
Следует подчеркнуть, что результаты анализа собственного капитала в 

большой степени зависят от надежности оценки статей бухгалтерского баланса. 
Так завышенная оценка активов, например, в часrи отраженной в балансе вели

чины дебиторской задолженности проявится, прежде всего, в завышении сум

мы накопленного капитала, на величину которой поалияет прибыль, входящая 

в состав маловероятной для взыскания дебиторской задолженности. Или некор

ректно проведенная переоценка основных средсп проявится в виде состав

ляющей, характеризующей результаты переоценки. В то же время занижение 

стоимости ахтнвов организации, например, вследспие полного списания объ

ектов при их продолжающемся использовании приводит к так называемым 

скрытым резервам кarnrraлa. 

При исчислении велнчины накопленного капитала следует учитывать осо

бенности современного бухгалтерского учета, связанные с отражением чистой 

прибыли, использованной на финансирование долгосрочных вложений. Расхо

дование чистой прибыли на цели финансирования капитальных вложений 

представляет такой вид ее использования. который не сопровождается умень

шением капитала: средства остаются на предприятии, принимая иную форму (в 
отличие от использования прибьии на цели потребления). 

Таким образом, общая сумма накоШJенного капитала не должна умень

шаться вследствие капитализации прибьии и ее использования на цели разви

тия и расширения предприятия. Данное положение является ключевым, на наш 

взгляд, для понимания изменений в структуре собственного капитала. 

В.Г. Гизатуллина 

(Беларусь, Гомель) 

ОБОСНОВАНИЕ ТЕОРЕТИЧЕСКИХ И МЕТОДИЧЕСКИХ ПОДХОДОВ 
К НЕОБХОДИМОСТИ КАЛЬКУ ЛИРОВАВИЯ ПОКАЗАТЕЛЕЙ 

СЕБЕСТОИМОСТИ УСЛУГ ИНФРАСТРУКТУРЫ 

Предоставление железной дорогой нового вида услуг - услуг инфраструк
rуры представляет собой новый этап (уровень) развmюr железной дорог, их ин

теграции в мировое транспортное сообщество. Оказание этого вида услуг в 

рамках стран-участниц ЕЭП предполагает принять меры к тому, чтобы любая 
эксплуатационная компания, зарегистрированная в государстве-участнихе ЕЭП 

могла получить досrуп к путям (инфраструктуре железнодорожного транспор

та), принадлежащем любой другой компании или железной дороге на террито
рии ЕЭП. 

Выделение услуг инфраструктуры может произойти несколькими спосо

бами: с выделением в отдельный вид деятельности (при образовании новой от

дельной организации) или как услуга в разрезе осуществляемых видов деятель

ности железной дороги Беларуси. Однако какая бы модель реформирования не 

была бы применена на железной дороги Республики Беларусь, какие бы орга

низационно-структурные компоненты не бьии вьщелены, возникает объепив-
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нu потребность определеНЮ1 себестоимости предостаалеНИJ1: услуг ннфра

стру1С1)'ры железнодорожного транспорта. 

Доступ к инфраструктуре железнодорожного транспорта или оказание 

услуг инфраструктуры, как новый вид услуг, требует необходимого информа
ционного обеспечеННJ1, в том числе и экономическ.ого дпя целей управлеmu и 

тарифообразоваНJ1J1. Сущестаующu система учета затрат и капькулироаашu 

себестоимости услуг железнодорожного транспорта не обеспечивает пользова

телей необходимой и достаточной информацией в соответствующем разрезе. 
У слуги инфрастру1С1)'ры предС'1'UJОООТ собой реализацию части единого 

технологического процесса перевозки, свюанную с обеспечением условий пе

редвнжеИИJ1 подвижного состава, единичного локомотива или вагона по желез

нодорожной cent Республик Беларусь, а тахже предостаалению сопутствующих 

услуг. Следовательно, себестоиwость услуг инфраструlt1)'рЫ будет представ

лnь собой выделившуюс• часrь себестоимости перевозки, рассчкrываемую в 
насrопцее вреМJ1 . 

Результатом у~ н взаимодейС'ПIНJI всех хозdств в едином технологи

ческом процессе перевозки ПJIJ1eтc• осущесrвле1D1ые перевозки грузов к пас

сажиров, себестоимость к.оторых рассчитываете• на 1 тонно-километр и 1 пас
сажиро-kИЛометр, в соответствии с которыми происходит ценообразование и 
формируютсs тарифы. 

Развwrне экономики железной дороги опредеJ11ет необходимость оказаюu 
новых видов ус.луг н, прежде всего, услуг квфраструlt1)'ры, т.е. реагировать на 

формирующийся спрос на услуги международного уровНJ1. Исхода из данного 
требования, необходимо осуществить выделение из единого технологического 

процесса перевозки операций, опtос•щихс• к услугам инфраструпуры. Дан

ный процесс требует перегруппировки операций и формирование в составе 

единого технологичесJСого процесса перевозки несколысих СОСТ8.11ЛО)ЩИХ, в том 

числе и ивфрастру1С1)'рной. 

Группировка операций единого технологического процесса перевозки, от
носsщихс• к услугам инфрастру1С1)'рЫ сrановнтся определяющим фаrrором дпя 

после.цующего выделенu из общей величины эксплуаrациоиных расходов со
ответствующей группы, относ.пцейся к расходам по ивфрастру1С1)'рной состав

л.ющей на базе которой рассчИI'Ьlваетс• себестоимость данных услуг. 

Потребность в определении показателя себестоимости услуг инфраструк
туры обуславливается требованИJ1ми, формирующихс11 новыми условиями 
функцноиированu экономики, в том числе и экономики железнодорожного 

транспорта, необходимостью нового подхода к ценообразованию, а также дпя 
определеНИJ1: эффективности устаноаленного тарифа и его обоснования. При 
формировании тарифа на услуги, как правило, примеНJПОТс• раз.личные теории 

тарифообразованц, имеющие в основе себестоимость выполшемых услуг, ли
бо базирующихс• на других небесспорных фапорах. По нашему мнению, неза

висимо от подходов к ценообрмованню, показатель себестоимости •вn.етс11 его 
неотъемлемой частью, так как позвоru1ет оценить эффективность установленно

го тарифа, а также проводить обоснованную гибкую ценовую пошrrику . Особое 
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значение показатель себестоимости имеет Д11Я Белорусской железной дороги, 

.являющейся монополистом в сфере оказания железнодорожных услуг, тарифы 
на которые устанавливаются и регулируются государством. В сложившейся 
практике показатель себестоимости видов услуг выступает обоснованием при 
установлении тарифов, а также при повышении их уровня. 

Показатель себестоимости услуг, оказываемых железнодорожным транс
портом позволит оценить экономическую эффективность рабО'J'ЬI Белорусской 
железной дороги по различным направлеНИJ1м, тах как он отражает практически 

все существенные изменения в технике и технологии, в организации тру да и 

производства, в материально-техническом обеспечении, в ассортименте оказы

ваемых услуг, которые оказывают влияние на общий уровень производствен

ных. расходов или отдельных из них, либо на удельный вес отдельных расходов 

в их общей величине. Следует отметить, что переход от сложившейся традици

онной системы учета зэ:rрат и калькулирования себестоимости к новой системе 
- вьщеление групп расходов по видам деятельности и услуг - значительно рас

ширяет и углубляет возможности анализа, расчета и планирования затрат, со
вершенствует систему управления ими в текущем периоде и на перспективу . 

Современный Э'I'аП развития железнодорожного транспорта характеризует
ся интеграцией в мировое транспортное сообщество, и, прежде всего тесным 

сотрудничеством со странами участницами Единого экономического простран

ства. В данной СИ'I)'ации особую роль играет создание высокотехнологическо

го, современного и надежного железнодорожного сообщения, способного усто
ять на вновь созданном рынке транспортных услуг, а так же реализовать свои 

конкурентные преимущества с целью реализации государственных программ. 

Это влечет за собой внедрение новых современных технологий, переход желез

нодорожного транспорта на новый качественный уровень, а, следовательно, и 

расширения перечюt предоставляемых услуг. 

Конкурентоспособность транспортного предприятия в значительной мере 

зависит от возможности предложить потребителям транспортных. услуг рав
ную по качеству услугу по более низкой цене (тарифу). Одной из составляю

щей цены, как известно, является себестоимость произведенной продукции (ус

луги), что требует от организации постоянного совершенствования управления 

затратами. На железнодорожном транспорте система управления затратами 

включает в себя комплекс последовательно и постоянно осуществляемых орга

низационных и практических работ по формированию методологической базы 

для своевременного и объективного учета н анализа затрат, выбору методов 

учета затрат, разработке объективных нормативов и стандартов с целью опти

мизации процессов их планирования, калькулирования себестоимости перево
зок, координаций действий производства и управления для удовлетворения по

требительского спроса в железнодорожных перевозках. 

Следует отмепrrь, что для Белорусской железной дороги управление за

тратами выходит на передний план в связи со сложной организационной струк

rурой, особенностями технологического процесса, а также со все возрастаю

щими направлениями различной конкуренции. 
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