
соответствии со сложившимсяна дороге порядком доведенные доходы являются выручкой структур-
ных единиц, отражаютсяу них на счетах реализации, из этой суммы рассчитываютсяналоги, прибыль.

Такой подход к определению выручки и конечного финансового результата перевозочной дея-
тельности на железной дороге, на наш взгляд, является некорректным. Выручку субъекты хозяйст-
вования получают в результате реализации своей продукции конечному пользователю— покупате—
лю. От клиентов напрямую доходы получает только один субъект — государственное объединение
"Белорусская железная дорога". И только эти дохоцы связаны с реализацией конечной продукции
транспорта — пространственным перемещением грузов и пассажиров. Следовательно, только эти
доходы являются выручкой от реализациитранспортной услуги. Получателем этой выручки может
быть только объединение в целом.

Все остальные организации и структурные подразделения Белорусской железной дороги полу-
чают доходы от перевозок от своих вышестоящих звеньев лишь в порядке перераспределения до—

ходов. В данном случае речь идет не о получении выручки, а о финансировании. Наличие на Бело-
русской железной дороге системы именно финансирования, а не какого-либо иного варианта эко-
номических взаимоотношений между структурными единицами, обусловлено рядом причин. Во-
первых, технологией оказания транспортнойуслуги и сбора доходов, когда перевозка осуществля-
ется большим количеством структурныхподразделений (их счет может идти на десятки), хотя пла-
ту за перевозку (денежные средства в наличной или безналичной форме) получает один субъект,
как правило, Управление или отделение дороги. Во-вторых, сложной структурой железной дороги.
Являясь объединением государственной формы собственности,Белорусская железная дорога имеет
статус юридическоголица. В то же время входящие в ее состав отделения, организации дорожного
подчинения также являются юридическими лицами. Структурные подразделения отделений доро—
ги, обособленные структурные подразделенияюридическими лицами не являются. Наиболее адек-
ватной системой экономических взаимоотношений внутри созданной структуры была избрана сис—

тема финансирования вышестоящимизвеньями нижестоящих.
На наш взгляд, термин "выручка от перевозок" имеет право на существование исключительно

на уровне объединения. Только на этом уровне реализуется продукция транспорта, возникает фи-
нансовый результат, должны уплачиваться налоги из выручки и прибыли. Следовательно, можно
дать следующее определениевыручки:

Выручка от перевозок — сумма денежных средств, полученных государственным объединением

"Белорусскаяжелезная дорога”за реализованныеим транспортныеуслуги, включая налог на добавлен-

ную стоимость. Выручка от перевозок определяется только на уровне объединения, она служит ис—

точникомдоходов всех организаций и структурных подразделений,входящихв состав объединения.
Таким образом, термин "выручка от перевозок" может использоваться только в отношении поступ-

лений денежных средств на уровне объединения в целом. Все остальныеструктурныеединицы должны
использовать понятие "доходы", выручка у них может быть только от иных видов деятельности, не свя-
занных с перевозками. Термин "доходы" применим и на уровне объединения, под ними следует пони-
мать экономическую выгощ от осуществленияжелезной дорогой перевозочнойдеятельности.

УДК 656.2.003

СОВРЕМЕННЫЕМЕТОДИКИ УПРАВЛЕНЩ ЗАТРАТАМИ
В СИСТЕМЕ ОБЕСПЕЧЕНИЯ ЭКОНОМИЧЕСКОИ БЕЗОПАСНОСТИ

ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ТРАНСПОРТА

О. В. ЛИПА ТОВА

Белорусскийгосударственныйуниверситет транспорта, 2. Гомель

Эксплуатация железной дороги — это производственнаядеятельностьжелезной дороги, ее пред-
приятий и подразделений,связанная с организацией и осуществлениемперевозочногопроцесса. При
четкой организации эксплуатации железной дороги обеспечивается полное удовлетворение потреб-
ностей страны в перевозке грузов и пассажиров с наименьшими затратами средств, а также повыша—
ется конкурентоспособностьперевозок, экономическая безопасность и устойчивостьотрасли.
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Теоретически сложна и самостоятельна, & практически очень необходима и
актуёшьна

задача

определениянаиболее рациональной организацииперевозочного пвоцессгъ КОЁОРЗЯ;НЁТИМЗЛЬНОМ
режиме должна обеспечивать наряду с регулярной и бесперебоиноидоставкои по н чению

гр)].
зов и пассажиров минимальные транспортные затраты. При этом необходимо

учитывгёть
теснеи-

шую связь и взаимодействие всех отраслей и производственныхколлективов, занятых о еспечени_

ем перевозочного процесса.
Таким образом, решение любых теоретических и практическихзадач технологии и организации

перевозочногопроцесса требует комплексного учета всех определяющих
его технических, органи.

зационных и экономических факторов. В таких условиях однои из основных проблем совершенст-
вования методики управления затратами, их экономического анализа на железнодорожномТранс—

порте является снижение затрат на осуществлениеперевозочного процесса.
Системный подход к проблеме оптимизации величины затрат на осуществление перевозогного

процесса требует, прежде всего, выявления параметров состояния и
управления транспортнои сис-

темой, изучения ее внутренних структурных взаимосвязей, функции и других сведении. В таких

условиях использование традиционных подходов экономического анализа не приносит должных
результатов, так как большинство методик не исследуют существующие технологические связи

между выполняемыми операциями и не позволяют дать им экономическую оценку, т. е. оценить
стоимость. Развить существующие методики позволяет использование методики функционально-
стоимостного анализа (ФСА), в основу которой положено деление системы на ряд функций (глав-
ные, вспомогательные и ненужные).

Целью проведения функционально-стоимостногоанализа является поиск наиболее экономичных
вариантов осуществленияпроцесса перевозки и всех технологических операций, снижение показате-
ля себестоимости, так как расходы на перевозку являются частью издержек производства народного
хозяйства и значительной составной частью входят в себестоимостьпромышленной продукции.

Для проведения анализа надо иметь четкое представление о технологическом процессе. Так,
процесс перевозки представляет собой совокупность операций от момента подготовки груза к от-
правлению до момента его получения, связанных с перемещением груза в пространстве без измене-
ния его геометрических форм, размеров и физико-химических свойств, т. е. это система последова—
тельных взаимосвязанных этапов и операций, которые выполняются более или менее однозначно и
имеют целью достижение высокой эффективности перевозок. Основная задача анализа — очистить
процесс перевозки от ненужныхопераций, сделатьего целенаправленнее.

Теория систем гласит, что всякая система состоит из полсистем. Всякая система является подсис-
темой некоторой системы. Принимается,что любая система может быть описана в терминах систем-
ных объектов, свойств и связей. Иерархия и число подсистем зависят только от внутренней сложно-
СТИ системы В целом. Поэтому для целей функционально-стоимостного анализа необходимопредста-вить процесс перевозки грузов как систему взаимосвязанныхфункций, в качестве которых будут вы-
ступать хозяйства железной дороги, так как они являются исполнителями процесса перевозки. Так,
функционально-стоимостныйанализ позволит‚ выделив среди хозяйств железной дороги главные,
вспомогательныеи ненужные и сопоставив их со стоимостнымизмерителем (суммой эксплуатацион-НЫХ расходов), ОПТИМИЗИРОВЗТЬПСРСВОЗОЧНЫСпроцесс, СНИЗИВ затраты СООТВСТСТВУЮЩИХХОЗЯЙСТВ.

ФУНКЦИОНЗЛЬНО-СТОИМОСТНОЙанализ ВКЛЮЧЗСТ РЯД ОЦСНОЧНЫХ процедур,
НИСМ вклада КЩОГО хозяйства В ВЫПОЛНСНИС
полнения функций и прогнознойоценкой затр

Результатом проведения анализа станет с
ции и оптимизации процесса перевозки, чт
или частичного перенесенияотдельных опе
тимизация процесса перевозки обязательно
ных операций, выполняемых отдельными х

связанных с определе'
функций, оценкой значимости функций, качества ис-
ат на исполнениефункций.

нижение себестоимости перевозок путем рационализа-
о достигается путем изменения функций, их удаления
раций одних функций на другие. В таких условиях оп-
должна вестись в сочетании с оптимизацией конкрет-
озяйствами дороги, т.е. необходимо стремиться к КОМ'
роцесса. В целом ФСА от других методов повышения

ветствия значимости фУНКЕДЁЁЪПЁЁЁЁЁ'Ё13;
системныи и функциональныипоцходы, принципы СООТ'

межлисциплинарного подхода и др.
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В НЗСТОЯЩСС время ОДНОИ ИЗ характерных особенностей функционирования ЭКОНОМИКИ ЯВЛЯСТСЯ

широкое внедрение В теорию И практику современныхметодов И СПОСОБОВ управления затратами на
основе КЗЧССТВСННО НОВЫХ приемов анализа. ЭТО предопределяет актуальность ИСПОЛЬЗОВЗНИЯ

функционально-стоимостногоанализа как прогрессивного метода снижения себестоимостижелез—

нодорожныхперевозок.

УДК 658.53: 656.2

ИСПОЛЬЗОВАНИЕ СИТУАЦИОННО-ЛОГИСТИЧЕСКОГОПОДХОДА
ДЛЯ РАЗРАБОТКИ ТЕХНИЧЕСКИХНОРМ РАБОТЫ ДОРОГИ

0. Н. ЛИСОГУРСКИЙ
Белорусский государственныйуниверситет транспорта, 2. Гомель

Разработкатехнических норм эксплуатационнойработы является составной частью системы пла-

нирования на железнодорожном транспорте, которая включает годовое, квартальног, месячное и

сменно-суточное планированиеработы дороги и ее подразделешдй.Классические методики разработ—
ки плановых норм основаны на использованииэкспертных и статистических методов, однако суще-
ственным недостатком для них является отсутствие учета влияния текущей ситуации на показатели

работы‚ что снижает точность расчетов и адекватность плановых норм. Увеличение доли «чужих» и

собственных вагонов в общем рабочем парке дороги также накладывает определенные ограничения
при планировании (в первую очередьпри планированиииспользованияпорожних вагонов).

Для повышения точности технического нормирования и учета современных условий работы
железнодорожного транспорта предлагается применять ситуационно-логистический подход, при
котором осуществляется переход от скалярных показателей (погрузка, выгрузка и т. д.) и связей
типа станция — станция («шахматка вагонопотоков»)к векторным значениям показателей (погрузка
по дорогам назначения, видам сообщения и др.) и связям типа станция — маршрут следования —

станция (динамическая модель движения вагонопотоков, динамическая карта). При этом для опи-
сания сети и движения вагонопотоков применяется теория графов, а для расчета плановых норм —

метолы оптимизации (линейное, нелинейноепрограммирование).
Основой для разработки технических норм служит план перевозок грузов, который составляет—

ся на основании заявок грузоотправителейи данных о следовании вагонов транзитом и в адрес Бе-

лорусской железной дороги, передаваемых железнодорожными администрациями.Заявки на пере-

возку грузов подаются грузоотправителями не менее чем за 15 суток в международноми 3 суток во

внутриреспубликанскомсообщении, поэтому на начало планирования (10 дней до начала планово—

го месяца) количество заявок составляет 50—65 % от реального выполнения перевозок грузов. В

процессе исследований было установлено, что около 90 % объемов общей погрузки являются по-
стоянными, что позволяет осуществлять прогнозирование плана перевозок с высокой степенью

достоверности на основе статистическихданных за отчетный период.
На втором этапе разработки плановых норм определяются маршруты следования груженых ваго—

Н0П0токов (плановые динамические карты) с учетом плана перевозок и прогноза приема груженых
вагонов по межгосударственнымстыковым пунктам. При этом разработкадинамических карт осуще-
ствляется на основе анализа выполнения и нормативного плана формирования. Для каждого маршру—

та следования вагонопотоков проверяется выполнение ограничивающих условий (срока доставки,

Пропускной способности станций и участков и др.) и, при необхоцимости, производится корректи-
ровка маршрутов следования. Аналогичным образом, после расчета выгрузки и приема порожних
вагонов, разрабатываютсяплановые динамические карты следования порожнихвагонопотоков.

На третьем этапе производится расчет плановых норм количественныхи качественныхпоказателей

с детализацией станция _ участок — отделение _ дорога. Представление дороги В виде сетевого графа

позволяет производить расчет показателей и дЛЯ части 08114, например дЛЯ отдельного направления
(транспортный коридор), района управления ЦУП и т. д. На основеудинамическихкарт вагонопотоков

строятся динамические карты поездопотоковдля расчетапоказателен использования локомотивов.

На Белорусской железной дороге разработана и внедряется система поддержки принятия решений

«Техническогонормированияэксплуатационнойработыдороги» (СПР ТНЭРД), котрая предназначенадля

расчещ оценки и анализа техническогоплана эксплуаТШШОШЮйработы дОРОГИ И ее Щ№НЫХПОдразде-

лений на основе использованияситуадшоао-логисгическогоподходак техническому нормирование.
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