и развитиякоьшерческогорасчёта, фи-

нансированияшвестшшйи более эффективногоих использования.
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ПРОВЕРКА внвшних РАСЧЕТНЫХОПЕРАЦИЙ:

ЛЬ, ЗАДАЧИи овщии порядок пговврки
о”“;);1141іансс›вое положение любойорганизации,его платежесппсобіюсть и инвестиции

ПривлекательностЬ на современномэтапе ВО многом 'ЗЕШИСИТОТ СИСТОЯНИЯвнеш—
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них расчетов. Внешним пользователеминформациинеобходимоиметь увереныдостоверности показателейотчетности о состоянии внешнихрасчетоворганизациАудит предполагаетразумную гарантиюдостоверностиотчетных данных проверяемойорганизации.В статье рассматриваютсяцель, задачи, источникиинформаци;и общий порядок аудитавнешнихрасчетныхопераций.

ОСТЬ }

И.

Внешние расчетные операции охватывают расчеты с поставщикамииподрядчиками, с покупателями и заказчиками,по претензгшщ с дебиторамии кредиторами,по выделенномуна отдельный баланс имуществу, с дочер.ними и зависимыми предприятиями, с банкамипо ссудам, с бюджетом и невнебюджетнымплатежам.
От состоянияэтих расчетов во многом зависит платежеспособностьор-ганизации, ее финансовое положениеи инвестиционная привлекательность_

Уверенность в достоверностипоказателей отчетностио состоянии внешних
расчетов необх0димавсем пользователямотчетности.Поэтомуаудиторосо-бенно тщательнопроверяетсостояниевнешних расчетных операций.

Целью аудита внешних расчетных операций является формированиемнения о достоверностипоказателей бухгалтерской отчетности,
отражаю-щих обязательствапо внешним расчетам (дебиторскуюи кредиторскуюза—долженность), о соответствииприменяемой методики учета нормативным

документам и подтверждение законностиобразования дебиторскойи креди-торскойзадолженности,ее достоверности и реальностипогашения.
В ходе проверкидолжныбыть решены следующие задачи приведенныена рисунке 1.
Для достижения поставленныхзадач необходимополучить доказательст-ва, используяразличные приемы и источники получения информации. При

проверкевнешнихрасчетныхоперацийаудиториспользует:_ основныенормативныедокументы, регулирующиевопросы организа-ции учета и налогообложениявнешних расчетных операций;— приказ об учетной политике;
— бухгалтерскуюотчетность;
— регистры синтетического и аналитическогоучета внешних расчетныхоперации, составленныеорганизацией;
— первичныедокументы по отражению внешнихрасчетныхопераций-По приказу обучетнойполитикеаудиторзнакомится:
— с рабочим планом счётов, используемыхдля учета внешних расчетных

операций;
— формой бухгалтерскогоучета и перечнем учетныхрегистров, состав-

ляемыхв организации;
—— документооборотом(графиком документооборота) первичных д0КУ'ментов,

связанныхс учетом внешних расчетных операций;— перечнем Лиц, которым предоставлено право подписи документы
оформляющихвнешниерасчетные операции;
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‚ организациейинвентарнзашшвнешнихрасчетных операций.

170 бухгштерско.-.0- балансу (ф. № 1) аудиторустанавливаетсостояние

задолженностипо даннымраздела11 "Оборотныеакгнвы" по статьям "Деби—

то ская задолженность" и раздела \7 "Краткосрочные обязательства" по

статьям"Кредиторская задолженность".    Проверка СОСТОЯНИЯ УЧСТЗ И КОНТРОЛЯза ВНЁШНИ-       
  

                        

   

мн расчетнымиоперашишн

Проверкаполноты и правильносшрасчетовс по—

><

ставшикамии подряцчшсаьш

:: >=
5 : Проверка полноты и правильности‚\чета с поку-

Ы Э
' пателями и заказчиками

% =- _______
@< :: ___!

Е- О
7 Проверка Учета расчетовпо претензиям:

><

‘
=( .. _—
>› .=< : Проверка полноты и правильности учета расче-

ё ; тов с прочъши дебитораьши ьрещпорэмн

‹ З':( 0
< <
… Ё-

Проверка полноты и правильностиучета расчетов по договору простого товарншесгва
(совместная

деятельность)

 

Обобщениерезультатоваудитавнешнихрасчет-

ных операций 
Рисунок 1 — Задачиаудита внешнихрасчетныхопераций

ПО приложению
;( брсгштерскомубалансу

(ф. № 5) В 1321318516 2 "Деби—

торская и кредиторскаязадолженность" выясняетсясостояние (Нд начато “
конецотчетного периода) и движениекраткосрочнойи долгосрочнойзадол-

женностис выделением"просрочеъшой", а из нее _— задолженносш.плате—

жи по которойожидаютсяболее чем через 12 месяцевпосле отчетнойдаты.

ПО справка.“к разделу2 (ф. № 5) устанавливается :хвшкение вьшанчных
н

поЛУЧенных векселей и дебиторскойзадолженност по поставленноипро—

дУкции(работам, услугам) по фактической себестоимости…& также перечень
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организаций-дебиторов и кредиторов,имеющихнаибольшуюзадолженность_Для проведения проверки аудитору Могут быть предоставленыразные

тике.
В организациях,применяющихединуюжурнально—ордернуюформу уче—та‚ используютсяжурналы—ордера№ 6, 8,

11 в соответствиис рекомендд.циями по применениюучетных регистров на предприятиях.При ведении учета с использованием компьютерныхпрограммисполь-

подряда И Т. П.), накладные,
ТОВЗРНО—ТРЗНСПОРТНЫСнакпшшые, счета,

счета—

По даннымрегистровсинтетическогои аналитическогоучетааудиторустанавливает:
— участников расчетныхотношений и их число;— применяемые формы платежей (в безналичномпорядке, с использова-нием наличных денежныхсредств, векселями, взаимозачетами,путем пря-мого обменапродукцией и товарами);

— порядокведения аналитическогоучета (виды расчетов,участники,
сро-ки возникновенияи т. п.);

—— нестандартные (нетипичные)
бухгалтерскиезаписи.При большом числе участниковрасчетныхотношенийи разнообразииформ платежей возрастают аудиторскиериски, что необходимо учитыватьпри определениивыборки по данномуучастку.Для оценки состояния контроля за внешними расчетными операциямиаудиторвыясняет:

— порядок, сроки и результаты инвентаризациирасчетов;— наличиеграфика документооборотаи контроль за его соблюдением;— формы,
сроки и исполнителейконтроля за платежамии состояниемрасчетов и др.

Оценку состоянияучета внешнихрасчетных операцийпроводят ПО ВИдамрасчетов. Непосредственнуюпроверку начинаютс установления соответст-

268



вия данных бухгалтерского
баланса, Главной книги, регистров синтетиче-

ского и аналитическогоучета по счетам60—64, 67, 68, 76, 78, 82.

При сверкеобращаютвнимание на соблюдениеследующихправил:
_ сальдо счетов расчетовотражается в балансе развернуто;,

дебиторская
задолженность, по которои создан резерв по сомнитель-

ным
долгам, должнабытьуменьшена на сумму резерва.

Одновременнона основе изученияданныханалитическогоучета по соот-

веТСТВУЮЩИМсчетам расчетов проверяютправильностьгруппировки деби—

торской задолженностина краткосрочнуюи долгосрочную с выделением
”просроченной",в том числе задолженности,платежи по которой ожидаются

через 12 месяцевпосле отчетнойдаты. Исходяиз требований составленияот-
четности, к краткосрочнойзадолженностиотноситсязадолженностьсо сро-
ком погашениясогласно заключенному договору до одного года (начиная с

даты принятияобязательств в бухгалтерском учете), а к долгосрочной—— со

сроком погашения более одного года.
По выявленным несоответствиям определяют

существенность,характер
ивозможные причинывозникновенияотклонений.

Для определения реальности задолженностианализируютсяматериалы
инвентаризациипо кажцомувиду расчетов. В случае отсутствияматериалов
по инвентаризацииили если данные инвентаризациивызывают сомнения,

аудиторы провоцятсплошную или выборочную инвентаризациюрасчетов.
Реальность задолженностиопределяюттакже проверкойдокументальной

обоснованности остатков дебиторской и кредиторскойзадолженностипо

каждомувиду расчетов. Суммы
задолженности, не педтвержденныедоку-

ментами, относятся к нереальнойзадолженности.К нереальной задолженно—
сти относятся также суммы задолженностис истекшими сроками

давности,

выявляемые прианализезадолженностипо срокамвозникновения.
По фактам обнаружения нереальной задолженностиаудитор устанавливает

ПРИЧИНЫ, виновныхлиц и влияниена достоверностьсоответствующимстатей ба-
данса.

ПРИ ПОдтверждениисальдо по внешним расчетным операциям выясняет—
СЯ наличие сомнительных долгов.В соответствиис п. 2.11 Порядка заполне-
ния форм головойбухгалтерской

отчетности,утвержденногоПриказом Ми-
Нистерствдфинансов Республики Беларусь 20.01.2000 г. № 23, сомнитель—
НЫМ долгом признаетсядебиторскаязадолженность организации, котораяне
погашена в сроки, установленные договором,и не обеспеченасоответст-
ВУЮЩИМИ гарантиями. В случае наличия сомНительныхдолговпроверяются
факт И правильностьобразованиярезерва по сомнительнымдолгам.

После П1Т>едварительного подтверждениясальдосчетов по учету внешних

52211353?
операций проверяетсядостоверностьоборотовпо счетам расче—

ческие п
ЛЬЗУЯ приемы фаКТИЁССКОГО

и документального
контроля, аналити—

РОЦедурЫ‚логическиианализ, & также устные опросыдолжностных
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лиц по отдельнымвопросам данного раздела аудиторскойпрограммы
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РЕВИЗИЯВЫПОЛНЕНИЯ
ПЛАНАСТРОИТЕЛЬНО-МОНТАЖНЫХ РАБОТи ВВОДАВ ДЕЙСТВИЕОБЪЕКТОВСТРОИТЕЛЬСТВАи ПРОИЗВОДСТВЕННЫХмощноствй

Конечные финансовыерезультатыдеятельностистроительных организаций вомногомзависят от выполненияплана ввода в действиепроизводственныхмощностейи объектов строительства`,’и планов производства строительно-монтажныхработ.Своевременный.и—качественныйконтрольза выполнениемданных показателейигра-ет немаловажноезначениев управленииорганизацией.В статье рассматриваютсявопросы методики проведения ревизии выполненияплана СМР и ввода в Действия объектовстроительства.

Основными подрядными организациями,
ведущими строительно-монтажные работы (СМР) в Республике Беларусь, являются строительныеконцерны,объединения,строительные,

ремонтно—строительные и специали-зированныетресты,
домостроительныекомбинаты.В состав строительныхтрестов входят строительно—монтажные управле-ния (СМУ),

передвижные механизированныеколонны (ПМК), управлениямеханизации(УМ), управленияпроизводственно—технологическойкомплек-тации (УПТК)и др.
В зависимостиот характераработ строительныеорганизации подразде'
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ляются на
общестроительные,выполняющиевсе или многие виды работ

(СМУ, ПМК), и специализированные (отраслевыепо видам работ, например,
сантехнические,электромонтажныеи т.п., ПМК).

Ведущая строительнаяорганизация (стройтрест или общестроительная
организация) как генеральный подрядчикзаключаетдоговорыс заказчиками
(застройщиками)на выполнениевсех видов строительныхработ, а затем для

выполнения отдельныхвидов работ привлекаетспециализированные орга-
низации, управления,которые выступаютв качествесубподрядчиков.

В системе Белорусскойжелезнойдороги основнымведущимзвеном, вы-

полняющимстроительные и ремонтныеработы для нужд дороги, является

УП "Дорстроймонтажтрест", в состав которого входят строительно-
монтажные

поезда, заводы по производству строительных материалови дру-
гиеструктурные подразделения.

Новое строительство осуществляютпо утвержденным проектам и сме-
там, согласованным с подрядной строительной организацией.На каждый
объект строительствасоставляетсясметный расчет

(сметазатрат), в котором
определяютего договорную стоимость в действующих ценах. В связи с ин-

фляцией стоимость строительно-монтажныхработ индексируется по коэф-

фициента изменения их стоимости, устанавливаемымк базисным ценам
1991 года.

Наиболее значимым показателемдеятельности строительныхорганиза-
ций является выполнениеплана строительно-монтажныхработ и ввод в дей-

ствие объектов строительстваи производственныхмощностей. Поэтомуод-
ной из главных задач ревизии строительных подразделений являетсяпро-

верка выполнения плана ввода в действие производственныхмощностей и

объектовстроительстваи планов производствастроительно—монтажныхра-
бот. От решенияэтих задач,в первуюочередь от выполнения сроковввода в

действиеобъектов строительства,зависятконечные финансовыерезультаты
деятельности строительныхподразделенийи трестов, в состав которых они

ВХОДЯТ.

Цель ревизиивыполнения планаСМР в подрядной строительной органи-
заЦИИПриведенана рисунке 1.

Источники информациидляпроведенияревизииприведенына рисунке 2-

Принятыеот подрядчикавыполненные СМР заказчикотражает по дебету

счета 08 "Капитальныевложения",субсчет1 "Строительствои приобретение
основных средств" кредиту счета 60 "Расчеты с поставщикамии подрядчи-
камп" — на стоимостьработ по сметнымценам (без НДС). Поэтомув период
Проведенияревизии на первом этапе необходимо подвергнутьпроверке за-

писи В журнале—ордере№ 6—С и ведомости 5-С. Ведомость 5-С "Расчетыс

заказчиками (генподрядчиками) и подрЯДЧИКЗМИ
(субподрядчикаМИ)за ВЫ'

Полненные работы" предназначена для ведения аналитического учета по

счету 62 "Расчеты с покупателямии заказчиками". Она ведется отцельно"0
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расчетам с заказчиками(геНПОДрЯДЧИКЗМИ) за выполненные работы и от.дельно по расчетам с субподрядчикамии предназначенадля оперативногоконтроля за оплатой объемов выполненныхСМР (в соответствиис актамиф_КС—2а,
ф.

КС-2б,
ф. КС—2в).В ведомости№ 5-С по каждому заказчику проверя.ется — отраженыли в отчетномпериодевыполненные объемы СМР по каждомустроящемуся объекту. При этом следуетобратить внимание на отметки06 опла.те счетов, о списаъшиили зачетезадолженности.

—`і_Цель ревизии "
    

   Выявитьработы‚ производимыебез договорови финансированияилине предусмотренные проектно-сметнойдокументацией,
& также не

принятыезаказчиком,
случаибракаи переделок

.
|

УСТЗНОВИТЬпричины НСВЫПОЛНСНИЯ НЛЭЪНЗ

'

Определитьстепень влиянияна ход выполненияпланазадержки смет
и рабочих чертежей, плохого использования техники, нехваткимеха-_ низмов,

рабочейсилы, транспорта, материалов,
оборудования и низ-

кого уровняорганизациитрударабочих на строительныхобъектах

7 
     

  
 

  
Рисунок 1 — Цель ревизии выполненияпланаСМР

В этой же ведомости необходимо проверитьудержанные суммы по сче-
там заказчиковза материалы, полученные подрядчиком при разборке и ка-
питальномремонте зданий.В обязательномпорядке они должныбыть отра-жены в ведомости № 5—С с указанием против каждой суммы номеракоррес-
пондирующего (Дебетуемого) счета. Итоговыеданные аналитическогоучетапо ведомости№ 5-С можносверить с даннымижурнала-ордера№ 11-С.

В процессе исследованиярегистровбухгалтерского учета особое место
должнобыть отведенопроверкезаписей в журнале-ордере № 11—С, который
предназначендля веденияучета выручки от реализацииСМР, материальныхценностейи услуг. Записи в журналедолжныбыть сгруппированыпо креди-
ту счетов 45 "Товары отгруженные",46 "Реализация”, 62 "Расчетыс покупа-телями и заказчиками”. Кажцаязапись в журнал должнаподтверждаТЬСЯС°”
шведы ‚- _….....и данными ведомостей № 5-С "Расчеты с заказчиками (ген-
подрядчиками)"и № 16 в разрезе покупателей, отгрузка и оплата строитель-
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НЫХИ ДРУГИХ
материалов,УСЛУГ ВСПОМОГЗТСЛЬНЫХ ПРОИЗВОДСТВ.

Источники

информации

 

 

 

Приказ об утверждении проектно-смегной документации
(НСД), срок действия которой составляег не более2-х лет со

дня передачизаказчикупроектнойорганизацией

Зашючение государственной вневедомственнойэкспертизы

по проекту

Проекты производстваработ
(ППР), согласованные

(:
заинте—

ресованными
службами,утвержденные генподрядчиком

Лицензиина право производстваработ подрядной организа-

цией

Подтверхшениеоргана Госстройнадзорао регистрацииобъек-

та и получении разрешения на производство СМР (новое

строительство)

Договоры подрядана капитальноестроительство
(реконструк-

цию, капитальныйи текущий
ремонт)

Акты приемкив эксплуатациюобъектаприемочнойкомисси-

ей (составляетсясогласно
СНиП)

Бизнес-планстроительнойорганизации

Планы-графикипроизводства СМР

Статистическаяотчетность ф. №1—КС
(срочная)«Отчет о вво—

де в действиеобъектов и выполненииподрядных работ»

Статистическаяотчетность ф. №1—КС
(договор)«Отчет об

объемезаказов»

Регистры бужгалтерскогоучета - журналы—ордера№
10-С,

11-С‚ ведомости№ 5-С или соответствующие машинограммы

Журнал учета выполненныхработ ф. № КС-б (ведетсяпо

каждому объекту
строительства)

Справка ф. № 3 «Справкао стоимостивыполненныхработи

затрат», утвержденная постановлениемГоскомстатаРБ № 78

от 26.11.93 г. (составляется ежемесячноподряднойорганиза-
цией, выполнявшейв отчетномпериоде

СМР, и представляет-

СЯ
генподрядчику)

Актыприемки выполненныхСМР по законченнымэтапам

строительства
(ф. №

КС—2а)

Акты приемкивыполненныхСМР (ф. №
КС—2в)

Рисунок 2 — Источникиинформациидля проведенияревизии



 
Исследоваврегистры бухгалтерскогоучета (журналы—ордера‚ ведомости,записи в Главной книге),

ревизору на втором этапе необходимоОбратитьвнимание на выявлениеобъектов неплановогостроительства. Все объекты

тем сопоставленияаналитическихданных фактическихзатрат по строитель-ным объектамв журнале—ордере № 1О-С с утвержденнымититульными спи-сками.
Практикой контрольно—ревизионнойработы устанавливались случаи, ко-гда объекты неплановогостроительстваскрывали способомотнесенияфак-тических затрат на другие предусмотренныепланом объекты. Подобныефакты вскрывалисьпри проверке первичных документовпо начислению за-работной платы.
Неплановое строительство,как и припискивыполненных работ, выявля-ется также методом анализасостава незавершенного производства.Как пра—

вило,
реальностьпоказанныхв отчетности объемоввыполненных СМР про-веряется методом контрольныхобмеров незавершенного производства непо-средственнона объектахстроительства.Вместе с тем, при проведениикомплексныхревизий можно использоватьметоды логическогоконтроля записей хозяйственных операций на счетахбухгалтерского учета.

Логический контрольцелесообразноначинать с сопоставления сметнойстоимостии фактической себестоимости по данныманалитического учета вжурнале—ордере№ 10-С за месяц, кварталили за более длительный период.Практикой ревизииустановлено, что на объектах, где допущенаприписка

гическине увязана. Например,списана стоимость материалов при отсутст-вии затрат по заработной плате, по содержаниюи использованию строи—тельных машин и механизмови т. п.
Имеет место более глубокое вуалирование приписок путем ОПРИХОДОВд'ния строительныхматериалов с неотфактурованных поставокот вымышлен—ного поставщика, списания их на издержки с целью подтвержденияд00Т0'верности выполнения работ, а затем, после полученияпремий, методомбух-галтерского сторновсе записиликвидируются.Во всех случаях метод проверки заключаетсяв сопоставлении перечня иобъемовработ в журналепо ф. № КС-б с перечнемобъемов работ, внесен-ных в акты приемки выполненных работ, а также с нарядамина заработнуюплату,

материальнымиотчетамипроизводителейработпо ф. № М-29-Изучается реальностьнеотфактуренныхпоставок.Одним из методов приписок объемов является включение в отчетностьтех объемов,
которые фактически выполнялисьсубподрЯдНЫМИорганиза-
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и или же хозспособом силами заказчиков. Для выявления подобных

бходшио из общего объема работ по генподрядуисключитьобъем

работ, подтвержденных актом сверки расчетов и аналитиче—
ШИМ

актовнео

субподрЯдНЫх
скими даннымиоплаты счетов.

При анализе выполнения плана подрядных работ стоимость
объектов,

этаповработ или конструктивных
элементов, по которым допущены при-

писки, подлежит
исключению,& материалы проверок в необходимыхслуча-

ях передаются следственныморганам.
При проведении ревизии выполнения плана ввода в действие объектов

строительстваи производственных мощностей ревизующим следуетиметь в

виду,что:
- в отчетностьо выполнении плана ввода в действие мощностейвклю—

чаются только те объекты, акты приемки которых утверждены соответст-

вующим органом;
- датойсдачив эксплуатацию законченныхстроительствомпромышлен—

ных, транспортных, водохозяйственныхи других объектов производствен-
ного назначениясчитается дата подписанияакта государственнойприемоч—
ной

комиссией, а жилых домов и общественных зданий — Деньутверждения
этогоактаместнымиорганамивласти;

— план вводав действиепроизводственныхмощностейи объектовстрои-
тельства,в т.ч. жилой площади за соответствующийквартал считается вы-
полненным,если подрялнойстроительнойорганизацией введены все объек-
ты,

предусмотренные планом с начала года по отчетный квартал включи-
тельно. Не засчитываются в выполнение плана текущего года объекты
строительства,введенныев действие в текущем году, и, в частности, жилые
ЦОМЁЪ постройка которых предусмотрена планом ввода в действие в про-
шломгоду и не включенав план текущего года.

ЛЩЁНЁПЁЁЁЫЁЭЛНСНИЯ
программы необходимо начинать с составления таб—

таты ›деятельгіюіётгруппируютсё

показатели,
огражающие конкретныерезуль-

ляется по данны;
ревизуемоистроительноийорганизации.

Таблицасостав-

берутсяиз задаъшй;Ёатотчетности
(ф. № 1-Кь (срочна…) Планоізые данные

ностьданных,
ОтражаеЬЁЁЩ/э

доведенньшвышестоящеи организациеи.Достаточ—

Проверяетсяпоактамгосу
в отчетахпо ф. № 1—КС(срочная? и № 1—КС(договор),

Далее это
‚ дарственныхприемочныхкомиссии.

по Двум наПрТаЕЁЁЁьЕ-евизии
необходимо дополнитьпроведением проверок

ной Программы и ста.Нрассмотрение
причин невыполнения производствен-

му Вопрос
У овление достоверности отчетных данных. По перво-

ПИСЬмен
{Рассматриваются объяснения должностныхлиц (в устной или

ЯсненияН°; фЁЁЗЁЁ)—а1тігоб)<0димо
внимательно изучить представленныеобъ-

реВИЗИОЪіной работа ПЁЯ
В их объективности. Практика контрольно—

частую не указываютсяКЁЫВЁТ’
что истинные причины в объясненияхза—

невыполненияплановьр;
ромеитого, не выявляютсяконкретныевиновники

задании.
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Важнымэтапомв ревизии является проверка мероприятийпо конции материально—технических и трудовых ресурсов на пусковых объектахВыполнение плана подрядных работ на этих объектах должно осуществ-ляться опережающими темпами по сравнению с непусковымиОбъектамистроительства.
Осуществляя ревизию,

следует убедитьсяв правильностиприемки в экс-плуатацию произв0дственных и жилищно—гражданекихобъектов. Необхо-димостьпроверки во время проведения ревизиипредопределяетсяуже тем,что на объекты, которые неправильночислятся в составесданных заказчику,в последующем будет отвлекаться рабочая сила строительнойорганизацииее финансовыеи материальныересурсы, кроме того, включениетаких объіектов в отчетность,как законченных строительством, являетсяприписками‚вскрытие которых является однои из задач, стоящих перед ревизионнымислужбами.
Анализируя правильность приемки объектов в эксплуатацию,

необходи-мо учитывать следующиеобстоятельства:
— Уточнение проектно—сметнойдокументации пускового комплекса,

ут-вержденной в техническом (технорабочем)проекте, может осуществлятьсяне позднее 1 июля года,
предшествующеговводу в Действие пускового ком-плекса.

— Приемка в эксплуатациювстроенных и встроенно-пристроенных по-мещений (предприятияи учреждения торговли, общественногопитания идр.) должна производиться одновремеНно‹: приемкой в эксплуатацию жи-лых домов, имеющихтакиепомещения.
Во времяревизии надо выяснить:
—— включались ли в состав государственныхприемочных комиссий пред-ставители всех организаций(в т. ч. заинтересованных) согласно Действую-щемуПоложению;
-- имелись ли замечания и возражения по правильностиприемкив экс-

плуатацию отдельных членов приемочной комиссии и результаты их рас-смотренияпредседателемгосударственной комиссии и другими инстанция-
ми;

-— отмеченыли в актах рабочих и государственныхкомиссийнарушенИЯ
действующих СНиПов, повлекшихза собой переделки проектов, рост смет-ной стоимости, увеличение продолжительности проекта и ухудШСНИСЭКС'
плуатационныххарактеристик объектов строительства.

При проверке объектов производственного назначения,анализе недоде-лок по сданнымв эксплуатациюобъектам необходимоустановить:
.-— соответствие фактически выполненныхработ проектным решениям,

смонтировано ли оборудованиена проектных производственныхплощадках
или по временнойсхеме;_ проводились ли комплексное опробование оборудованиЯ

(наличиеак-
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тов), пусконаладочные работы; случалосьли подписаниеактов отдельными
членами комиссиипозднеечисла,которым датируется данный акт;

_ соответствиевводимых в действиепроизводственныхмощностейи факти-
ческой стоимости строительства плановымпоказателям. Если имеются недо-

делки и отступленияот проектныхрешений,необходшиоотразитьпричины их
возъшкновенища также результаты рассмотрения возможности эксплуаташш
объектас отступленишиии недоделками органом,утверждающимактприемки;

—ставился ли перед
инстанцией,утвердившейакт приемки, вопрособ ан-

нулировании его и соответственноперед Министерствомстатистикии ана-

лиза РБ об исключении объектаиз отчетностипо вводув эксплуатацию при
выявлении факта нарушенияустановленного порядка приемки.

Ревизор должен учитывать, что датой ввода в эксплуатациюсчитается

дата подписанияакта государственнойприемочной комиссией.В отчетность
о выполнении плана ввода в действие производственныхмощностейи ос-
новных фондов включаютсятолько те объекты,акты о приемке в эксплуата-
цию которыхутвержденыорганом,назначившимкомиссию.

С целью более экономного использования рабочего времени ревизоров
проверку достоверностиотчетных данных по вводу в действиепроизводст-
венных мощностей и объектов строительстванеобходимоначинать с суб—

подрядных организаций, выполнявших строительные, монтажные и пуско-
наладочные работына последней стадиистроительства объектов. В первую

очередьдолжны подвергнуться проверкеработыпо устройству лифтов
(если

такие имеются). Именно по этим работам зачастую выявляютсяфакты их

полногозавершениямонтажоми наладкойспустя 2-3 месяцапосле приемки
объектов государственнымиприемочнымикомиссиямив эксплуатациюНа-

рЯду с этим необходимо проверить выполнениена объектах отделочных, са-

ИитарНО—технических‚электромонтажных
работ, а также работпо устройст-

ву слаботочныхсетей (телефонизания,радиофикаЦИЯ)‚ МОНТдЖУ ПОЖЗРНОЙИ

охранной
сигнализации, различногодругого

оборудования,предусмотрен-
ного по проекту,благоустройствузастраиваемойтерритории.

Для установления фактов, выполнениясубподрядными организациями

работ на объекте после его приемки в эксплуаташлонеобходимоИСПОЛЬЗЗ'
вать данные журнала-ордера№ 1О—С по счету 20 "Основное производство .

В этом документе ведетсяучет по видам затрати сметнойстоимостивыпол—

ненныхработ по каждому объекту.
ТЩательнойпроверке необходимо подвергнутьпервичные дОКУМеНТЫ“0

начислениюзаработной платы и списаниюстроительных
материалов,по ра-

боте транспортаи механизмов, по приобретению дЛЯ установки на объекте

предусмотренногопроектом оборудованияи дР- „
Сведения о фактическивыполненныхобъемахработ по сметнои

стЁаЁДЁ—
СТИ также можно получить из журнала учета выполненныхработ ф. № - ‚

который ведетсязаказчикоми подрядчиком ПО каждомуобъекту строитель-
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ства, и по их данным составляетсяежемесячности выполненныхработ и затрат" по ф. № 3.
При выявлениифактов выполнениясубподряднымио

" \;Справка о сметнои стоимо.

нем произведенныхзатрат на данные работы и их сметной стоимости.Проводяпроверку достоверности отчетных Данных по вводу в действиепроизводственных мощностейу поцрядчиков,изучению необходимо поц-вергнутьте же документы, что и при проверкев субподряднойорганизации,а также дополнительноследует проанализировать отчеты по ф. № 1-КС(срочная) ”Отчет о вводе в действиеобъектов и выполнениипсдрЯДныхрд-бот" и ф. № 1-КС (Договор) "Отчетоб объеме заказов".На основании собраннойинформацииревизор составляетзаписьдля актакомплексной ревизии по вопросам выполнения плана строительно-монтажных работ и ввода в действие объектов строительстваИ производст-венныхмощностей.
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ВВМ 985-6550-83-1.Рыноктранспортных услуг(проблемы повышения эффективности). Вып.2. Гомель,2004

УДК 657.22 (476)

А. В. Кравченко
Белорусскийгосударственныйуниверситеттранспорта

РАЗВИТИЕУЧЕТАИ ОТЧЕТНОСТИВ РЕСПУБЛИКЕБЕЛАРУСЬНА СОВРЕМЕННОМЭТАПЕ

койРассмотреныпроблемы развития учета и отчетности, связанныес раЗРабОТединойсистемы.

\!
6.Вопрос о единои системе учета и отчетностиподнималсяв экономич
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ской литературене единожды.В экономическойлитературе с разныхсторон
подчеркивается и обосновываетсяее объективность, необходимость и целе—
сообразность. На практике единство системы учетаИ отчетностивыразилось
в слияниибухгалтериисо статистическим отделомпредприятия и создания
на этой основе отделаединойсистемыучета и статистики. Данная система
применяласьпрактически на всех предприятиях транспорта независимо от
формысобственности.

В РеспубликеБеларусь в 1998 году разработана Концепцияразвитиябух—
галтерскогоучета и отчетности, которая одобрена методологическимсове-
том по бухгалтерскомуучету при Министерстве финансовРеспубликиБела-
русь и принята правительством.ПОД Концепцией понимается системаос-
новныхцелей и задач развитиябухгалтерскогоучета и отчетности. Разрабо-
танная Концепциясодержит базовые требования постановкии ведениябух-
галтерскогоучета‚ составленияи предоставленияотчетностив новых эконо-
мических условиях. Она позволяетобеспечитьдостоверность,надежностьи
своевременностьфинансовой информации,

способствует формированию
элементов рыночнойинфраструктуры. Данная Концепцияразработанас уче-
том последних достижений науки, она сориентированана модель страны с
рыночнымипреобразованиями,воплощаетв себе опыт стран с развитойры-
ночной экономикой,отвечает требованиям международныхстандартов фи-
нансовой отчетности. Концепция не созданас целью заменызаконодатель—
ной базы по бухгалтерскомуучету, более того, когда отдельныеее положе-
ния вступаютв противоречия, исполнению подлежат положения,заложен—
ные в законодательных и нормативных актах. В Концепции освещены во-
просы организации бухгалтерскогоучета‚ требования к информации бухгал—
терского учета, критерии признания имуществакредиторской задолженно-
сти, доходов и расходов и их оценки, поддержки капитала и определенияприбыли, а также определеныпользователиучетной информации и органы,

определяющиеметодологию, обеспечивающие управление и контроль за
системой бухгалтерскогоучетаи отчетности.

Необходимостьразработки Концепциибыла обусловленарядом внешних
И внутренних факторов. В результате возрастающей международнойинте-
грации в сфере экономикивозрословниманиек проблеме международной
унификациибухгалтерскогоучета.

Усиление роли транснациональных корпорацийтребует единообразия
применяемыхв каждой странепринциповформированияИ алгоритмарасче-
та прибыли субъектовнародного

хозяйства, без которогоневозможноинве-
стирование средств из страны в странуи дальнейшая интеграцияэкономик
различныхстран.

Различия моделей бухгалтерскогоучета дЛЯ стран СНГ И других стран,

входивших ранее в состав Советского Союза, а также стран дальнего
и

ближнего зарубежья значительно затрудняютполучение РаВНОПРЗВНОИ ИН“

формации. Поэтому на сегодняшнийдень ПрОбЛСМа развития И единства
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учета и отчетности имеет глобальный характер и высунификации бухгалтерского учета на основе исполпрактики и международных стандартов.В последниегоды в странахСНГ произоцши измененияводственных отношении, появшись субъекты хозяйствоваформой собственностии различнымиоргашвационными

тупает как
проблемаьзования

зарубежной

в системе
ПРОИЗ—

НИЯ ° различной
формами хозяйст-

требовалиопределитьосновные направленияразвития ’и отчетности применительно к особ

международныхстандартов и переходного периода стран СНГ к рыночнойэкономике.
Важностьи актуальность Концепциисостоитв том, что она не толькопо-зволяет упорядочитьДокументы. касающиеся бухгалтерского учета и отчет-ности, но и определяетперспектив;развития. В концегщии предложенно-вый подход к Достоверности отчетности,

которая определяетсякак объек-тивное и правдивоеотражешю Действительносш,& несоответствияотчетных
параметров нормативным требованиям и правила“. Такой подход позволитболее точно оценитьэкономнчесьъю ситуацию на предприятияхтранспорта.Достоверная оценка данных позволит принять правильное управленческоерешение, что, в свою очередь.обеспечитэкономическуюбезопасностьпред-приятийтранспорта. ›

При подготовкебухгалтерской отчетности должно учитыватьсяпрофес-сиональное суждение, т.е. при формированшт информации о финансовомположениии финансовых результатах предприятиядолжны иметь
щзаво

на

самостоятельноесуждение: как представитьте или иные факты хозяиствен-
ной деятельности. применять на практике требования осмотритеЛЬНОСТИ‚
приоритетасодержанияперец формой. существенности.При этом 000606
значение приобретаетаудиторский контроль за бухгалтерской

отчетностью,

так как он становится единственныммехашвмом,позволяющимпредупре-
ждать и своевременноустранять нарушают. негативно влияющиена эконо-
мическую безопасностьпредприятийи народного хозяйствав ЦеЛОМ-

СПИСОКЛИТЕРАТУРЫ
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УДК 657.4

Е. В. Линник
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ПЛАНСЧЕТОВБУХГАЛТЕРСКОГОУЧЕТА:
НЕОБХОДИМОСТЬ СОВЕРШЕНСТВОВАНИЯ

Рассматриваетсяистория развития плана счетов бухгалтерского учета‚ предпо-
сылки его совершенствованияи необходимостьадаптации в условияххозяйствова—
ния субъектовРоссийской Федерации.

Существующие методикибухгалтерского учета, действующийплан сче-
тов на предприятияхразличной формы собственности вызываютопределен-
ные неудобства в отражении хозяйственных операцийпо новым объектам
учетаи позволяют высказатьмнение,что имеющийся план счетов не отвеча-
ет потребностям формирования достовернойинформационной базы 0 фи-
нансовыхпотоках предприятия, состояниии движенииматериальных и тру-
довыхресурсов,характереИ результатахдеятельности.

Развитиеэкономики, используемыев основномне экономическиеподхо—
ды управления, привели к тому, что в счетоводствестала преобладатьтен-
денцияк использованиюединых для всехпредприятийплана счетов,что по-
зволяет:

`

1) дать бухгалтерам,независимоот квалификации,ориентирв их повсе-
дневнойработе;2) создать взаимосвязанную

систематизацию,группировкуи обобщение
ИНформации о хозяйственной деятельностипредприятий;3) обеспечить Действенную систему контроля показателей хозяйственной
деятельности;4) помочьбухгалтерам при переходе из Одной организациив другую;

5)
унифицировать обучениебухгалтерскому учету;

6) облегчить группировку и обобщениеданных по всему народному хо—

зяйству в целом
Изначальноунифицированногоплана счетов для всех хозяйствующих

субъектов не существовало, & планы счетов составлялись на каждом пред-

приятии самостоятельно.В 1930—1940 гг. каждая отрасльнародного хозяй-
ства имела свой план с большимколичествомсчетов и субсчетов и различ-
Ными кодами счетов в разных отрасЛях. Такой порЯДОК ОРГЗНИЗЗЦИИучета
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сохранилсяИ сегодняв англоязычныхстранах.Так, в плане счетов 1940 г. было 124 счета и 80 субсчетов; В плане 1954 г. _79 счетов и 142 субсчета. Сокращение счетов отражалотеНДенциюк "Умень—шению трудоемкости",а увеличениесубсчетовповышалоаналитичностьуче—та. Действительно,если в плане 1940 г. было 204 ПОЗИЦИИ,то в плане 1954 г. _221. В 1959 г. число счетов было доведено до 62, & субсчетов— до 87 (всего149 позиций).Этого оказалосьнедостаточно, и в 1959 г. в планебыли преду-смотрены — 71 счети 92 субсчета(всего 168 позиций).
В ноябре 1991 года Министерство финансовСССРутвердило новыйплансчетов, ознаменовавший начало мощного американо-английскоговлиянияна

та сталиследующиемоменты:1) возможностьв рядеслучаевоценки имуществасобственниками;2) ликвидация дублирования (износаи амортизации)— сохраняетсятоль—ко амортизация, называемаяизносом;3)
резервированиесомнительнойдебиторскойзадолженности;4)
альтернативность списания общехозяйственныхрасходовили на счет"Основноепроизводство",или на счет "Реализация";5) введение совершенно новых для наших бухгалтеровучетных объектов(нематериальныеактивы,

финансовые вложения,
долгосрочные финансовыевложенияи некоторые другие);

6) признаниеотгрузки ценностей моментомих реализации.Таким образом,план счетов впервыев нашей стране стал ориентированне на требованиягосударства и его финансовыхорганов, а на интересы соб-ственников. Но в России действуют иные духовныепринципы,и авторитетгосударства превалируетнад идеями общества. В результатена практикеза-писи делаются не так, как предписанопланом счетов, а как требуют налого-вые органы. Поэтому то, что происходит на практике,все больше отличаетсяот того, как трактуетсяэто планом‚счетов. Механическая рецепция ПРИНЦИ'пов англо—американской школы и игнорированиетрадИЦИОННЫХ РУССКИХпринципов учета приводятк деформации системысчетоводства.На основаниивышесказанного необходимоподчеркнуть,что форМИРОВЗ'ние или выделениетого или иного счета в плане счетов, как считалНачали,
зависитот "фантазии"того, кто этот план составляет. Любой теоретическиразработанныйили практически действующий план счетов -— это рабочая ги-потеза, и мы можем оценить один план счетов, только сравниваяего с ЦРУ'гими. Поэтому необходим субстанциальныйэталонныймногослойныйплаН‚
которыйнужен не для того, чтобы заменитьте, что действуют на практике,&
для того, чтобы оцениватьих эффективность.
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Таким субстанциальным планом счетов мог бы стать международный
план, применение которого позволилобы оценить и реально действующие
планы, особеннов части влияния на показателианализа хозяйственной дея—

тельности.
Идея единого для всех стран плана счетов впервые была вьхдвинута в

БельгииГекторомБлайконом в 1926 г. На междунар0дном конгрессе в Бар-

селоне в 1929 г. развивал ту же идею Марис Лукас.И, наконец, в 1964 г. на

международном конгрессе в Вене было принято решение создать единый

международныйплан счетов.В его основе лежит французскийплан.

В настоящеевремя в хозяйственнойпрактике Российской Федерациидей-

ствуютдва плана счетов — для хозрасчетных предприятийи организаций—

План счетов бухгалтерского учета финансово-хозяйственнойдеятельности

предприятия и для бюджетныхучреждений. Можно сказать, что формирова-
ние системы счетов в бюджетных организацияхпроисходилопараллельно с

планом счетовфинансово—хозяйственной
деятельности,а в какие-то моменты

одновременно.
Стандартизацияплана счетов бюджетныхучрежденийпредполагает его

сближение с единым планомсчетов отраслей материальной
сферы, что про—

диктовано развитием различныхВИДОВ предпринимательской
деятельности,

осуществляемойбюджетными учреждениями.
Действующийдля бюджетных организаций план счетов бухгалтерского

учета не приспособлен в должной мере для отраженияопераций коммерче-

скогохарактера,поэтому часто вводятся отдельныесчета из типового плана

счетов бухгалтерского учета‚ что осложняетвзаимосвязь операций по бюд-

жетному плану счетов и типовому
коммерческому, составление баланса и

отчетности.
Таким образом, возникает необходимость реформированиясуществую-

щего плана счетов бюджетных организаций,что позволитобеспечить орга-

низациидостовернойи подробной информацией о расходах И дОХОДЗХ дЛЯ

эффективногоуправления их деятельностью.
Адаптации к использованиюв практическ

учреждений плана счетов про- ‚ . венно „-.-… """"ч' деятельности

субъектов хозяйствованияпозволит:
—- унифицироватьотражениеоднотипных объектовучета;
— обеспечитьвозможностьдля отраженияновых объектовучета;
_ Сформировать необходимую систему

счетов, позволяющую максими-

зировать аналитическуюинформаЦиЮ‚неОбходИМУЮдля всесторочннегоала-
лизахозяйственной деятельностиорганизации НСПРОИЗВОДСТВСННОИсферЫ‚

* устранитьимеющиесянесоответствияс федеральным ЗЗКОНОМ;

— разработать систему аналитических
счетов,позволяющуюиметь

дает:};
верную информациюо затратах, связанных с осуществлением всех вил

деятельности,независшиоот источникафинансирования-
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Совершенствование шана счетов бюджетных учреждений позволит ‚унифицировать отчетные формы, и таким образом устранитьПротивореп;
и

принциповведения бухгалтерскогоучета и Гражданскогокодекса Росси];Яской Федерации. _

Еще более актуальнойстановится данная проблемав связис переходомв

организацийявляется лишь формальным сводом в единойтаблицевсех сче.
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УПРАВЛЕНЧЕСКИЙУЧЕТ КАК ЭЛЕМЕНТСИСТЕМЫ
БУХГАЛТЕРСКОГО УЧЕТА

В условиях недостаточновысокойэффективностиработы предприятии железно-
дорожноготранспорта,наличия инфляции и практического отсутствия

внутрИфИРеменногопланированияуправленческийучет должен занятьособое место в экономик
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ИЯТий ЖСЛСЗНОДОРОЖНОГО
транспорта, ПОЭТОМУИЗУЧСНИС

предмета, метода И

предп? авленческого учета в настоящеевремя приобретает особую актуаль-
;уЩНОСТИ УПР

ность.

Управленческийучет _ это область знаний, которая необходимакаждо—

му, ктозанимаетсяхозяйственнойи финансовойдеятельностью.

Управленческийучет — это управлениеэкономическимсубъектом через
Планирование, контроль и регулированиеуправленческой деятельностьюи

процессом принятия решении.
В основе управленческого учета лежит системаэффективного управле—

ния
финансовыми,материальнымии трудовыми ресурсами.

В условиях рыночных отношенийпредприятия самостоятельноразраба-

тывают
планы, производственные

программы,определяютстратегию в об-

ласти производстваи сбыта продукции, ценовой политики. Для рёшения

указанныхи других
задач, а также для принятия решений руководителям

нужна достоверная оперативная информация о финансовом положении

предприятия. Такой информацией и обеспечивает система бухгалтерского

управленческогоучета.
Бухгалтерский учет призван обеспечитьруководителей,специалистов

информацией,необходимой для принятия эффективныхуПравленческихре—

шений.
Рыночнаяэкономикапредполагаетполную хозяйственнуюи финансовую

самостоятельноеть,которая заключается в выборе организационнойформы
предприятия, вида деятельности,партнеров по бизнесу, определениирынков
сбыта, цены и т. д. Финансовая самостоятельность предприятиясостоит в

его полном самофинансировании‚ выработке финансовой
стратегии,полити-

ки ценообразования.
В этой связи появляетсянеобходимостьсоздания управленческого учета

как самостоятельнойотрасли бухгалтерскойдеятельности. Это привело к

делениюбухгалтерскогоучетана финансовый и управленческий.
Бухгалтерскийуправленческий учет в организации должен обеспечивать

управленческий аппарат информацией, необходимой для
планирования,

Управленияи контроля над деятельностьюпредприятия.
Предметомбухгалтерского управленческогоучета ЯВЛЯСТСЯ ПРОИЗВОДСЁ'

Веннаядеятельностьпредприятияв целом и его структурныхподразделении.

Объектыбухгалтерскогоуправленческогоучета‘:
_ ИЗдержки в целом по предприятиюи по структурНЫ

: Результатыхозяйственной деятельностиорганизац
м подразделениям;
ии и ее подразделе-

— финансовыерезультаты(затраты) центровответственности;
_ Внутреннее ценообразование;“ бюджетированиеи внутренняяотчетность.
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Основной целью бухгалтерскогоуправленческогоучета являетсялирование себестоимости, выполнение альтернативных расчетов пнию однои задачи.
Управленческийучет сформировалсяна базе производствеПроизводственныйучет призван следить за издержками, их отквыявлять резервы.
Главным направлением производственного учета являетсяучет ИЗдержек:— по вицам деятельности,работ и услуг;— местам их возникновенияи центрамответственности;— носителямзатрат.
Бухгалтерскийуправленческийучет включает в себя производственныйучет, часть финансовогоучета (по составлению отчетово затратахна произ-водствопродукции),часть налоговогоучета.Таким образом,можно сформулироватьосновные цели управленческо-го учета:
— созданиеинтегрированной системыучета затрати доходов;— нормированиезатрат;
— планирование,

контрольи анализзатрат;— бюджетирование;
— обеспечениебазы для ценообразования;— оказание информационнойпомощиуправленческомуаппаратув приня-тии оперативныхуправленческихрешений;— контроль, планированиеи прогнозирование экономическойэффектив-ности деятельности предприятияи центровответственности;— выбор наиболееэффективныхпутейразвития предприятия.Одним из важнейших инструментовуправления затратами на предпри-ятиях железнодорожного транспортаможет стать организация управленче-ского учета‚ самая цель которого состоит в обеспечении предоставлениядостоверной и своевременной информациидля принятия управленческихрешений. При этом данная информация находится во внутреннемпользова-нии предприятия. В постоянноменяющихсяэкономическихусловияхрабо—ты и необходимостибыстрого принятия эффективныхуправленческихре-шений организация управленческого учета на предприятиях железнодорож-ного транспорта является одним из вопросов, требующихсвоегорешения.

КаЛЬКу.
0 реше—

ННОГО учета
ЛОНСНИЯМИИ

СПИСОКЛИТЕРАТУРЫ
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[ЭВП985-6550-83-1.Рыноктранспортныхуслуг
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удк 657.22

В,
Г. Гизатуллина,Н. В. Евсеенко

Белорусский государственныйуниверситеттранспорта

ОСОБЕННОСТИБУХГАЛТЕРСКОГОУЧЕТА
ОБЩЕСТВЕННЫХ

ОРГАНИЗАЦИЙ,

НЕосущвствляющих
ПРЕДПРИНИМАТЕЛЬСКОЙДЕЯТЕЛЬНОСТИ

В даннойстатьена конкретномпримере рассмотреныособенностиведениябух-

галтерскогоучета общественных организаций,не осуществляющихпредпринима-
тельскойдеятельности. В частности, внесены предложенияпо оформлению отчетно—

го пакетадокументов на проведение культурно-массового мероприятиядля органи-
зации—грантодателя,банка,

бухгалтерской отчетностиорганизации.

Согласност. 117 ГражданскогокодексаРеспублики Беларусьобществен-

ными организациямипризнаются добровольные объединенияграждан, в ус—

тановленном законодательствомпорядке объединившихсяна основе общно-

сти их интересов для удовлетворениядуховных или иных нематериальных

потребностей.
Закон РеспубликиБеларусьот 04.10.1994№ 3254 "Об общественныхобъ-

единениях"регламентируетпоряцок создания и прекращение деятельности

общественных
объединений,права и условия их деятельности, а также поря-

док контроля за их деятельностью и меры ответственностиза нарушение
ими законодательства.

Общественные объединения (организации)являются некоммерческими

организациями.Они вправе осуществлять предпринимательскуюдеятель-

ностьлишьдля достижения целей,ради которыхони созданы.

Общественным организациям, как и всем другим юридическим
лицам,

следует вести бухгалтерский учет. Однако прежде всего из-за отсутствия

республиканских актов, определяющих порядок ведения бухгалтерского

Учетав общественныхорганизацияхи отраслевых рекомеНДацийПО СОСТЗВУ

затрат большинство организаций используютПлан счетов,предназначенный
для коммерческихорганизаций и ведутучет доходови расходовот деятель-

ности в произвольномпорядке.
Практикаосуществленияуставной деятельностиобщественныхорганиза-

ЦИЙ Предусматриваетряд особенностейв бухгалтерском учете. В зависимо—

сТИ`0т.лтого‚за счет каких источниковфинансирования существуетобщест—
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венная организация: это могут быть только членские взносы участниковИфинансовая помощь сторонних предприятийили же организацияосуществ-ляет еще и производственно—„имйе‚ценнуюдеятельность, — системабухгал-терскогоучета будетразличной.
Рассмотримнекоторые ключевые моменты бухкшпсрьмлиучета общест-венных организаций, не осуществляющих предпринимательскуюДеятель-ность.
Прежде всего следует отметить, что если общественная организациянезанимается предпринимательскоидеятельностью,то ДЛЯ отраженияопера-ций некоммерческогохарактерацелесообразно ведение учета доходови рас-ходов с использованиемотдельных счетов из Плана счетов бухгалтерского

учета финансово—хозяйственной деятельности предприятий.В связи с тем,
что в общественной организации отсутствует понятие ”уставный капитал",
то записи по счетам 75 "Расчеты с учредителями"и 85 "Уставный фонд"
проводить не целесообразно,а основным счетом Для таких организацийяв-
ляется счет 96 "Целевое финансирование и поступление".Этот счет обобща-
ет информацию

() Движенииденежных средств, необходимых организации
ДЛЯ осуществления своей деятельности, информацию о средствах,

посту-пившихот Других предприятийи др.
В дебет счета 96 списываются суммы, израсходованные на мероприятия,

проводимые организацией.По кредиту счета 96 показывают средства целе-
вого назначения, полученныев качестве финансированиямероприятий орга-
низации. Образование дебетовогосальдо на данномсчете в конце отчетного
периодаговорит о превышении расходовнад доходами.

Значительную долю финансирования общественныхорганизацийсостав-
ляют гранты, получаемые организациями. При получении безвозмездной
помощи от иностранных государств, международных организаций,согласно
Декрету ПрезидентаРеспубликиБеларусьот 12.03.2001 №8 "О некоторых
мерах по совершенствованию порядка получения и использованияино-
странной безвозмездной помощи", иностранная безвозмездная помощь
должна регистрироватьсяв Департаменте по гуманитарной деятельности
при ПрезидентеРеспублики Беларусьпо заявлениямполучателей.

…

Иностранная безвозмезднаяпомощьпоступает на специальныйвалютныи
транзитныйсчет. При поступлении гранта на счет получательобязан в тече-
ние 5 рабочих дней, исключая день поступления,предоставитьв банк уве-домление,обосновываюшеенепроведениеобязательнойпродажи иностран-
ной валюты,

реестр распределениявалюты, поступившей на счет, платежное
поручение на перевод денежныхсредств с транзитного на текущий счет. В
реестрераспределениявалюты обязательно должна быть указанасумма по-
ступившихденежныхсредств‚ дата поступления, номер счета организаЦИРЬ
на который поступили средства, наименование учреждения банка. Обяза-
тельно Должна быть указана сумма, которая не подлежит распределениюВ
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счет обязательной
продажи, а также основание, исключающееобязательную

одажу валюты; также указываетсяполное название проекта, по которому

оказана помощь. В случае если часть денежныхсредств подлежитобяза-

тельной продаже, то указывается сумма в валюте, подлежащая продаже,

сумма проданнои валюты и остаток средств после обязательнойпродажи.

Подписываетреестр руководитель организациии главный бухгалтер, на до-

кументе также ставитсявиза {полномоченного
лица банка. Из банка органи-

зация получает мемориальныиордер и выписки, подтверждающие факт со-

вершения операции.Факт поступления денежных средствв бухгалтерском

учетеотражается проводкой:Д—т 52 К—т 96.

Все расходы, которые производиторганизация при реализации
проекта,

расписаныВ нем по статьям. Отклонениев расходах по статьямпроектадо-

пускаетсягрантодателем в пределах5—10% от полученнойсуммы.

Каждый грант выделяетсяна выполнение определеннойпрограммы. При

реализации грантовых программвозникаетмножествоситуаций, правильное

отражение в бухгалтерскомучете которыхне прописано в отраслевых реко-

мендациях.Рассмотрим одну из таких ситуаций на конкретномпримере.

Пример.
Организацияразработалапроекти получила финансированиев виде гран-

та, согласно которомупредполагалосьобучитьбезработныхженщинработе

в сети Интернет. По проекту предполагалось приглашать
женщин, прожи-

вающих в райоНных центрах Гомельскойобласти. Одна из статей гранта

предусматривала оплату проезда, проживаниев гостинице и выплатусуточ-

ных.
В законодательствеРеспублики Беларусь

прописано, что оплата проезда,

проживание в гостинице и выплатасуточныхосуществляетсяпри команди-

ровании работника. О том, как произвести такие выплаты безработным,

нормативныхактов нет. При возникновении такой ситуациирекомендуем

Произвести оформлениеследующихдокументов.
Отчетные документы,необходимыедля предоставленияв банк:

— приказ на проведение мероприятияпо проекту;
— распоряжениебанку выдать необходимую сумму денег‚ написанное На

фирменном бланке;
— сметарасходов на проведениемероприятия;
— копия ведомости компенсации расходов на проведениемероприятия.

Также в ведомостиследует указать: инициалы
безработного, его паспортные

данные, направление
проезда, стоимость проездав обе стороньъ СТОИМОСТЬ

проживания в гостинице, суточные,подписьбезработного.В ведомостипро-

ставляетсяитоговая сумма
расходов, затем она заверяется руководителем

Организациии визируетсяпечатьюорганизации;
— копии команлировочных удостоверений 0 пр

КОМ0 проживании в гостиницеи с указаннымразмером СУТОЧНЫХ-
иложенными

билетами, че-
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На каждой ксерокопии документа целесообразно поставитьнадпись:пия верна” и заверить подписью руководителя (главногобухгалтера)и Печа-тью организации. Второй экземпляр этих документов по окончании проектапредоставляетсягрантодателямпри составлении финансовогоотчета.Отчетные документы, необходимыедля бухгалтерской отчетности Орга-‚низации:
—— приказ на проведениемероприятияпо проекту;— распоряжениебанку выдатьнеобхоцимую сумму денег,

написанноенафирменном бланке;
— сметарасходовна проведениемероприятия;
— ведомостькомпенсации расходов на проведениемероприятия.В ведо.мости следует указать: инициалы безработного, его паспортные данные,

на-правление проезда, стоимостьпроездав обе стороны, стоимость проживанияв гостинице,суточные, подпись безработного.Также в ведомостипростав-ляется итоговая сумма расходов, затем она заверяется руководителеморга-низации и визируетсяпечатьюорганизации.
—— командировочныеудостоверения с приложеннымибилетами, чеком опроживаниив гостинице и с указаннымразмеромсуточных.Расходы,которые в данномслучае несет организация,

следует списывать
следующими бухгалтерскимипровоцками: Д-т 96 —— К—т 51,

Д—т 51 — К—т 50,

Д—т 50 _ К—т 76 — на сумму по ведомости компенсациирасходов.В связи с увеличением количестваобщественных объединений в Респуб-лике Беларусь назревает необходимость в разработке отраслевыхрекомен-даций и нормативных документов по бухгалтерскомуучету,
которые бы от-

ражали основныеспецифическиемоментыотрасли.

"КО.
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0. В. Кончаков … _ "
Белорусскийторговооэкономпческьш}шшерьпет
потребительскойкооперащш

СОВЕРШЕНСТВОВАШГЕБУХГАЛТЕРСКОГО УЧЕТА
РАСХОДОВИ ЗАТРАТ НА БАЗЕ СОВЁЕМЕННЬШ
ИНФОРМАЦИОННЫХТЕХНОЛОГИИ

Проводится анализ возможностейиспользовашш дошиешф ъшформатшш
нь;

компьютернойтехники в организшпшбъхгштерскогоучета расхоіов
и затрат

_

производственных предприяпшх.показанаперспективность пршіенщияв организа

ции учетаметодикпостроения СШТР.

Одним из направленийсовершенствовашшбухгалтерского учета являет-

ся разработкановых подходов в его оргашвашш на основе использования
приемов,методов и инструментов такой передовойнауки как информатика.

Информатикапозволяет наметитьпути преодоленияодной из главных [:ро-
блем современногоучета— проблемы переработкивсе возрастающегоооъе—

ма экономической информации. Сейчас объем информашдш необходимой
для нормального управления производствомудваивается каждые три года.
Увеличивать количество управленчесъш работниковтакими темпами не

представляетсявозможным.Информационныепроблемы в экономике из го—

да в год обостряются.Возникновениеявления"не потребления" экономиче-
ской информации(информацияесть, но ее не успеваютиспользовать;назво—

ляет констатироватьналичие информационногокризиса в экономике. [и-
гантский информационныйпотокбуквальнозахлестнулсистемы управления
экономикой, основанныево многомна традиционныхмаломощных техноло-
гиях обработки информации.Следует признать, традиционные "ручные”
способы обработки хозяйственныхсведений исчерпали практически вы:
свои возможности обеспечиватьдолжный уровень контроля и управления
производством.В немалой степени это относится к сфере бухгалтерского
учетаи экономическогоанализазатрат.

По нашему мнению возможности информатикив бухгалтерском учете
далеко еще не исчерпаны.На ее основе возможен переход к использованию
в учете современных компьютерныхтехнологий(в том числе: интеллекту—альных), & также разработка перспективныхкиберне’пическихсистем управ—
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ления экономическимипроцессамии явлениями.
Кибернетикаи информатика исходят из того, что все системы управле-ния (в том числе и экономикой)используют информационныезаконы.Зна-ние информационныхзаконов помогает, в частности,понять спецификуор-ганизации прямых и обратныхсвязей между объектом и субъектомуправле-ния в экономике. Чтобы создать эффективнуюсистему управленияэкономи_ческими процессами, объект управления должен стать источником инфор_мации, а субъект управления —— полноценнымполучателеминформации. Наэтой основе обеспечивается процесс информационногоотображения,в хоце

которогов получателеинформациивоспроизводятсясвойства и особенности
источника экономическойинформации,моделируются его закономерностии
тенденцииразвития. Если получательинформации—— субъект,

принимающийрешения, то таким образом он обретает мощный механизм поддержкисвоей
управленческойдеятельности.

У
_

Теория и практика разработки систем поцдержки принятия решений(СППР) в настоящеевремя активно развиваетсяв сфере организационного
управления экономикой. В рамках СППР удалось формализовать многие
процедурыуправленческойдеятельности,связанные с обработкойбольших
объемов экономических сведений, и таким образом создать основу их авто-
матизации.

По нашемумнению методика построенияСППР можетбыть использова—
на при организации бухгалтерскогоучета затрат на производственном пред-
приятии с использованиемсовременной компьютернойтехники и средств
электроннойкоммуникации. Бухгалтерский учет в целом и бухгалтерский
учет затратв частности обладаютчертами, характернымидля СППР. СППР
является инструментом лица принимающего решения (ЛПР). Подобную
роль играет бухгалтерский учет: "Бухгалтерскийучет служит связующим

звеном между хозяйственной деятельностью и людьми, принимающимире-
шения" [1, с.13]. Аналитическиефункции учета прямо вписываются в кон-
цепцию СППР, которая непременно включает элементы экономического
анализа.СППР базируется на моделированиипредметной области. В бухгал-
терском учете также реализуется механизм моделированиязакономерностей
хозяйственнойдеятельности, для целей управленияэтой деятельностью.

Некоторыевидные теоретики бухгалтерскогоучета рассматривают моде-
лирование как основной способ (метод) реализациис учетом своих функций-
Так профессор Я.В. Соколов пишет: "Метод бухгалтерскогоучета многие
авТоры пыталисьи еще пытаются истолковать как набор определенныхин—
струментов, каждый из которых рассматриваетсякак изолированный эле-
мент (документы, инвентаризация‚калькуляция,баланс, счета, двойная за-
пись, оценка,отчетность—— это так называемая "восьмихвостка").На саМОМ
деле метод — это то, что позволяетданнойнауке познать ее преДМСТ-В бух-
галтерском учете .. — это .. моделирование"[2‚ 0.128]. Делаятакое заключе-
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ние, профессорЯ.В. Соколов, по-видимому‚ исходитиз того, что на Идее мо-

делирования
по существубазируетсялюбой метод научного исследования.

А бухгалтерскийучет и есть инструмент познания экономическихявлений.

Моделирование предоставляет возможность выявить закономерности

развития наблюдаемогоявления и создатьна этой основе его абстрактный,

то есть информационный,образ
(предметныемодели не характерныдля бух-

галтерского
учета), свойстваи поведение которогов большей или меньшей

мере предсказуемы и адекватны реальности. Именно в этом видится практи-

ческая значимость информационногомоделированияэкономических про-

цессовв бухгалтерскомучете.
В теории информационногомолелированияосновным критерием качест-

ва моделей считаетсяих сложность или размерность, то есть количествотех

закономерностей,факторов,свойстви характеристик,которые учтены в мо-

дели и такимобразом позволяютадекватносудить о моделируемомявлении.

Модель тем лучше, чем выше ее размерность.Специалисты—практикиотме—

чают, что данное правило корректноработает только в условиях применения

компьютерной
техники, не допускающей

сбоев, обусловленных человече-

ским фактором,& такие сбои весьмавероятныс увеличениемсложности мо-

делей.
Следует

заметить, что бухгалтерский учет всегдастремился ко все более

точному, подробному и детальному отражению хозяйственнойдействитель-

ности. В бухгалтерском учете даже сформировалосьспециальноепонятие

для обозначенияэтого процесса— аналитическийучет. Без этого, очевидно,

невозможноформированиев учете пригодных к практическому использова—

нию информационныхмоделей экономическихпроцессов и явлений.
Так,

например, непременнымтребованиемк учету расходов и затрат является

высокая детализацияучета по многим аналитическимразрезам
(по статьям

расходов, по видам продукции, по экономическим элементам и так далее).

Именно аналитическийучет затрат предоставляетнаиболее ценную инфор-

МЕЩИЮдля принятия обоснованныхрешений в сфере управлениярасходами

И затратами на предприятии. Должное качество аналитического учетапред-

ставляется возможным обеспечить только на основе применения компью-

терной техники. Таким образом, применение инструментовинформатики

позволяет шире использовать традиционные метолы совершенствования

бУХГалтерскогоучета‚ в
частности,детализациюучета.

Механизм моделированияфактов хозяйственнойжизни в современном

бухгалтерском учете имеет одну существеннуюособенность. Учетные моде-

ЛИ Представляютсобой системы числовых экономических показателеи. Счи-

тается,что управлять хозяйственнойдеятельностьюможно толькона основе

экономическихпоказателей,отражающихколичественные характеристики

экономическихобъектов,явлений, процессовв неразрывной связис их каче-

ственным содержанием.Современнаяметодология учета всецело основана
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на числах. Не даром основополагающийдокумент по организацииучета Налюбом предприятии(План счетов) представляетсобой КОДИфикаторобъек.тов учета, где каждое контролируемоеучетом явление обозначено числовымкодом. Использование чисел открывает широкие возможности примененияматематического и логического аппарата в обработке экономическойин-формации, & также инструментов, созданных для этого аппарата (электрон.
ных вычислительныхмашин).

Продолжаявыяснять общиечерты СППР и современногобухгалтерскогоучета‚ следуетуказать на схожесть результатов их функционированияс точ-ки зрения офиснойдеятельности. СППР и бухгалтерия,так или иначе,
ре-зультатсвоейработывоплощают в документ. Документ — продукт Обработкиэкономическойинформации,который потребляетсяменеджментом.В этом

ракурсеи СППР, и бухгалтерский учет могутрассматриваться как информа-ционные технологии (технологии производства информационныхпродук—тов — документов) в системеуправленияпроизводством. СППР собственно и
возникла как разновидность компьютернойтехнологии обработкиданных
для целей управления.Бухгалтерскийучет возникв докомпьютерную эпоху,
однако, пользуясьинформационнымподходом, в бухгалтерии ясно можно
увидеть все черты характерныедля информационнойтехнологии.Такимоб-разом, в совершенствованиибухгалтерского учета вполне применимыте ме-тоды, которыеиспользуютсяв настоящеевремя для развития информацион-ных технологий,разновидностью которых являютсяСППР.

СПИСОКЛИТЕРАТУРЫ

1 Нидлз Б.,
АндерсонХ.,

Колдуэлл Д. Принципы бухгалтерскогоучета: Пер. с
англ. / Под ред. Я.В. Соколова.—-М.: Финансыи статистика, 1996. — 496 с.

2 Соколов Я.В. Основытеории бухгалтерскогоучета.— М.: Финансы и статисти-ка, 2000. — 496 с.

Получено1 1.03.2003

294



[ЗВИ 985-6550-83-1.Рыноктранспортныхуслуг
(проблемыповышенияэффективности).Вып.2. Гомель, 2004

УДК 657.471

И. П. Якубова
Белорусский торгово-экономическийуниверситет
потребительскойкооперации

СОВЕРШЕНСТВОВАНИЕОРГАНИЗАЦИИ
АНАЛИТИЧЕСКОГОУЧЕТА ЗАТРАТ
И РЕЗУЛЬТАТОВПРОИЗВОДСТВА
В ЦЕЛЯХИНТЕГРАЦИИВ СИСТЕМУНАЦИОНАЛЬНЫХ СЧЕТОВ

Проблема вертикальнойинтеграции экономическойинформации состоит в обес-

печениистрогогопереходаот информацииодного уровня к информациидругого пу-
тем прямого агрегированиявходных и выходных показателей. Чтобы решить эту
проблему, необходимо разработать соответствующуюформу систематизации ин—

формации на каждойступениуправления.

Основой бухгалтерскогоучета затрат на производство является надле-

жаще организованныйпервичный учет производственногопотребленияэле—

ментов производства. Первичный учет продукции наиболее трудоемок. В

организации первичногоучета получает свое наиболееполное воплощение

взаимосвязь отдельных составных частей единой национальной системы

учета. Мыполностьюсогласны с тем, что при правильном построениидоку-

ментов их показатели должны обеспечить потребности всех видов учета:
оперативного,бухгалтерскогои статистического.

Порядок производственного учета является темой дискуссий специали-

стов продолжительноевремя и позволяетвыделитьтри возможныхварианта

его организации:по экономическимэлементам и статьям, по экономическим

элементамзатрат, только по статьям затрат. В практикепроизводственного

учетарегистры аналитическогоучета не нацелены на параллельноеотраже-

ние затрат по экономическимэлементам и статьям затрат для определения
структуры, исполнения сметы затрат, величиныдобавленной

стоимости, на-

правления затрат и выделения
технологической,цеховой и производствен-

ной себестоимости.
При организации системы аналитическогоучета производстваи движе-

ния ПРОДУКЦИИ, с точки зрения выполнения требованийсистемынациональ-

ных счетов, для получения показателя валового внутреннего продукта
(до—

бавленнаястоимость) производствеъшьтмметодом должныбыть соблюдены

следующиеусловия:
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—— единая классификацияи группировказатрат на производствопродук-ции на всех стадияхнациональноисистемы учета;— строгаярегламентацияреализациипродукциипо моментуотгрузки;— систематизацияучета затрат на производство по экономическимэле.ментам.
Качество информации о затратахпо экономическимэлементам и резуль-татах производствазависитот совершенствованияДокументирования Произ-водственных операций.Рекомендуемыйдокументооборотпо учетузатратпоэкономическим элементам в целях получения без дополнительныхвыборокинформации для составления счета производства системы национальныхсчетовРеспубликиБеларусь представленна рисунке 1.  

КЗРТОЧКдЗНЗЛИТИЧССКОГОучета затратПО видамИЗДСЛИЙ В
разрезе ЭКОНОМИЧССКИХЭЛСМСНТОВ

Сводная ведомость
аналитическогоучета затратпо видампродукциипо экономическимэлементам

    
         СВОДНЗЯВСДОМОСТЬ СВОДНдЯ ВСДОМОСТЬ

учета затрат по статьям
калькуляции  

Ведомость Добавленной

учета затратПО ЭКОНОМИЧССКИМЭЛС-
МСНТЗМИ МССТдМВОЗНИКНОВСНИЯ

     
ВСДОМОСТЬ ДОбдВЛСННОЙ СТОИМОСТИстоимости в объемепроизве-

денной продукции
в реализации         Отчето затратах и результатахпроизводствапродукции (работ,услуг)  

Рисунок 1 — Схемадокументооборотаучетазатратпо экономическим элементам
и результатовпроизводства .,

_В карточке аналитическогоучета затрат по виду изделия на основаниипервичных Документовформируютсяисхолные Данные аналитическогоуче-та затрат по экономическимэлементам по счету основного производства.За-тем полученные Данные переносятся в сводную ведомость_аналитическогоучета затрат по видам продукции. Они служат основаниемдля записей В
сводную ведомость учета по статьям калькуляции и в ведомость сводного
учета затратпо экономическимэлементам и местам возникновения.В разрезе затрат по экономическимэлементам должен быть организован
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также учет коммерческихрасходов. Используя данные карточеканалитиче-
ского учета‚ ведомостей по учету реализации продукции, журншіа учета
коммерческих

расходов, мы предлагаем определять величинудобавленной
стоимостив объеме реализации в специальнойведомости,

Производственнаясебестоимость изделийв разрезе экономическихэле"

ментов затрат, также как и регистры аналитическогоучета коммерческих
расходови реализациипродукции, является источником при заполненииве-

домости добавленной стоимости в объеме реализации в целом и по отдель-
ным видам продукции. Добавленнаястоимостьв валовомвыпуске продук—
ции определяетсяпутем корректировкиее величиныв объемереализации на

добавленнуюстоимостьи в остаткахнезавершенногопроизводства.
Из вышеизложенного очевидно, что предлагаемыерегистрыаналитиче-

ского учета, прежде
всего, нацеленына определение фактическойвеличины

добавленнойстоимостив объеме реализациипродукции.
Сложность предстаВляетраспределениекомплексныхрасходов,которые

по способувключенияв себестоимостьотдельных видовпродукцииявляют—

ся косвенными, между отдельнымивидами продукции по экономическим
элементам в разрезе статейкалькуляции.Разныйметодологический подходк
исчислениюсебестоимостиизделий и всего выпуска, требует при калькули-
ровании себестоимостиотлельныхвидов продукции распределять цеховые
расходы,сгруппированныев сводной ведомостиучета затрат по экономиче-
ским элементам,по видам продукциипропорциональнобазераспределения.

Методические рекомендации по планированию, учету и калькулирова—

НИЮ себестоимостипродукции (работ, услуг) на предприятияхпромышлен-
ностирегламентируютраспределениекосвенных расходовпропорционально
основной зарплате производственныхрабочих; объему выпуска продукции
по плану (отчету) в фактических ценах; прямым материальнымзатратам.
Специалистами предложено уже более двадцати. Наиболеераспространен—
ной базой распределения косвенныхрасходов во всех отраслях народного
хозяйстваостаетсяпрямая заработнаяплата производственныхрабочих.По-

лемизируя о наиболее обоснованной базе распределеНИЯ‚специалистынеоц—

нократноутверждали о несостоятельности традиционной базы распределе-
ния — заработной плате основныхпроизводственныхрабочих.В

странах, ис—

пользующихангло—американскуюсистему бухгалтерскогоучета‚ нет диффе-

ренциации косвенных расходов на цеховые и общехозяйственные, т.к. они

объединяютсяв накладныерасходы. В качествебазы распределения должен

выбираться тот фактор‚ который наиболеесоответствуетнакладнымрасхо-

дам каждого производственногоподразделения.
Например, за базу распре-

деленияберется время, фактическиотработанноепроизводСТВСННЫМИрабо-
чими, & не величина оплатыих труда. Как отмечаютзападныеученые, пока—

затель величины оплатытруда целесообразно
использовать, когда большую

Долю в накладных расходах составляютсопутствующие
выплаты,ИЛИ когда
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преобладаетвысокооплачиваемыйтруд.
На наш взгляд, базой распределения может быть времяработыосновн…производственных рабочих. Очевидно, что дифференциацияставок косвен.ных расходов по производственным подразделениямна виды ИЗДелий по-зволяетотносить только те расходы, которые действительно имели местоРасчет ставок распределения косвенных расходов на основании ИХ фактиче.ской величиныможет быть выполнен только по окончании отчетногоперио.да, следовательно,

целесообразно использоватьнормативныеставки расхо-дов… Распределение общехозяйственныхрасходов можно провести,
исполь—зуя в качестве базы цеховуюсебестоимость.

Возможны два варианта организации распределениякомплексныхрас-ходов по элементам: по удельномувесу каждогоэкономическогоэлементавсмете производственных затрат; путем распределенияпо удельному весу в
производственнойсебестоимости. По нашему мнению, использованиефак-тическойструктурыпроизводственных затрат внесет меньше условностей в
калькуляциюпо экономическимэлементам, а применение сметы затрат бо-лее целесообразно при составлениинормативных калькуляций себестоимо-сти видов изделий по экономическимэлементам. Своднаяведомостьучетазатратпо экономическим элементами местам возникновенияпозволяет оп-
ределитьудельный вес каждого элементазатрат в производственной себе-стоимости,

используя удельные веса экономических элементовзатратв со-
ставе комплексныхрасходов.

Рекомендуемаяметодика аналитическогоучета затратна производствоидобавленнойстоимости, как результатапроизводства, позволит:
— исключитьтехническисложныеи достаточно условные расчетыпо вы-

членениюиз состава комплексныхрасходов их материальнойчасти (без оп-
латы труда) в целях получения величины овеществленного труда, потреб-ленногона предприятии;

— упорядочитьсостав затрат на производство, не смешиваяв одной груп—пе элементыпромежуточногопотребления,конечного потребления,рентныевыплатыза землю,
трансферты;

— способствоватьоблегчению формированияаналитическихданных.
Получено14.03.2003
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БАНКОВСКИЕОПЕРАЦИИ КАК ОСНОВА
ИНТЕГРАЦИОННЬ1ХПРОЦЕССОВ В ЭКОНОМИКЕ

Модернизациятранзитивной экономики нашейстраны потребовала усиленияро—

ли банкови быстрого развития банковскогосектора. Банки обеспечивают финанси-

рованиевсех сфер
предпринимательства,производственной и непроизводственной

сфер, сферы управленияи наполняют бюджетнеобходимыми денежнымисредства-

ми.
В Даннойстатье особое внимание уделяетсятеоретическимаспектамдеятельно-

сти банков в области расчетно-кассовогообслуживания и банковскогокредитования

субъектов хозяйствования.

Расчетно—кассовые операции — ведение счетов юридическихи физиче—

ских лиц и осуществление расчетов по их поручению.
Учитывая,что для

юридическихлиц в нашей стране хранение средств в банках является
обязательным, функция расчетно—кассового обслуживанияявляется од-

ной из приоритетныхв деятельностикоммерческогобанка.

Коммерческий банк заинтересован в привлеченииюрицических лиц

на расчетно-кассовоеобслуживание. Это связано с тем, что Деньги, на-

ходящиеся на банковском счете, представляют собой привлеченные

средства коммерческого
банка, в соответствии с объемомкоторыхстро-

ится его предпринимательскаядеятельность.
Наряду с расчетно—кассовым обслуживанием коммерческийбанк

может предложить широкий круг операций, в которых заинтересовано

юридическоелицо: доверительноеуправлениеимуществом и портфелем

ценныхбумаг, консультационное
обслуживание,кредитованиеи др.

Вместе с тем, выбор клиентом коммерческогобанка для расчетно-
кассового обслуживанияобязываети коммерческийбанк к обеспече-

нию высокого качества оказания расчетных услуг‚ которыедолжны

выполняться своевременно,экономично, надежно. Поскольку кон-

такты с банком по расчетно-кассовомуобслуживаниюрегулярны,то

В зависимостиот качестваработы банка клиенты принимаютреше-

ние о целесообразности дальнейшего сотрудничества с банком, о

формах такого сотрудничества, 0 степени обоснованностиустанов—

ленныхбанком тарифовна расчетно-кассовыеуслуги. Именно поэто-
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му организация расчетно-кассового обслуживанияявляется "визитнойкарточкой"любого банка.
Банки и специализированные кредитно-финансовые учреждениясовершают также и иные финансовые сделки,

сопутствующиедеятельности банков и специализированных кредитно-финансовыхучрежденийпо обслуживаниюфинансовогорынка.Денежные обязательства на территорииРеспублики Беларусь долж-

в случаях, порядке и на условиях, определяемыхНациональным банкомРеспубликиБеларусь.
Одной из особенностейденежногообращения Республики Беларусьявляется высокий уровень наличных Денег в обращении. Основнымипричинами такого расширения налично-Денежного оборота называютэкономический кризис, кризис неплатежей, замедлениерасчетов,

пере-воц расчетов в "черный нал". К числу существенных факторов следует

селения. Большойобъем сферы наличного денежного обращенияопре-Деляет‚с одной стороны,огромныйобъем кассовых операций, которыевыполняются коммерческимибанками, & с другой — особую роль На-ционального банкав регулированииэтой сферы денежногообращения.Важным показателем положительнойдеятельности коммерческогобанка является бесперебойноекассовое обслуживаниеклиентов. Приэтом выдача предприятиям и организациямналичных денег являетсяважнейшейобязанностьюкоммерческихбанков.Таким образом, под кассовыми операциями понимается деятельностьбанка, связаннаяс инкассацией,хранениеми выдачей наличныхденег.Для улучшения и ускорения кассовогообслуживанияв банковскойпрактике внедряютсясовременныесистемыэлектронных банковских ус-луг с использованиемпластиковыхкарт и банкоматов, что позволяетснизить трудоемкость кассовых операций и повысить их надежность.Банковский кредитвыражает экономическиеотношения между бан-ками и субъектами кредитованияи представляет собой движение ссуд-
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ного
капитала, предоставляемоговзаймы за плату на условиях матери-

альной
обеспеченности, возвратности,целевого характера использова-

ния и срочности. Двойственныйхарактердеятельности банков обуслов-

лен в основномтем, что почти все активные операции они совершают на

основе привлеченныхсредств и выступают в качествезаемщиков.

Операции по выдаче кредитов банки осуществляют за счет форми-

руемых ими собственныхили привлеченных заемных средств, т.е. за счет

собственных средств самого банка, средств на расчетных, текущих, де-

позитных и иных счетах клиентов‚приобретаемых на рынке кредитных

ресурсов.
За привлекаемые ресурсы банк уплачивает проценты. Кредитные

ресурсы —— это совокупность средств, находящихся в распоряжении

банка и используемыхим для кредитных и других активныхопераций. В

то же время, проводя активныеоперации, банки уже выступаютв роли

кредиторов. Кредитор может переуступитьсвои права по выданному

кредиту без согласия заемщика иному лицу, обладающему правом

выдачи кредита. Отношения между банками по договору

меЖДународного кредита определяются законами государства
кредитора,если иное не определенодоговором банковскогокредита.

Порядокпроведениякредитных операциив Республике Беларусь ре-

гулируется Конституцией Республики
Беларусь,законами Республики

Беларусь "О Национальномбанке Республики
Беларусь","О банках и

банковскойдеятельности в Республике
Беларусь", "О залоге" и другими

законодательнымиактами. Коммерческие банки предоставляют креди-

ты клиентам, которые являются субъектамикредитования.Для субъек-

тов кредитованиясуществуютограниченияв использованиикредита. За

счет банковскогокредитане допускаются:
—— покрытиебесхозяйственностии убытков;
_ осуществление взносов в уставные фонды банков и субъектовхо-

зяйствования;
_ покупкаценныхбумаг и иностраннойвалюты;
_ уплатастраховых взносови платежей;
— погашениезаемщикомранее полученных

кредитов,уплатадолга по

кредитуза другого заемщикаили платаза третьихлиц;
— налоговые

платежи, включая налоги на, экспорт и импорт, тамо-

женные
пошлины,налогии сборы, телеграфныеи почтовые расходы;

— ломбардныеоперации;
— оплата непроизводительных расходов

(пени, штрафы,неустойкии

т.д.);
— выплата дивидендов по акциям;
— уплата процентов за пользованиебанковским кредитом, оплата

других банковских услуг;
— другие

платежи,противоречащиезаконодательствуРеспубликиБе—
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ларусь и положениям НациональногобанкаРеспубликиБеларусь.В особых случаях, с разрешенияруководителябанка, при расчетахзатовары, работы и услуги допускаются за счет кредитныхресурсоваван.совые платежи в размере, не превышающем30 % стоимости кредитной

Кредитование убыточных предприятий допускается при условииразработкии предоставления банку плана мероприятий по ликвидацииубытков и вых0ду предприятий на рентабельную работу, а также приусловиипогашенияранее вьщанных кредитови процентовпо ним в сро-ки,
предусмотренныекредитнымидоговорами.Для уменьшениястепенириска банков и в целях защиты интересовего кредиторови вкладчиковпри кредитованиизаемщиков, & также осуществлении других активныхопераций, банки обязаны соблюдать установленныеэкономическиенормативы и создавать резервы в качестве компенсационных мер наслучайбудущихпотерьот невозврата долгов.
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АКТУАЛЬНОСТЬИПОТЕЧНОГОКРЕДИТОВАНИЯ

Н_АСОВРЕМЕННОМЭТАПЕЭКОНОМИЧЕСКОГОРАЗВИТИЯ

РЕСПУБЛИКИБЕЛАРУСЬ

Снижениевозможностейбанков в кредитовании долгосрочных
проектов, в част-

ности в области жилищного
строительства,предполагаетнеобходимостьвсесторон-

негоизучениямировой практикив области долгосрочногофинансированияи форми—

ровании новых финансовыхмеханизмовв Республике Беларусь.В статьерассмотрен

вопрос актуальностиипотечногокредитованияв одной из основныхотраслейэконо-

мики, а именно в отраслижилищного
строительства,а также проанализирована воз-

можностьформирования данной системы кредитования на современном 'этапе эко-

номического развития РеспубликиБеларусь.

Постепенное ослабление эффективностигосударственной
поддержки,на-

растание иНфляционных процессов стали основными причинами все более

четкопроявляющейсятенденцииснижения темповжилищного строительства.

В системе финансирования жилищного строительства возникла необхо-

димостьпереходаот льготного кредитования к внебюджетным
источникам,

основнымииз которыхв мировой практикеявляютсясистема стройсбереже—

ний и системаипотечного кредитования.
По мнению

специалистов, внедрение классической системы стройсбе-

режений возможно лишь в странах, где уровень инфляции не превышает

12 % в год. Поэтомув соответствиис УказомПрезидентаРеспубликиБела-

русь от 17 декабря 1996 года № 555 была разработана система стройсбере—
жений, адаптированнаяк реальным условиямбелорусской экономики. На-

чинаяс мая 1997 года‚ в соответствиис ПостановлениемСовета Министров

РеспубликиБеларусь от 24. 04. 97 года № 396 “О мерах по обеспечению

приоритетного развитияжилищного строительства",эта система была вне-

дрена в Минскев качествебазового экспериментав рамках программы "Ра—

циональныйдом".
Предметную заинтересованностьв распространениисистемы стройсбе-

режений за пределы города Минска высказали
Витебский,Гродненский,

Минскийоблисполкомы.
Наиболее важны\м шагом в создании общереспубликанской системы
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стройсбережений в РеспубликеБеларусь было утверждениеПостановлениемМинистерства архитектурыи строительстваРеспубликиБеларусьот 20 Мар-та 2000 г. № 3 Положенияо порядкеосуществленияишзестиционнойдеятель—ности в инвестиционно—строительнойпрограмме ”Рациональныйдом",
Дейст-вующая редакция которого была разработанав соответствиис Постановле-ниями Совета МинистровРеспубликиБеларусь от 24 января 2000 г. № 82 "0

мерах по обеспечению широкого привлечениясредств граждан и ЮрИДИЧе-ских лиц на финансированиежилищногостроительства", от 12 июля 2000 г.№ 1034 "О развитии базового государственногоэкспериментапо созданиюсистемыстроительныхнакоплениии взаимногожилищного кредитования",
Однако практическая реализацияэксперимента, проведенного в городеМинск, показаланедостаточнуюэффективностьотработанных в его рамкахмеханизмов финансированиядля применения в таком виде системы строй-сбереженийна территорииРеспубликиБеларусь.
Вторым и Достаточно эффективныммеханизмомвнебюджетногофинан-

сированияжилищногостроительства, широкораспространеннымв зарубеж-ных странах и фактическине развитом в РеспубликеБеларусь,является сис-
тема ипотечногокредитования.

Необходимоотметить,что рынок ипотечного кредитования нередкопо—нимаютлишь как Одну из областей банковскойдеятельности по предостав—лению кредитов под залог недвижимогоимущества. Однако такое представ-лениеявляетсяодносторонними не отражает всей совокупности отношений,
складывающихсяв даннойсфере.

Рынок ипотечного кредитования подразделяетсяна первичныйи вто-
ричный. Предоставлениекредитов, способом обеспечения исполненияобя-
зательствпо которым являетсяипотека,составляеттолько первичныйрынокипотечного кредитования.Вторичный же возникает 'в связи 0 необходимо-
стью рефинансированиямеханизмаипотечного кредитования, когда креди-
тор сталкивается с потребностьюв привлечении свободных денежных ре-
сурсов с рынков долгосрочногоДенежного капитала ‹: использованиемв ка-
честве обеспечения их возвратности имеющихсяактивов в виде прав требо-ваний, обеспеченных залогомнедвижимости.

Несмотря на экономическую значимость долгосрочного ипотечного
кредитования в РеспубликеБеларусь, наиболее важные элементы правоот-ношений, складывающихсяв этой сфере, остаются недостаточно урегулиро-
ванными.Во-первых,это касается самого института ипотеки, & во-вторых‚ ——

формированияресурсовипотечногокредитования.Несомненно, что при действующем законодательстве,
регулируЮЩеМ

залог недвижимого Имущества (ипотеку), стабильное функционирование
системы ипотечного жилищного кредитования представляетсяДостаточнозатруднительным, что объясняется, главным образом, невозможностью в
большинстве случаевобращениявзыскания на заложенное имущество(в ча-
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стностина квартиру).Однакосозданиенадежной системы залоговыхправо-

отношений можно рассматриватькак вопрос второго
порядка, т.к. предмет

залога
(ипотеки) —- построенная квартира-—

возникнет, как правило,не ранее

чем через один год после началафинансированияжилищногостроительства

в системе ипотечногокредитования.
Что же касается формированияресурсов ипотечногокредитования, то

необходимо
отметить, что в мировойбанковскойпрактике наиболеераспро—

страненыследующиемеханизмыформированиятакихресурсов:

—- рефинансированиепутем продажи кредиторами выланныхипотечных

кредитовна вторичномрынке ипотечныхкредитов;
— рефинансированиепо системе закладныхлистов;

- рефинансированиештем эмиссии ипотечныхценных бумаг, имеющих

коллективнуюгарантию
(обеспеченных пулом

закладных).

Учитывая сложившуюся к настоящему времени в Республике Беларусь

_…- „…… “::::ут
обстановку, наиболее эффективным способом

формированияресурсной базы для развития национальнойсистемыдолго—

срочного ипотечного кредитования можно признатьрефинансирование
по

системе закладных
листов, применяемоев европейскойодноуровневоймо—

дели ипотечногокредитования.
Для системызакладных листов характерносоединение функций креди-

тора, эмитентазакладных
листов, управляющейкомпании по обслуживанию

выданных ипотечных кредитови закладныхлистов в одном лице _ ипотеч-

ном банке. Таким образом, специализированныеипотечныебанки представ-

ляют собой
банки, выдающие ипотечный кредит на основе финансовых

средств, поступивших от размещенияипотечныхоблигаций (закладных лис—

тов), обеспеченных залогом недвижимости. Надежностьтаких ценных бумаг

(закладных листов, ипотечных
облигаций)обеспечивается принятием жест—

ких законодательных
ограничений,условийпредоставленияипотечных кре-

дитов и сфер деятельностиипотечных банков. Для эффективного функцио-

нирования ипотечных банков обеспечивается соответствующая государст-

венная
поддержка,включая правовое, лицензионное и финансовое регули—

рованиеих деятельности, предоставление государственных гарантийи нало-

говых стимулов, поощрениеорганизацийи предприятий, выступающих ин-

весторами при приобретенииипотечных
облигаций,эмитированных ипотеч-

ными банками. При этом необходимо
отметить, что функции ипотечных

банков могут выполнять не только специализированные
банки, но и банки,

обладающие специальной лицензией и отвечающиесоответствующим нор-

мативам, что более доступно для банковскойсистемыРеспублики Беларусь.

Однако организация данной системы рефинансированияв Республике

Беларусьв рамкахдействующегозаконодательства осложнена отсутствием

закрепленияна законодательном уровне правового режимаипотечныхцен-

ных бумаг, недостаточной урегулированностыооценочной
деятельности,а

305

^^"110П1 ттА



также неподготовленностью налогового, банковскогозаконодательства,
33.конодательствао ценных бумагахи т.д. к построениютакой модели вторич.ного рынкаипотечного кредитования.

Первым непосредственным шагом в организации системы ипотечногокредитованИяв Республике Беларусь является ПостановлениеСовминаот07.08.2001№ 1173 (ред. от 19.11.2001),которымв целях совершенствованрыкредитно—финансовыхмеханизмов в жилищной сфере Правительство Рес-публики Беларусь одобрило разработаннуюМинистерствомэкономики со-вместно с заинтересованными лицами Концепцию создания системы ипо-течного жилищного кредитования в Республике Беларусь,
закрепившуюнаиболееобщие способыформированияданной системы в нашем государст-ве и отдельныенаправлениясовершенствованиянеобходимойдля этого за-конодательной базы. При этом необходимоотметить‚что построение клас-сической системы ипотечного кредитования в Республике Беларусь в на-стоящее время представляетсяневозможным,т.к. по оценкам специалистовдля ее организацииуровень инфляциине должен превышать 10 % в год, иименно по этой причине при разработкенового И совершенствованиидейст-вующего законодательства необходимо учитывать спецификуэкономиче-скогоположения РеспубликиБеларусь.

Следует обратить внимание, что ипотечное кредитование, с одной сто-роны, станет наиболеедоступнымисточникомрешения жилищныхпроблемдля большинстваграждан, а с другой, — одним из основныхмеханизмоввос—становления строительногокомплексаи экономики в целом.Таким образом, при внедрениисистемы ипотечногокредитованиядос-тигается совпадениегосударственныхи личных интересов. При этом госу-дарстводолжнобудетобеспечить бесплатным"социальным" жильемнаиме-нее защищенныхграждан и предоставитьвозможность остальным приобре—сти жилье на условиях ипотечного кредитования. В свою очередь, массо-вость в развитии ипотечного кредитования позволит вовлекатьвнебюджет-ные средствав жилищнуюсферу И смежные отраслипромышленногопроиз-волства и таким образом обеспечиватьмощный мультипликационный эф-фект.
`

Получено03.02.2003
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[ЭВМ 985-6550-83-1.Рынок транспортныхуслуг
(проблемыповышения эффективности).Вып.2.

Гомель,2004

УДК 377 (476)

Н, А. Рябцева
Белорусскийгосударственныйуниверситет транспорта

ПОДГОТОВКАКВАЛИФИЦИРОВАННЬіХРАБОЧИХКАДРОВ

ДЛЯЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГОТРАНСПОРТАБЕЛАРУСИ

В УЧЕБНЫХ ЗАВЕДЕНИЯХ
ГОСУДАРСТВЕННЫХТРУДОВЫХРЕЗЕРВОВ

И ПРОФЕССИОНАЛЬНО-ТЕХНИЧЕСКОГО
ОБРАЗОВАНИЯ (1945-1965гг.)

На основе архивныхматериалов
(которыенаходятсяв НациональномархивеРес-

публикиБеларусь и Государственном архиве Гомельской
области) рассматривается

подготовка кадров железнодорожников массовых профессий в период восстановле-

ния и технического развития железнодорожноготранспорта Беларусив железнодо-

рожных
училищах, школахфабрично-заводского обученияи профтехучилищах.

После освобожления территории Беларуси от немецко—фашистских за-

хватчиковощущался острый недостаток в рабочей силе на железнодорож-

ном транспорте. Если накануневойны на железных дорогах Беларусирабо-

тали 79,2 тыс. чел., то на 1 января 1945 г. количество железнодорожников

составило68,3 тыс. чел. [6‚ с. 99]. Поэтому именноподготовкеквалифици-

рованных кадров массовых профессий и организациитехнической учебы

уделялосьбольшоевнимание на белорусскихмагистралях.

Подготовка новыхквалифицированныхрабочих
кадров, в период восста-

новления народного
хозяйства,для железныхдорогБеларусипроходилапо

двум основнымнаправлениям
_ в специальносозданных для этогоучебных

заведенияхи непосредственнона предприятиях,в самом процессе производ-

ства. Основная роль в пополнении рядов квалифицированныхрабочих кад-

ров принадлежалаучебным заведениямсистемыГосударственныхтрудовых

резервов
(школы фабрично-заводского

обучения, железнодорожныеи ре-

месленные
училища),котораябыла создана на основанииуказа Президиума

ВерховногоСовета СССР от 2 октября 1940 г. Первые учебные заведения

системыГосударственныхтрудовыхрезервов в Беларуси появилисьнакануне

ВеликойОтечественной войны. В предвоенныегоды в Беларуси действовало

96 школФЗО, ремесленныхи железнодорожныхучилищ. [4‚ с. 109—110].

ПостановлениемСоветаНародныхКомиссаровБССР от 10 января1944 г.

"О восстановлении и организации школ ФЗО, ремесленныхи железнодо-
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рожныхучилищв освобожденныхгородах и районахБелорусской ССР" бы—ли определенызаводы, фабрики, строительныетресты„ на базе которых не-обхоцимобыло создавать школы ФЗО и училища[З, с. 63]. Во второйполо-вине 1944 г. в Беларуси уже работало45 школ ФЗО и училищ,в том числеИ
железнодорожноеучилище № 1 в Гомеле[З, с. 67].

В 1946 г. на железнодорожныхмагистраляхБеларуси насчитывалось6ЖУ и Две школы ФЗО [подсчитало автором по материалам НА РБ. ф. 1031.оп. 1. д. 213. л„ 150, 200; д. 220. л. 9], которые готовилимашинистов,помощ-ников машинистов,
слесарей паровозных и вагонных, столяров,

монтеровСЦБ,дежурных по станции,токарей,поездных вагонныхмастеров,
бригади_

ров пути И т. д. Непосредственнобольшую роль в подготовке рабочихкад-
ров массовых профессий сыграли школы фабрично-заводского обучения,
которые имели шести— или восьмимесячныйпериод обучения и, следова-тельно,в короткие сроки могли дать железным дорогам Беларуси квалифи-
цированные рабочие кадры, которые были необходимына восстановитель—
ных работах. Так, за 7 месяцев 1946 г. трудовые резервыБеларуси передали
Управлению строительно—…‚……повишльныхработ (УСВР) Западной же—
лезной Дороги из школФЗО 1 122 молодых рабочих [НА РБ. ф. 1203. оп. 3. д.
24. л. 72], по таким профессиям,как маляры, столяры, штукатуры, каменщи-ки, плотники, кочегары, кровельщики,печники, стекольщики и др. ЖУ и
школы ФЗО закреплялись за базовыми предприятиями, паровознымии ва—
гоннымидепо и чаще всего, в первыепослевоенныегоды, были размещены
в приспособленных зданиях. Мастерские, по мере возможности,

оборудова-ли необходимыминвентарем, обеспечивали инструментом,
верстаками и

станками.
Общий контингент обучающихся в ЖУ и школах ФЗО в 1946 г. на бело-

русских железныхдорогах составлял 2005 чел,
[подсчитало авторам по мате-

риаламНА РБ. ф. 1031. оп. ]. Д. 213. л. 150, 200. л. 6—9], и в этом же году из
школ ФЗО и ЖУ, на Белорусскую,Брест-Литовскуюи Западнуюмагистрали
пришло работать 1359 рабочих кадров [подсчитано автором по материаламНА РБ. ф. 1031. он. 1. Д. 213. л. 151, 176; д. 220. д. 220. л. 7—9]. Однакоэтого
было недостаточно, потребностьв кадрах массовых профессийпо мере раз-
вертывания строительно—восстановительныхработ на железнодорожныхма-
гистралях непрерывно росла, при этом особенномного требовалось рабочих
строительныхспециальностей.Если в начале 1946 г. количество учаЩИХСЯВ
школах ФЗО на базе строительныхучастков УСВР Западнойжелезнойдороги
при одном наборесоставляло 150—200 чел., то при наборахв мае и июле этого
же года уже планировалось принять при каждом наборе 550 чел. А всего за
1946—1950гг. в Беларуси только в школах ФЗО на базе строительных участков
УСВР Западнойжелезной дороги планировалось обучить7310 чел. квалифи—
цированныхрабочих[НА РБ. ф. 1203. оп. 3. д. 24. л. 306].

Уже в 1948 г. по Западномуокругу из числа обучающихся в ЖУ было
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выпущено1903 чел. (включая и Литовскуюжелезнуюдорогу в количестве

501 чел.), из них по дорогам: Белорусская — 715, Брест-Литовская—
397, За-

падная — 290, [НА РБ. ф. 1031. оп. 1. д. 1453. л. 120], а количество обучаю-

щихся в ЖУ и школахФЗО составило 2882 чел. [подсчитаноавтором по ма-

териалам НА РБ. ф. 1031. оп. 1. д.
1449, л. 17.; д. 1450. л. 35.; д. 1448. л. 25].

В 1949 г. на магистралях Беларуси количество учебных заведений гос—

трудрезерваувеличилось и уже составляло9 ЖУ и 4 школы ФЗО [посчитано

автором по материаламНА РБ. ф. 1031. оп. 1. д. 2170. л. 31; д. 2171. л. 22;

д. 2172. л. 38], в которых обучалосьтолькона однойБелорусскойжелезной

дороге 1109 чел. [НА РБ. ф. 1031. оп. 1. д. 2170. л. 31], а в 1950 г. по Запад-

ному округу (в том числе и на Литовскойжелезнойдороге) _ 2853 [НА РБ.

ф. 1031. оп. 1. д. 2861. л. 47].
Таким образом, с 1946 по 1950 гг. в ЖУ и школах ФЗО белорусских же-

лезных дорог было подготовлено более 13800 квалифицированных рабочих

кадров [подсчитано автором по материалам НА РБ. ф. 1031. оп. 1. Д. 213.

л. 150; д. 220. л. 6—9; Д. 891. л. 34, 37.; д. 892. л. 41. д. 2861. л. 47], из которых

пришлоработать на железнодорожныйтранспорт Беларусиболее 8 тыс. чел.

[подсчитано автором по материалам НА РБ. ф. 1031. он. 1. д. 213. л. 151, 176;

л. 2862. л. 15. д. 2861. л. 31; д. 2170. л. 33; д. 2172. л. 37.; д. 220. л. 28; д. 892.

л. 45; д. 1450. л. 11; д. 1448. л. 27; д. 2170. л. 33; Д. 3379. л. 6. ф. 1117. оп. 1.

д. 1367. л. 28].
ЖУ всегда оказывали большую практическую помощь базовым пред-

приятиям железнойдорогив выполнении плана ремонта поцвижногососта—

ва. Например, на Белорусской железнойдороге учащиеся в период произ—

водственногообученияс июня по август 1949 г. отремонтировали74 крытых
вагона,& в 1950 г.—166[НА РБ. ф. 1031. оп. 1. д. 2170. л. 33.; д. 2861. л. 51.].

В 1953 г. учащиеся Гомельского железнодорожного училища
(группы сле-

сарей—вагонников)за время практики самостоятельно отремонтировали под

руководством мастеров училищаи непосредственным техническим контро—

лем со стороны базового предприятия 150 вагонов на сумму 28669 руб.,

слесари-паровозникиотремонтировали 4 паровоза на сумму
4,7167 руб., а

также стрелочных переводовв пути среднекапитальным ремонтом на сумму

27117 руб. [НА РБ. ф. 1041. оп. 2. д. 1399. л. 64.; ГА Гомельскойобласти

ф. 3537. оп. 1. д. 41. л. 15].
В свою очередь базовые предприятия всегда поддерживали деловую

связь с ЖУ и школамиФЗО, выделялисвоих представителейиз числа луч-

ших инженерови техников, стахановцевпроизводства,которыеоказывают

нужную помощь училищам в проведениилекций и докладов на производст-

венно—техническиетемы. Проводили встречи с передовиками
производства,

регулярно организовывались экскурсии на крупнейшие предприятия. Для

учащихсярегулярнодемонстрировалисьтехническиекинофильмы. Для про-

хожденияпроизводственной практикиучащимся. на предприятияхвыделя-`
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лось необходимое количество учебных и оплачиваемыхмест,
учащиесяобеспечивались работами,отвечающими требованиямучебных программ.Кним прикреплялись передовики производства, опытные бригадиры,

лучшиемастера, которые оказывали учащимся помощь в приобретениинавыков.
Необходимо отметить, что иногда производственная практика учащихся
прохоцила не только на Белорусскойжелезной дороге. Так, в 1962 г. Произ—
водственная практика учащихся групп слесареи—электриковпо ремонту Теп-
ловозОвиз—за отсутствия необходимойбазы на дороге была проведенав тел-
ловозном Депо Пензы Куйбышевской железной дороги [НА РБ. ф. 1041_
оп. 4. д. 749. л. 71—74].

Уже к нач. 50—х гг. практически все ЖУ и школыФЗО имели необходи—
мую учебно-производственнуюбазу и качественныйсостав мастеров и пре—подавателей,и поэтому могли готовить более квалифицированныеи грамот-
ные кадры, чем в первыепослевоенныегоды.

В 1951—1959гг. сисТематрудовых резервовБеларусипереживалапери—
од подъема.Это времяхарактеризуетсязначительнымикачественными и ко-
личественными изменениями.Наборы молодежи в ЖУ и школы ФЗО начи-
нают сокращаться, что было связано с окончанием строительно—
восстановительныхработ на железнодорожномтранспорте, и возрастает по-
требносТЬ в'специалистахс более высокойквалификацией, что было связано
с развитием железнодорожноготранспорта. Если в 1946 г. Белорусскаяже-
лезнаядорога могла принять 731 чел. массовых профессий,то в 1952 г. всего
309 чел. [НА РБ. ф. 1041. оп. ]. д. 2417. л. 44].

Все выпускникиЖУ в процессе учебы знакомились с современнойтех—
нологией и стахановскимиприспособлениями, которые имелись на базовыхпредприятиях, и которыми они овладелии пользовалисьв процессепрохож-
дения производственнойпрактики. Особеннобыланасыщена механизмамии
машинами работа на Гомельскойдистанции пути, где учащиесяиспользова-
ли электрическиеи пневматическиемашины и приопособления[ГА Гомель-
ской области.ф. 3537. оп. 1. д. 41

.»
л. 16]. В 1952—1953гг. из ГомельскогоЖУ

№ 1 было выпущено всего 148 чел., но при этом увеличился выпуск кадров
массовых профессийпо разрядам. Если в 1952 г. выпуск рабочих кадров
масСовых профессий5-го разрядасоставил 44 %, то в 1953 г. — 69 %‚ 4-го
разряда соответственно55 %, 31 %; 3—го разряда55 %, а в 1953 г. рабочих
кадров такогоразрядавыпущено не было [ГА Гомельской области.ф. 3537.
оп. 1. д.41.л. 15].

После принятияВерховнымСоветомСССР24 декабря 1958 г. закона"Об
укреплении связи школы с жизнью и о дальнейшем развитии системына-
родного образования" вся действовавшаясеть учебных заведенийдля подГО-
товки рабочих — школы ФЗО, ремесленныеи железнодорожныеучилища И

другие ведомственныепрофессиональные учебные заведения были преобра-
зоВаны в дневные и вечерние городские профессионально-техническиеучи-
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пища со срокомобученияот одного до трех лет. Эти учебные заведения бы-

ли рассчитаны на прием
молодежи,идущей на производствопосле оконча-

ния восьмилетнейшколы [1, с. 57—58].

В 60—е годы подготовкаквалифицированныхкадров массовых профес-

сий для железнодорожного
транспорта, по сравнениюс 40—50

гг., имеласвои

особенности,так как осуществляласьв условиях научно-техническогопро-

гресса. В этот период в четырех профтехучилищахжелезнодорожногопро-

филя наряду с традиционнымипрофессияминачинает осуществлятьсяпод-

готовка по новым специальностям:машинисты и помощники машинистов

тепловозов,машинисты и помошники машинистовмоторовагонных
секций,

электромонтерыконтактной
сети, слесарей—дизелистовпо ремонту теплово—

зов, слесарей-электриковпо ремонту тепловозов.А также увеличивается ко-

лушествоучащихся.
Так, в 1959 г. в профтехучилишахобучалось1188 чел.

[НА РБ. ф. 1041. оп. 2. д. 1424. л. 62], в 1962 г. _ 1214 [подсчитано автором

по материаламНА РБ. ф. 1041. оп. 4. д. 749. л. 71—74], а в 1966 г. — 1465 [2.

С. 193] (притом, что количествоучебныхзаведенийне
изменилось).

Таким образом, в училищах системы профессионально-технического
об’-

разованияподготавливалисьрабочиепо более сложным и наиболее важным

Для железнодорожного транспортаспециальностям. Система профтехобра-

зованиядала для транспортаБеларусив 1959 г. 489 чел., а в 1965 г. - 702.‚ [5‚

с. 131], при этом большинство молодых рабочих пришлона железнодорож-

ный транспорт. По специальностям это были: бригадиры
путей, монтеры

связи, слесари по ремонту
паровозов, дежурные по станции, проводники

цельнометаллических
вагонов, помощникимашинистов

тепловозов, слесари

по ремонтупневматического оборудования
тепловозов, бригадиры по теку-

щему содержанию
пути, слесари по ремонту

вагонов, слесари по ремонту

тепловозови т. д.
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КОНЦЕПЦИЯ УСЛУГОБРАЗОВАНИЯ
В УСЛОВИЯХ ГЛОБАЛИЗАЦИИ
РЫНОЧНОЙЭКОНОМИКИРЕСПУБЛИКИ БЕЛАРУСЬ

Рассматриваются тенденции социальпо—экономическойситуации в республике,
на фоне которойразворачивается реформа высшегообразования.Анализируетсясек-
тор платных образовательныхуслуг по проблемамподдержки системы образования
из средствразличныхисточников.Прослеживаетсявзаимосвязь и взаимозависимость
системыобразованияс тем государственно—политическимустройством, в рамкахко-
торого она формируется и функционирует.

С переходомк рыночнойэкономике в Республики Беларусь начался бы-
стрый рост объема образовательныхуслуг в сфере высшего образования.Интенсивно, с учетом естественных временных лагов, увеличивается коли-
чество абитуриентовв высшихучебных заведениях.

Как и в других областяхэкономики, динамика "производства" в образо-
вании зависит от спроса на образовательные услуги и их предложения.Од-
нако существенное отличие состоит в том, что на рынке образовательных
услуг (так же, как и на рынке труда), спрос не равен предложению.Но если
на рынке труда предложение превышает спрос, то в сфере образовательных
услуг‚ напротив, спрос на высшее образование превышаетего предложение.
Эта ситуация в РеспубликеБеларусь выражена отчетливо лишьв связи с от—
носительно высоким и в то же время ограниченным предложением"бес-
платного"образования (т.е. финансируемого за счет бюджета) и образова-
тельных услуг. Показателиприема учащихся в образовательные учреждения
отражают в первую очередьдинамику предложения,посколькуобычно под-разумевается,что аналогичнымобразом увеличивался и спрос.

При определениигосударственной стратегии развития современного об-
щества особое внимание необходимо уделять роли образования в Достиже-
нии политической, экономическойи социальнойстабильностиобщества и
устойчивого его развития, поскольку образованностьнации в широком
смысле являетсяисточником ее консолидации и саморазвития.В свою оче-
редь, национальная устойчивостьи возрастающие возможности саморазви-тия, в том числе экономического,определяют основы национальной безо-
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пасности, включая национальную
безопасность,самодостаточность самой

сферы образования.
Современная высшая школа переживает этап достаточно глубинных

трансформаций. Они являютсяследствием глобальнойконкуренции на ми—

ровомрынкеобразовательныхуслуг‚преждевсегоуслуг высшейшколы.

В учреждениях образования нарялу с бюджетными ассигнованиямиис-

пользуются
средства,поступающие из внебюджетных источников. Бюджет-

ные и внебюджетные средства составляют единый финансовый фонд выс-

ших учебныхзаведений.
В системепланирования расходов на образование есть существенныене-

достатки, нередки еще случаи, когда потребности вузов в средствах на по-

крытие некоторыхвидов расходов определяются с помощью методов дос-

тигнутогоуровня
(простопо уровню затрат истекшего

года).

Учреждения образованияпостоянно испытываютзначительный дефицит

средств на обновление материально-технической
базы, для расходов по

коммунальным
платежам, текущему и капитальному ремонту. Финансовые

ресурсыобразования Республики Беларусь следует оцениватькак недоста-

точные, а направленияфинансированияпо многим факторам как ухудшив-

щиеся в последнее время. Часть направлений может быть признана решен-

ной в неполной мере
(например, спонсорские

взносы), еще значительная

часть остается нерешенной. Одной из главных нерешенных задач является

нормативный
подход,которыйобеспечивал бы если и несоизмеримыйс раз-

витымистранамистандартфинансовой
поддержки,то постоянноедвижение

к его росту. Нормативыдолжны решать не только проблему выделения

средств в полном
объеме, по и обеспечивать единствопринципови порядка

расчетоврасходов на образованиена правительственном,местном и в обра—

зовательномучреждении.
По законодательствуРБ все вузы вправе взиматьплату за образователь-

ные услуги. Такая деятельность не рассматривается как предприниматель-

ская, если полученные средства идут на возмещениезатрат,связанных с об-

разовательнымпроцессом в данном учреждении. Основное условие право-

мерности такой деятельности — наличие лицензии на определенныетипы

обученияи приложенийк ней.

Направлениезатрат платного образования определяетсясметой доходов

и расходов,соответствующейбюджетной классификацией
статей, которая

составляется по периодамучреждения и утверждаетсяруководителемвуза.

Основаниямирасчета к смете служат:
— учебныепланы;
— штатное расписание;
—— калькуляциизатрат на обучениеодного студента;
— нормативныетребованияк формированию материально-технической

базы учреждения.
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Вузы оказываютдополнительные платные образовательные услуги,
пе—речень которых регламентирован вышестоящиморганом управления(Мини-

стерство образования)и приводится в приложениик лицензии вуза. В этомслучаеоснованием для составления сметы затрат на образовательныеуслугислужит приказ руководителяоб оказанииплатных услуг.
Юридическимобоснованием взимания платы за обучениеявляетсядого-вор на оказание платных образовательных услуг‚ которые регламентируютвсе условия обучения:
— форма обучения;
— сроки получения образования;
— праваи обязанности сторон;
— сроки и порядок оплаты;

'

— прочие условия.
При этом вузы имеют право самостоятельно разрабатыватьформу дого-

вора и определять стоимость обучения с учетом норм действующегозаконодательства.
При определениицены на образовательныеуслуги прежде всего должны

определятьсяцели маркетинговой и ценовойполитики. Исходя из целей рас—считываетсябазисный уровень цены на услуги образования.Установление
цены предполагаетсяпроводить в несколькоэтапов:

— определениеспросана поставляемые на образовательный рынокуслугиобразования,их объем и динамику; расчет показателей эластичностиспросапо цене; определение экономическихИ психологическихвозможностей по—
купателя приобрестиданный вид услугипо предполагаемой цене;— выбор наиболее выг0дной для вуза цены; определениеполных издер-жек с использованием метода прямого отнесениязатратна услуги образова—ния для нахожденияориентированнойцены;

— определение цены на основе сравнения с аналогичнымивидами услуг
образования конкурентов, корректировкацены по технико—экономическимпараметрам,с учетом реакции конкурентов;

— определениеверхнего и нижнего пределовцены„ возможныхпределови условий снижения цены, динамикицен в зависимостиот сложившейся си-
туации на рынке 01 тельных услуг;

— разработкаценовойтактики (формированиесистемы и исчислениевоз-
можныхвариантовскидок— надбавок к цене).

Чтобы выдержатьценовую политику вузу,необходимо:
— подготовить…”

'г _ г „……гхспециалистов;
— способствоватьформированию высокого интеллектуальногопотенциа-

ла страны, способногоактивно влиять на развитие наукии экономики;
— перейти на принципиально новый уровень подготовкиспециалистов с

высшим образованием,в том числе за счет развития платнойосновы образо-
ваНия И совершенствованиятехнологии обучения;
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— обновить научное и учебно-методическоеобеспечение учебного про-

цесса и научных исследований.
Введение платных услуг образования за счет средств организаций и от—

дельных граждан играетпозитивную роль в совершенствованииподготовки

специалистов в условиях перехода к рыночной
экономике, расширяет воз-

можности граждан Республики Беларусь в повышении образовательного
уровня, способствуетэкономии государственных

средств, улучшениюи раз-

витию материально-техническойбазы вуза.
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КОНЦЕПЦИЯ АДРЕСНЧЙ СОЦИАЛЬНОЙ помощи
СТУДЕНТАМ ПЛАТНОИФОРМЫ ОБУЧЕНИЯ

Рассмотреныактуальныепроблемы адресной социальнойпомощи студентамву—

за.

РазвитиеэкономикиБеларусипостояннотребуетцеленаправленныхуси—

лий по повышению качества подготавливаемыхвузами специалистов.В со-

временныхусловияхони должны не ТОЛЬКО иметь фундаментальноеобразо-

вание‚ но и обладатьумениемадаптироватьсяк условиям быстро изменяю-

щейся экономическойконъюнктуры › ‘ .

‘
' ‹

-
:

ЗадаЧа повышения качества подготовки молодых специалистов нераз—

рывно связана с необходимостью социальнойподдержки
студентов, в том
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числе обучающихсяна платной основе. Социальная поддержка студентаплатной формы обучения может осуществляться в виде предоставленальготных кредитов для оплаты обученияи различного рода льгот по оплатев назначении стипендийДЛЯ особо одаренных студентов,
обучающихся н;платнойоснове, и т.д.

С целью предоставлениястудентам возможностидальнейшегоуспешного обучения и стимулирования отличной учебы предлагаетсяПоложение‹порядке оказанияправовойльготы студентамвузов (далее Положение)в виде скилки в оплате. Оно разработанов соответствии с Указом Президент;РеспубликиБеларусь №59 (п. 3.1) от 05.02.2001г. и РекомендациямиМини!стерстваобразованияРеспубликиБеларусь №21-О4-1/609—1 от 09.12.2003 г.Данное Положение предполагаетследующее:
1 Льгота в оплатеза обучениеможет быть предоставленастудентам П—Шкурсов дневной и безотрывной форм обучения, имеющим по результатам эк-заменов "хорошие"и ”отличные"оценкисроком на один семестр.2 Объектом правовойльготы (скидки в оплате за обучение)в соответст-вии с Положением являютсяотдельные категориистудентовв случаях:

—— ухудшения их материальногоположения,повлекшегоза собой невоз-можностьдальнейшейоплаты за обучение;
— болезни или потери трудоспособностихотя бы одного из родителей(опекунов) И др.;
—— в других исключительных случаях — по решению ректоравуза,

которыйс учетом местныхусловий и финансовыхвозможностейвуза вправе опреде-лять дополнительныекатегорииполучателейсоциальнойпомощи.
3 Скидка в оплате за обучение предоставляетсяпри условии,если сово-

купный среднедушевойдоход семьи студента за три месяца,
предшествую-щих месяцуобращения за социальной помощью,не превышает60 процентов

утвержденного в установленном порядке бюджета прожиточногоминимумав среднем на душу населения(далее
—— гарантированный уровень бюджета

прожиточногоминимума), Действующегона дату обращения.4 Обращение за социальной помощью осуществляетсяпутем подачисту-дентом заявленияустановленнойформы на имя ректора.
Для предоставленияправовой льготы наличие вышеуказанныхусловийдолжноиметьдокументальноеподтверждениев следующемвиде:— справкао составе семьи;
— справки о фактическиполученныхдоходах каждогочлена семьи за по-

следниетри месяца,
предшествующиемесяцуподачи заявления:работающе-го — с места работы‚ учащегося —— с местаучебы,

безработного — из государ-ственной службы занятости,
индивидуального предпрИнимателя— Из госу-

дарственной налоговойинспекции,
пенсионера — из органов, выплачиваю-

ЩИХпенсию. '
'

'

5 При ПОДачезаявления о предоставленииправовойльготыпо “необходи-
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мостипредъявляютсяследующиедокументы:
_- паспортили другойдокумент, подтверждающийличность;
_ свидетельствоо рождении детей;
_— пенсионноеудостоверение;
— удостоверение инвалида;
— свидетельствоо браке;
— свидетельствоо расторжениибрака;
— трудовая книжкадля неработающих пенсионерови неработающих чле-

нов семьи;
_ заключение ВКК о состоянии здоровья одногоиз родителей

(опекунов).

6 Члены семьи, не прописанные по адресу
заявителя, представляют

справкуиз жилищно-коммунальнойслужбы по месту прописки.
7 Ответственныесотрудникивуза вправе направить официальныйзапрос

в организации, выдавшие справкио доходах,условиях проживанияи составе

семьистудента,для подтвержденияих достоверности.
8 При исчислении совокупногосреднедушевого дохода в составе семьи

студента учитываются
лица, связанныеотношениямиродства,а также лица,

фактическипроживающиесовместно и ведущие общее хозяйство.В случае

если по одному адресу проживают несколько семей(лиц), которыене имеют

раздельныхлицевых счетов, но ведут отдельное
хозяйство,доходы учиты-

ваютсяотдельнопо каждой семье (лицу).

9 При определенииправа на адресную социальную помощь в состав се-

мьи студента включаютсятакже:
— женщины,имеющие детей в возрасте до 3 лет;
_ беременныеженщины;
— дети, помещенные в детские интернатные

учреждения, проживающиев

семье на периодлетнихканикул;
—— учащиеся и студентыдо окончания обученияна дневных отделениях

учебных
заведений, но не более чем до 23 лет, независимоот того, прожи-

вают они совместнос родителямиили находятся на учебе в другихгородах;
— лица, не состоящие в зарегистрированном

браке, если они совместно

проживают и воспитываютдетей, а такжеведутобщеехозяйство;
—- проживающиев семье пасынкии падчерицы,если они не учтеныв се-

мье другогородителя.
При раздельном проживанииродителейдети учитываютсяпо их факти-

ческому проживаниюв семье материили отца.
10 В состав семьине включаются:
— престарелыеи

инвалиды,постоянно проживающие в домах-интернатах;
— лица, находящиеся на срочнойвоеннойслужбе, в местах лишения сво—

боды;
— трудоспособныенеработающиечлены семьи, не зарегисТрированные в

государственнойслужбе занятости в качествебезработных;
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— трудоспособныенеработающиечлены семьи,
зарегистрированныев гсударственнойслужбе занятости в качестве безработных менее трех месяцна дату обращения за социальнойпомощью;

— трудоспособныенеработающиечлены семьи,
зарегистрированныев гсударственнойслужбе занятостив качествебезработных И не выполняюциобязанностибезработных,

предусмотренныезаконодательствомо занятостр—- дети, находящиеся на государственномобеспечении: в суворовскдучилищах, военно-учебныхзаведениях, учебных заведениях системы внуренних дел, санаторныхшколах,
школах-интернатахи другихучреждениях;— дети, в отношении которых родителилишеныродительских прав;— дети, воспитывающиеся в опекунских (приемных)семьях, детских д.мах семейноготипа.

11 В совокупныйдоход семьи студента включаются:
— заработнаяплата за выполнениетрудовыхобязанностейпо месту о‹новнойработыи по совместительству,получаемаяот нанимателя;— доходыот предпринимательскойдеятельности; -

— доходы, выплачиваемыечленам колхозов, крестьянских(фермерскш
хозяйств;

— суммы вознаграждений, получаемыеадвокатами за работу в юрицических консультациях;
— денежное довольствие военнослужащих, кроме военнослужащихсрочной службы,сотрудниковорганов внутренних дел и Комитетагосударственной безопасностиРеспублики Беларусь,таможенных органов, а также дополнительные выплаты, носящие постоянный характер, и продовольственное обеспечение,установленные законодательствомРеспубликиБеларусь;— доходы священнослужителей,работающихв религиозных организациях, предприятиях,учрежденных религиозными организациями, а также 1

созданныхими благотворительныхзаведениях;— все виды пенсийс учетом надбавок и повышенийк ним, назначаемыхъпорядке, установленномзаконодательствомРеспубликиБеларусь;— пособия, выплачиваемыесогласно Закону РеспубликиБеларусь от 36
октября 1992 г. № 1898—ХП “О государственныхпособияхсемьям, воспиты-
вающим детей” (Ведамасці

ВЯрхоунага Савета Рэспублікі Беларусь, 1992 г.;№ 27, ст. 473; Ведамасці Нацыянальнагасходу РэспублікіБеларусь, 1997 г.,
№ 24, ст. 462; 1999 г, № 3, ст_ 39); '

— пособияпо безработице,а также стипенции, получаемыев периодпро-фессиональногообучения из средств государственногофонда содействия
занятости;

— пособияпо уходу за инвалидом1 группы,престарелымстарше80 лет;— суммы стипендий, получаемыестудентами высшихи учаЩИМИСЯсред-них специальных,
профессионально—техническихучебных заведений,аспи-

рантами; обучающимисяс отрывом от произвошэтвав аспирантурепри обра-
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зовательных учреждениях высшего профессиональногообразования и науч-

но-исследовательских
учреждениях,докторантами;

_ стипендиислушателейдуховных учебных заведений;

_ стоимостьльготного содержаниядетей в детских дошкольныхучреж-

дениях;
_ стоимость

питания, получаемого учащимися образовательных
школ,

среднихи „… ; """""""^ …..... .…ьпхучебныхзаведений; ‚ 
_ получаемыечленом семьи алименты;
_ доходы, получаемыеот сдачи в наем и аренду

строений, квартир,ком-

нат, гаражей, автомобилей и другого движимогои недвижимогоимущества;
_ государственныебезналичныежилищныесубсидии.
12 Совокупныйдоход семьиисчисляется за вычетомподоходногоналога

и обязательныхвзносов в Фонд социальной защитынаселенияМинистерст-

ва социальной защиты Республики
Беларусь,удерживаемыхиз заработной

платы лиц и из дохода индивидуальныхпредпринимателей.
13 В состав совокупногодохода не включаются:
—- единовременноепособие в связи с рождением ребенкаи пособиемате-

ри, ставшей на учет до 12-недельногосрока беременности;
— денежныесредства,выделяемыедля воспитаниядетей в детскихдомах

семейноготипа, приемных
семьях, семьях,где детинаходятся под опекой;

—— денежная компенсация гражданам, пострадавшим от национал-

социалистскихпреследованийв годы второймировой войны;

_ денежнаякомпенсация за неиспользованную санаторно—курортную пу—

тевку;
— стоимость льготных или бесплатныхпутевок на санаторно—курортное

лечение или оздоровление,выдаваемыхпо основной работе или по месту

полученияпенсии;
— выплачиваемые членом семьи алименты;
—— задолженность по алиментам,полученнаяза прошлые годы;

— компенсационные
выплаты, фиксированные доплаты и материальная

помощь, выплачиваемыев соответствии с Законом Республики Беларусь от

22 февраля 1991 г. .№ 634-ХП “О социальнойзащитеграждан, пострадавших

от катастрофына Чернобыльской АЭС” (Ведамасці Вярхоунага Савета Бе—

ларускай
ССР, 1991 г., № 10 (12), ст. 111; Ведамасці Вярхоунага СаветаРэс-

публікі
Беларусь, 1992 г., №4, ст. 73);

— суммы, получаемые гражданами по обязательному и д

страхованию;
— стоимостьполучаемых работающими членамисемьи от предприятий,

учреждений, организаций подарков
(денежных премий), выдаваемых к

праздникам, юбилейным датаМ; ` ?

— стоимостьнатуральныхвыдач —“ специальнойодежды и обуви, средств

индивидуальной
защиты,мылаи другихмоющих средств,молокаи лечебно-
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профилактическогопитания;
— суточные и другие выплатыв возмещение расходов по командировкамв пределахнорм, установленных в соответствиис действующим законодд-тельством;
—— выходноепособие, выплачиваемое при увольнении; ‘ ',— пособие на погребение и материальная помощь на погребение безра—ботного;
— единовременнаяматериальнаяпомощь, оказываемая государственнымиорганизагшями,

благотворительнымифондами,
общественными формирова-ниями;

— единовременныевыплатыв качестве социальнойподдержки отцеіьньлхкатегорий граждан на основании решенийместных Советов депутатов,ис-полнительныхи распорядительных органов;
—— единовременнаяденежная помощь в связи с чрезвычайными,

стихий—ными бедствиями,смертьюродныхи близких.
14 Получаемые на членов семьи алименты включаютсяв совокупныйдо-

тивно—правовойинформации. 1997. № 19).
15 При решении вопросаоб оказании социальнойпомощи учитываютсяпредоставляемыестуденту и его семье льготы,установленныезаконодатель-ством. `

16 СреднедушевойДОХОД на одного члена семьи студента определяетсяпутем деления общейсуммы доходовсемьи за заявленный периодна число

висящимот них причинам среднемесячныйдоход определяетсяпутем деле-ния дохода на количествомесяцев в расчетном периоде.18 В предоставлениискидки студенту отказывается,если члены его 06-мьи, имея показанияк труду, не проявляют инициативы ' увеличении своегодохода.
19 Предоставление скидок в оплате за обучениеприводит к упущеННЫМДоходам‚размер которых зависитот конкретнойситуации и ограничиваетсяих пороговым уровнем. Пороговый уровень упущенных доходов определя-ется потерей вузом своей запланированнойприбыли, что приводит к сниже-нию стоимости обучения.
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20 Размер фонда социальной помощистудентамплатной формы обуче-
ния по учреждению образования определяетсякак сумма фондов факульте-
тов. Фонд формируетсяв размере до 20 % от фонда материального поощре-
ния, образованногоза счет превышения доходов над расходами,остаюшего-
ся в распоряжении учреждения образования от оказанияплатных образова—

тельных услуг.
Право расходованияфонда принадлежит факультетам в соответствии с

фактическимконтингентомстудентов,обучающихсяна договорнойоснове.

21 Расчет фонда социальной помощи платным студентам производится
передначаломкаждого семестра.

22 Размер предоставляемойсоциальной помощи определяется диффе—
ренцированыо, не более трех раз за весь периодобучениярешением ректора
учреждения образования.

23 Оптимальныйразмер социальной помощи (СП) можно определить по

формуле
СП= (БПМ—СД) СК,

где БПМ — бюджет прожиточного минимума в среднем на душу населения
на дату обращенияза социальнойпомошью, руб.;

СД — среднедушевойсреднемесячныйдоход семьи студентаза послед-
ние три

месяца,руб.;
С _ количество месяцевв семестре(принимается С = 6), мес.;
К — коэффициент успеваемости

студента,

К : п/птах,

. п — среднийбалл по итогам последнейсессии,балл;
— максимальный балл (при пятибалльной системеоценкизнаний в вузе

п……
= 5 баллов;при десятибалльнойсистеме— и,…… = 10 баллов).

24 При указании студентом недостоверныхили неполных сведений до—

кументык рассмотрениюне принимаются.
25 Пример расчета фонда социальнойпомощи платнымстудентам.
В вузе обучается 1000 студентовплатной формы обучения. Стоимость

Обучения за один семестр — 630000 рублей. Согласнокалькуляциистоимо-
сти подготовкиспециалиста с высшим образованием плановая прибыль со-

ставляет 242524 рублей. Таким образом, вся прибыль 1000 - 242524 =

: 242524000 рублей.Плановый фонд материальногопоощрения:242524000 1‹

х 0,4 = 97009600рублей.
В фонд социальной помощи студентам платной формы обучения

направляется97009600 ' 0,2 : 19401920 рублей. Распределениефонда про-

”ППЦ

изводится пропорционально контингентустудентовплатной формы обу-
ченияпо каждому факультету. _
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