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Введение

В современных условиях развития рыночных отношений в

Республике Узбекистан возрастающее значение приобретает рациональное

использование трудовых, материальных и денежных ресурсов –

ресурсосбережение Президент Республики Узбекистан И.Каримов учит, к

числу ключевых задач экономики страны относит … «повышение

конкурентоспособности предприятий за счет введения жесткого режима

экономии, стимулирования снижения производственных затрат и

себестоимости продукции ... Дальнейшее повышение

конкурентоспособности нашей экономики, рост благосостояния населения

во многом зависят от того, насколько бережно, экономно мы научимся

использовать имеющиеся ресурсы и в первую очередь электро- и

энергоресурсы»1

Соответственно возрастает значение анализа хозяйственной

деятельности – системы изучения уровня организации управления

производством, выявления недостатков, определения путей их устранения

и повышения эффективности производства. На железнодорожном

транспорте экономический анализ является необходимым инструментом

контроля результативности производственно-финансовой деятельности

железнодорожной компании, её предприятий, структурных подразделений.

Он направлен на выявление неиспользованных резервов улучшения

хозяйственной деятельности предприятий и внутрипроизводственных

подразделений.

Всестороннее изучение происходящих в хозяйственной деятельности

предприятий (подразделений) процессов крайне важно для

1 Ислам Каримов «Мировой финансово-экономический кризис, пути и меры по его преодолению в

условиях Узбекистана», Т., 2009
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совершенствования управления производством, прогнозирования,

совершенствования мотивации труда, повышения эффективности

производства и реализации продукции (работ, услуг). Объективный и

своевременный анализ результатов производственно-финансовой

деятельности предприятий, структурных подразделений необходим для

введения жесткого режима экономии, выявления путей снижения

производственных затрат и себестоимости продукции.

Основными задачами экономического анализа являются:

– оценка результатов производственно-финансовой деятельности

предприятия (подразделения), эффективности использования

производственных фондов, трудовых, материальных и денежных

ресурсов, осуществления намеченных организационно-

технических мероприятий;

– выявление недостатков, установление причин, определение мер по

их устранению и повышению эффективности производства;

– оценка имеющихся ресурсов и финансового состояния

предприятия;

– определение путей увеличения объемов перевозок грузов и

пассажиров, производства и реализации продукции основной

деятельности, развития подсобно-вспомогательной деятельности

(диверсификация).

Анализ хозяйственной деятельности не ограничивается проведением

аналитической работы. Необходимо предусмотреть возможности

использования результатов анализа. При этом крайне важно довести

результаты анализа до трудового коллектива.

Система анализа производственно-финансовой деятельности должна

постоянно совершенствоваться в направлении учета принимаемых новых

законодательных и нормативных актов, накопленного опыта производства

и реализации продукции (работ, услуг). С развитием экономики к
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экономическому анализу будут предъявляться новые требования. Роль

анализа, его значение в производственно-финансовой деятельности, как

механизма воздействия на ресурсосбережение будет существенно

возрастать.

Раздел I. Содержание и организация экономического анализа.

Глава 1. Предмет, задачи и принципы организации
экономического анализа

1.1 Предмет и задачи экономического анализа

Предметом экономического анализа на железнодорожном транспорте

является хозяйственная деятельность железнодорожной компании её

предприятий, линейных подразделений. Анализ деятельности

хозяйствующих субъектов представляет основное средство изучения

уровня организации управления производством, выявления недостатков,

определения путей их устранения и повышения эффективности

производства.

Термин анализ происходит от греческого analysis, означающего

разделяю, расчленяю. Разделение исследуемого показателя события на

составляющие части, позволяет критично и всесторонне рассмотреть и

оценить его внутреннее содержание, определить значение каждой части.

Например, расходы предприятия учитывают и анализируют по видам

деятельности, отраслям хозяйства, статьям номенклатуры, элементам

затрат. Результаты анализа отдельных частей исследуемого показателя

обобщаются и рассматриваются в целом. Такое обобщение называется

синтезом. Анализ и синтез – это два взаимосвязанных подхода

исследования показателей и факторов хозяйственной деятельности

предприятия.
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В современных условиях формирования рыночных отношений,

характеризующихся высокой степенью самостоятельности хозяйствующих

субъектов, их полной ответственностью за результаты своей работы, роль

и значение анализа хозяйственной деятельности существенно возрастают.

Основные задачи экономического анализа:

─ оценка итогов хозяйственной деятельности предприятия за

рассматриваемый период;

─ выявление причин изменений изучаемых явлений;

─ разработка мероприятий, по повышению эффективности

производства.

Направленность анализа – выявление недостатков в хозяйственной

деятельности предприятия с разработкой мероприятий по их устранению.

Это обязывает не сводить анализ к оценке итогов деятельности

предприятия, не ограничиваться сопоставлением факта с прогнозом или

предыдущим периодом, констатацией динамики анализируемого

показателя, а выявлять причины недостатков, с тем чтобы в заключение

анализа разработать предложения по устранению этих причин.

В процессе анализа должное внимание следует уделить изучению

соблюдения приоритетных направлений углубления экономических

реформ в сфере железнодорожного транспорта, определенных Указом

Президента РУз И.А. Каримовым от 2 марта 2001 года № УП – 2815:

─ последовательное осуществление мер по демонополизации и

формированию конкурентной среды на рынке услуг

железнодорожного транспорта;

─ поэтапное акционирование предприятий по перевозкам пассажиров,

ремонту подвижного состава, рефрижераторного и контейнерного

хозяйства;

─ внедрение рыночных принципов и механизмов в систему управления

и хозяйственных связей между участниками перевозочного процесса;
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─ формирование благоприятных условий по широкому привлечению

иностранных инвестиций в реконструкцию, обновление и

модернизацию железнодорожного комплекса.

─ усиление роли железнодорожного транспорта, развития

железнодорожных транспортных коммуникаций на обеспечение

эффективного и устойчивого функционирование экономики страны.

Экономический анализ должен не только объективно характеризовать

результаты хозяйственной деятельности анализируемого  предприятия,

или уровня выполнения изучаемого показателя, но и служить основанием

для разработки предложений по повышению эффективности производства.

Соблюдение этого положения обязывает не ограничиваться констатацией

тех или иных отклонений анализируемого показателя, не сводить анализ к

расчету потерь, например, в использовании подвижного состава, а

выявлять причины этих потерь с тем чтобы были приняты меры по

устранению выявленных недостатков. Конечным итогом анализа должны

стать конкретные предложения, направленные на более эффективное

использование материальных, трудовых и финансовых ресурсов.

Главная цель анализа хозяйственной деятельности предприятий и

подразделений железнодорожного транспорта – выявить внутренние

возможности повышения эффективности производства, определить пути

их использования.

Анализ хозяйственной деятельности позволяет определить в

денежном выражении влияние изменений в организации производства на

экономические результаты работы предприятия, установить, как работает

предприятие, какие происходят изменения в его хозяйственной и

финансовой деятельности анализ является основным способом изучения

экономики предприятия. На основе анализа разрабатываются мероприятия,

принимаются управленческие решения, направленные на повышение

эффективности производства: более полное использование собственных
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материальных, трудовых и финансовых ресурсов, увеличение объемов

перевозок и реализации продукции (работ, услуг), подсобно-

вспомогательной деятельности, снижение её себестоимости, увеличение

прибыли.

Экономический анализ является одним из основных звеньев в системе

управления хозяйственной деятельности предприятий железнодорожного

транспорта. От уровня его организации непосредственно зависят

обоснованность и направленность принимаемых управленческих решений.

В свою очередь значимость и эффективность анализа управленческой

деятельности зависят от уровня организации прогнозирования и учета –

равнозначных составляющих управленческой системы (рис. 1).

Рис-1. Экономический анализ в системе принятия управленческих
решений

Прогнозирование представляет процесс формирования целей,

определения приоритетов, средств и методов их достижения. прогноз - это

механизм управления хозяйственной деятельностью предприятия. От того,

как построен прогноз, насколько экономически обоснованы его цели,

зависят результаты хозяйственной деятельности. В современных условиях

формирования рыночной экономики предприятия железнодорожного

транспорта разрабатывают бизнес-план, представляющий прогноз

предстоящей хозяйственной деятельности – объемов перевозок,

производства и реализации продукции (работ, услуг) подсобно-

вспомогательной деятельности (ПВД). Бизнес-план ориентирует на более

полное использование всех ресурсов, на проявление инициатив в

Прогнозирование
Бухгалтерский и

статистический

учет

Экономический

анализ

Принятие

управленческих

решений
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увеличении объемов грузовых и пассажирских перевозок, производства и

реализации продукции (работ, услуг) ПВД.

Исходной базой разработки бизнес-плана, как и анализа

хозяйственной деятельности предприятий железнодорожного транспорта,

служат материалы сплошного текущего учета, который в зависимости от

целевого назначения способов получения и метода обработки

подразделяется на три вида: статистический, оперативный и

бухгалтерский.

Статистический учет служит для всестороннего анализа

производственно-финансовой деятельности предприятий и подразделений

отрасли, исследования закономерностей в их работе, разработки прогноза,

а также исследования экономических связей транспорта с другими

отраслями народного хозяйства.

Оперативный учет обеспечивает регистрацию явлений и процессов

работы предприятий отрасли. Данные этого учета не подвергают

регулярной разработке, однако они могут использоваться в целях

экономического анализа.

Бухгалтерский учет предназначен для регистрации выполнения

отдельных операций движения материальных и денежных ресурсов и

определения результатов хозяйственной деятельности.

Отчетность - одна из основных форм статистического наблюдения.

Основную массу статистического материала собирают в виде регулярной

периодической отчетности, основанной на сплошном учете.

В анализе хозяйственной деятельности в целях установления

причинно-следственных связей и определения количественной значимости

влияния факторов на результаты, применяются различные способы и

приемы в основе которых сравнение результатов работы с прогнозом и

предшествующим периодом, с показателями других предприятий и

подразделений.
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В одной из популярных работ по анализу хозяйственной деятельности

на железнодорожном транспорте метод анализа рассматривается в виде

следующего ряда последовательно выполняемых этапов.

1. Измерение и расчет абсолютных и относительных показателей,

приведение их в сопоставимый вид.

2. Систематизация и сравнение, группировка и детализация факторов,

изучение взаимосвязей.

3. Факторный анализ, выявление влияния отдельных факторов на

обобщающий результат.

4. Выявление резервов и возможностей повышения эффективности

производства.

5. Оценка результатов хозяйственной деятельности с учетом

различных факторов и выявленных неиспользованных резервов.

Разработка мероприятий по их использованию и устранению недостатков.

[36]

Из приведенных этапов выполнения аналитической работы видно, что

анализ завершается оценкой результатов хозяйственной деятельности

предприятия с разработкой мероприятий по устранению недостатков и

использованию выявленных резервов. При этом важно изучить сигналы,

поступающие от пользователей транспортных услуг, как создается среда,

благоприятная для потенциальных грузоотправителей, повышается

конкурентоспособность реализуемой продукции (работ, услуг).

1.2. Основные принципы экономического анализа

Экономический анализ осуществляется в соответствии с

общепринятыми принципами: достоверность, системность, комплексность,

конкретность и действенность, объективность, применение единой

методики, соблюдение периодичности.
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Достоверность означает: использование только действительных

фактов. Эффективность, полезность по устранению недостатков в работе

предприятия, может стать реальностью лишь при должном их

обосновании, в основе которого достоверные данные отчетов,

наблюдений. Нередко для целей анализа представляются материалы

искажающие реальное положение, как правило, в сторону скрытия

недостатков, искажения их причин. Такому недопустимому подходу к

анализу способствует несовершенство механизма управления

хозяйственной деятельности предприятия – отсутствие должной

ответственности лиц, представляющих материалы для анализа,

неотработанная система мотивации повышения эффективности

производства. В целях обеспечения достоверности используемых

материалов целесообразно провести работу в направлении достижения

заинтересованности, высокой ответственности персонала.

Системность – обязывает в процессе анализа изучать все стороны

рассматриваемого события (показателя), охватывать всю систему

показателей деятельности предприятия, характеризующих состояние и

развитие хозяйства в динамике, взаимосвязь между техническим уровнем

и экономическим положением предприятия.

Например, анализируются причины убыточности пригородных

пассажирских перевозок. Одной констатации факта низкого объема

перевозок и соответственно низких доходов от них недостаточно. Следует

изучить потребность в таких перевозках, их динамику, технологию,

организацию, влияющую на конкурентоспособность в сравнении с

автотранспортом.

Комплексность – означает необходимость учета связей и

взаимодействия не только между производственными звеньями

хозяйствующего субъекта, но и пользователями услуг железнодорожного

транспорта. Она предусматривает изучение отдельных участков
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производства в их взаимодействии, как неотъемлемой части целого.

Необходима для обеспечения всестороннего изучения факторов оказавших

влияние на достигнутые результаты. Применительно к предприятиям и

подразделениям железнодорожного транспорта, основная деятельность

которых осуществляется в самой тесной взаимосвязи, соблюдение

принципа комплексности при анализе хозяйственной деятельности, имеет

особо важное значение.

Конкретность и действенность – требует четкого формулирования

цели и задач предстоящего анализа, определения источников информации,

времени проведения анализа, перечня лиц, ответственных за сроки и

качество порученной аналитической работы. Соблюдение всех

перечисленных условий конкретности предстоящего анализа

хозяйственной деятельности необходимо для обеспечения его

действенности, результативности.

Объективность – обязывает соблюдать беспристрастность,

непредвзятость, не допускать сокрытия недостатков в хозяйственной

деятельности предприятия, не выдавать желаемое за достигнутое,

формируя выводы руководствоваться строгим соответствием

действительности.

Применение единой методики и соблюдение периодичности анализа

однородных хозяйственных процессов. Это необходимо для обеспечения

сравнимости результатов анализа родственных хозяйствующих субъектов.

1.3. Виды экономического анализа

В зависимости от программы, продолжительности анализируемого

периода, регулярности проведения анализа и других признаков различают

несколько видов анализа хозяйственной деятельности.

По содержанию программы различают комплексный и тематический

анализ.
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Комплексный анализ направлен на изучение всей системы

взаимосвязанных показателей, характеризующих все стороны

хозяйственной деятельности анализируемого субъекта. Программой

анализа предусматривается его выполнение по логически построенной

схеме взаимосвязи основных показателей деятельности при строгом

соблюдении последовательности выполнения локальных анализов

отдельных показателей.

Например, в процессе комплексного анализа хозяйственной

деятельности регионального железнодорожного узла (РЖУ) изучались

причины низких темпов роста объемов отправления грузов. Было

установлено – одной из основных причин является низкая скорость

доставки груза к месту назначения. Далее по логической взаимосвязи

показателей, влияющих на среднюю скорость доставки груза было

установлено, что основной причиной низкой скорости является

длительный простой груженых вагонов под накоплением до требуемого

веса грузового поезда. Возникает предложение об экономической

целесообразности введения на данном участке ускоренных грузовых

поездов с пониженным весом, но более высокой себестоимостью

перевозок, а соответственно экономической правомерностью введения

более высоких цен (тарифов) на такие перевозки. Дается предложение о

совершенствовании тарифной системы на грузовые перевозки во

внутридорожном (местном) сообщении, введении гибких тарифов, более

полно учитывающих интересы бизнеса (грузоотправителя) и

железнодорожной компании (рис. 2).

Рис. 2. Схема логической взаимосвязи показателей

Событие Следствие
Причины

события Предложения Результаты
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Тематический (локальный) анализ – изучается деятельность

отдельных участков, подразделений или использование каких либо

ресурсов: трудовых, материальных, энергетических, финансовых.

Объекты тематического анализа:

─ объемы отправления грузов и пассажиров;

─ объемы доходов от перевозок, от подсобно-вспомогательной

деятельности;

─ качество использования подвижного состава:

─ использование инфраструктуры;

─ выполнение программы по деповскому и капитальному ремонту

грузовых вагонов, ремонту других объектов основных фондов;

─ выполнение инвестиционных программ;

─ сохранность грузов;

─ производственные расходы и себестоимость грузовых перевозок;

─ себестоимость деповского ремонта грузовых вагонов,

выполняемого в вагонных депо РЖУ и в ОАО «Узремвагон»;

─ объем отправления грузов в контейнерах;

─ финансовые результаты и финансовое состояние структурного

подразделения организации.

Как комплексный, так и тематический (локальный) анализ имеет

общую направленность:

─ выявление факторов, оказавших положительное или

отрицательное влияние на результаты выполнения бизнес-плана

или на состояние анализируемого объекта;

─ разграничение факторов на внутренние и внешние, зависящие от

работников предприятия (подразделения) и не зависящие от них;

─ разработка выводов по результатам анализа и рекомендаций

(предложений).



16

По продолжительности анализируемого периода различают текущий

(оперативный) и периодические: ретроспективный и прогнозный, анализы.

Текущий (оперативный) анализ выполняется за период, не

превышающий месяц, т.е. за смену, неделю, декаду. Требуется для оценки

хода выполнения производственного задания, принятия управленческих

решений по текущему регулированию процесса производства и реализации

продукции (работ, услуг). В основе его выполнения данные оперативной

информации. Объектами текущего анализа являются важнейшие стороны

деятельности хозяйствующего субъекта, которые необходимо регулярно

контролировать в процессе отчетного периода: погрузка-выгрузка грузов,

выполнение графика движения поездов, выполнение прогноза

производства и реализации продукции (работ, услуг) подсобно-

вспомогательной деятельности и др.

Периодический анализ выполняется за месяц, квартал, год или более

длительный период. Основное его назначение - изучение причин,

повлиявших на результаты производства и реализацию продукции (работ,

услуг). Программа периодического анализа отличается более широким

перечнем анализируемых показателей, большей глубиной их изучения.

Ретроспективный анализ проводится регулярно по истечении

установленного срока. Время его выполнения определяется сроками

получения нужной для анализа информации. В соответствии с Законом

Республики Узбекистан от 30 августа 1996 г. «О бухгалтерском учете»,

промежуточная бухгалтерская отчетность за месяц, квартал, полугодие

представляется не позднее 30 дней по истечении отчетного периода, а

годовая - 90 дней. Главная задача ретроспективного анализа – изучить

недостатки в работе хозяйствующего субъекта за истекший период и

определить меры к их недопущению.

Прогнозный анализ хозяйственной деятельности осуществляется в

целях изучения перспектив анализируемого объекта, что необходимо при
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разработке бизнес-плана на предстоящий период, разработке мер по

совершенствованию тарифной системы на грузовые перевозки и других

мероприятий, когда требуется знать возможные изменения исследуемого

показателя при осуществлении тех или иных мероприятий по

совершенствованию системы управления, повышению уровня

конкурентоспособности реализуемой продукции (работ, услуг).

По регулярности проведения различают анализы разовые и

систематические. Разовый анализ выполняется при исследовании

измерений какого либо показателя в конкретных условиях разовой

потребности. Его программа разрабатывается применительно к конкретной

ситуации в целях проведения разового исследования.

Систематические экономические анализы проводятся за

установленные периоды времени по единым программам.

При организации анализа учитывается и его адрес – для какого

пользователя он производится. По пользователям результатов анализа

различают внутренний и внешний анализы.

Внутренний анализ выполняют экономические службы структурных

подразделений, предприятий, вышестоящей организации используя

данные бухгалтерского и статистического учета, результаты разовых

обследований, нормы и др.

Внешний анализ проводят налоговые органы, банки, поставщики и

покупатели, аудиторские организации и др.

Все виды анализа имеют общую цель – выявление внутренних

резервов повышения эффективности производства, что в современных

условиях развития за счет собственных средств имеет первостепенное

значение. При этом надо исходить из нового понимания показателей

прогноза, иной чем прежде их направленности. Это новое понимание

показателей бизнес-плана сложилось в результате проведения в ГАЖК

организационных изменений, направленных на переориентацию
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хозяйственной деятельности предприятий и подразделений компании на

коммерческую основу. Главная цель бизнес-плана обеспечить на высоком

уровне внутренние и международные железнодорожные перевозки и

получить доходы, позволяющие развивать Компанию [29]. Это

предъявляет новые требования к организации и направленности

экономического анализа, повышению его действенности. Перед анализом

ставится задача наиболее полного выявления внутренних резервов, как

основы для разработки бизнес-плана, повышения конкурентоспособности

грузовых и пассажирских железнодорожных перевозок, реализации

продукции (работ, услуг) подсобного производства, создания

привлекательных условий для потенциальных инвесторов и пользователей

транспортных услуг в целях систематического повышения эффективности

хозяйственной деятельности.

Контрольные вопросы:

1. Задачи экономического анализа.

2. Направленность, цель анализа хозяйственной деятельности

предприятия.

3. Виды учета, их назначение.

4. Основные принципы экономического анализа.

5. Сущность комплексного анализа, его направленность.

6. Тематический анализ, его задачи.

7. Текущий (оперативный) анализ, его назначение.

8. Периодический анализ, его назначение.

9. Различие анализа по регулярности: анализ разовый и

систематический.
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Глава 2. Методы экономического анализа

2.1. Показатели, используемые в экономическом анализе

Хозяйственная деятельность предприятий железнодорожного

транспорта состоит из выполнения множества различных операций для

определения объема и качества которых, а также для учета используемых

ресурсов, применяют определенные единицы измерения – показатели. В

экономическом анализе показатели группируются (подразделяются) по

признакам, характеризующим их продукцию (работы, услуги). Основные

группировки: по содержанию, по роли в управлении производством, по

роли показателей в их взаимосвязи, стадиям образования, степени

зависимости от качества работы, способу получения.

По содержанию показатели различают объемные и качественные. Под

объемными понимают измерители характеризующие количественную

сторону рассматриваемого вида деятельности: отправление грузов,

грузооборот, пассажирооборот, погрузка или выгрузка грузов, отправление

пассажиров, доходы от реализации продукции (работ, услуг), расходы на

производство продукции, контингент работников и др.

Величины этих показателей можно суммировать по частям изучаемой

совокупности. Например, грузооборот железнодорожной компании «УТЙ»

складывается из грузооборота региональных железнодорожных узлов.

Качественные показатели характеризуют качество выполняемых

работ, услуг. К ним относятся: среднесуточный пробег локомотивов,

оборот вагона, средняя масса поезда, динамическая и статическая нагрузка

вагона, себестоимость перевозок, рентабельность и др. Они определяются

на основе объемных как средние или относительные величины.

С изменением условий хозяйственной деятельности роль и значение

отдельных показателей могут изменяться. Это следует учитывать, проводя

экономический анализ.
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По роли в управлении производством различают директивные и

оценочные показатели. Директивные показатели это те, на основе которых

предприятие разрабатывает бизнес-план своей хозяйственной

деятельности. Оценочные показатели утверждает вышестоящая

организация.

По роли показателей в их взаимосвязи различают факторные и

результативные показатели. К факторным относят показатели,

отражающие причины изменения изучаемого события. Например,

анализируется выполнение прогноза доходов от грузовых перевозок.

Факторными показателями отражающими причины, повлиявшие на

формирование доходов, могут быть величина доходной ставки, показатели

грузооборота, структуры перевозок и др. Величина результативного

показателя складывается под воздействием факторных.

По стадиям образования показатели принято разделять на первичные

и производные, или обобщающие. Первичные это те, что приводятся в

документах первичного учета при нормировании, прогнозировании,

финансировании и т.п.

Производные (обобщающие) показатели получаются в процессе

обработки первичных данных.

По степени зависимости от качества работы различают показатели

регулируемые и нерегулируемые. К нерегулируемым относят показатели,

отражающие условия работы предприятия, его подразделений, к

регулируемым - те, что отражают качество работы.

Все показатели, используемые в экономическом анализе

взаимосвязаны и взаимозависимы. Проявление взаимосвязи может быть

различным. Принято выделять функциональные и корреляционные

(вероятностные) связи. Функциональной называют такую связь, когда

данному значению факторных показателей соответствует определенное

значение результативного признака. Так, при известных величинах
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доходов и расходов будет определен результативный показатель

рентабельность в процентах.

При корреляционной (вероятностной) связи данным значениям

фактора может соответствовать ряд результативного показателя.

Как корреляционная, так и функциональная связь между показателями

может быть прямой и обратной. Под прямой понимают такую связь, когда

увеличение факторов вызывает рост результативного показателя, а при

обратной – его снижение.

Корреляционная связь проявляется, например при изучении

зависимости величины прибыли от таких факторов, как применение

повышенной доходной ставки (тарифа) при грузовых перевозках в

неполновесных, грузовых поездах-экспрессах.

Взаимосвязь между показателями принято представлять в виде

формулы. В процессе факторного анализа выполняется моделирование

связей между результативными и определяющими их величину

факторными показателями. Для определения взаимосвязи изучаемого

показателя с факторным разрабатывается математическая формула.

Математическая формула, определяющая связь между результатами и

факторными показателями называется моделью факторной системы.

Между факторами различают следующие виды взаимосвзязи: аддитивная,

мультипликативная, комбинированная.

Аддитивная – результативный фактор представляет алгебраическую

сумму нескольких факторных показателей:

y = Σхi =x1+x2+…+xn

Например, сумма затрат предприятия по элементам образует её

полную себестоимость.

Мультипликативная – результативный показатель определятся как

произведение нескольких факторов:

у = х1 · х2 · х3 ·…· хn
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Например, зависимость фонда оплаты труда от среднесуточной

численности работающих и их среднемесячной заработной платы.

Комбинированная – выражается формулой:

y = Σ ai · bi

Например, показатель «грузооборот»

Σ Pl = P1 · l1 + P2l2 + … + Pnln

2.2 Методы анализа хозяйственной деятельности

Методология анализа хозяйственной деятельности представляет

совокупность приемов и способов анализа, позволяющих установить

причинно-следственные связи и дать количественную характеристику

влияния факторов на результаты деятельности.

Метод анализа проявляется при помощи специальных приемов и

способов исследования, которые принято подразделять на две группы:

традиционные и экономико-математические.

К традиционным относятся такие способы и приемы, которые

находили применение почти с момента возникновения экономического

анализа как самостоятельного предмета. Экономико-математические

способы и приемы вошли в круг аналитических разработок значительно

позже по мере того как был налажен выпуск ЭВМ.

К основным традиционным способам и приемам относят

использование абсолютных величин, применяемых для характеристики

объема, размеров и результатов хозяйственной деятельности. Однако

абсолютные величины не всегда дают представление о происходящих

изменениях, отклонениях в финансово-хозяйственной деятельности. Так,

например, при сравнении темпов развития объемов производства в

стоимостном выражении за ряд лет необходимо иметь относительные

величины. К таким величинам относятся:
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─ коэффициенты, когда за базу сравнения абсолютных величин

принимается 1;

─ проценты, когда за базу сравнения принимается 100;

─ промилле, когда за базу сравнения принимается 1000;

Аналитичность относительных величин проявляется и при изучении

показателей, характеризующих структуру. Отражая отношение части

совокупности к совокупности в целом, они наглядно показывают как всю

совокупность, так и ее часть (например, удельный вес в основных фондах

фондов производственного и непроизводственного назначения).

В современных условиях формирования рыночных отношений

повышается значение относительных величин, определенных на базе

стоимостных показателей: рентабельность, расчетная цена, доходная

ставка и др. Величина таких показателей менее зависима от инфляционных

процессов, поскольку влияние ценового фактора проявляется как на

числителе, так и знаменателе определяющей их расчетной формулы.

Особенно часто в процессе анализа применяются средние величины,

позволяющие обобщить совокупность типичных, однородных показателей,

а также переходить от единичного к общему, от случайного к

закономерному.

В аналитических расчетах применяют различные формы средних –

средняя арифметическая, средняя гармоническая взвешенная, средняя

хронологическая моментного ряда, мода, медиана.

Сравнение – один из наиболее часто применяемых приемов. Этот

метод особенно удобен для оценки значимости анализируемого показателя

объема или качества работы. Например, одним из основных показателей

объема работы железнодорожного транспорта является грузооборот

(табл. 2.1). В анализируемом году он составил по железнодорожной

компании «УТЙ» 23,43 млрд. т-км. Правомерен вопрос: много это или

мало? Обоснованный ответ может быть дан сравнением достигнутого
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уровня с аналогичным показателем, принятым за базу сравнения. Так, из

табл.2.1 видно, что в анализируемом году грузооборот компании был выше

уровня предыдущего года на 9,5 %, и выше прогнозировавшегося - на

4,3 %, что свидетельствует о положительных результатах работы

железнодорожной компании по грузовым перевозкам. Но одного

определения путем сравнения, недостаточно. Оно не означает

законченного экономического анализа изучаемого вида работы. Это лишь

характеристика достигнутого уровня. Необходима еще оценка качества

работы, чтобы дать ответ на вторую её часть: плохо это или хорошо, что

требует проведения детального анализа, в ходе которого должны быть

изучены причины потерь и упущений в работе, выяснения резерва,

разработаны предложения по устранению причин и повышения

эффективности производством.

Таблица 2.1

Грузооборот железнодорожной компании «УТЙ»

Показатель Предыдущий
год, факт

Анализируемый год Анализируемый год
факт, %

прогноз факт к
прогнозу

к факту
пред.
года

Грузооборот,
млрд. т-км 21,4 22,47 23,43 104,3 109,5

В зависимости от того, что и с чем сравнивается различают

следующие способы сравнения.

Сравнение отчетных показателей работы предприятия с прогнозом за

тот же период. Такое сравнение дает количественную характеристику

выполнения бизнес-плана. Так, из табл. 2.1 видно, что прогноз по

грузообороту выполнен на 104,3 %. Далее, для оценки качества

выполнения грузовых перевозок, выявления и задействования резервов в
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их организации, требуется провести детальный анализ, изучить причины

недостатков в выполнении перевозок грузов на всех уровнях управления,

разработать соответствующие предложения. Отметим, что нередко в

предприятиях и структурных подразделениях экономический анализ

ограничивается сравнением показателей отчета с прогнозом, что

свидетельствует о недостаточном уровне квалификации исполнителей

такого «анализа».

Например, высокий уровень выполнения грузооборота по сравнению

с прогнозом (табл. 2.1) мог быть следствием недостаточной

напряженности прогноза, вводом в эксплуатацию новых железнодорожных

линий, ростом транзитных перевозок, влиянием других факторов. И в то

же время, на отдельных участках железной дороги могут быть резервы

увеличения грузовых перевозок, которые следует в процессе анализа

изучить, и определить пути их использования.

Сравнение отчетных показателей текущего месяца, квартала, года с

отчетными данными предыдущего периода. Дает возможность видеть

изменение сравниваемых показателей за рассматриваемый период. Такое

сравнение характеризует складывающуюся тенденцию в развитии

грузовых перевозок, их динамику, что представляет большой научный и

практический интерес при изучении любого явления.

Сравнение прогнозируемых величин с данными предшествующего

периода. Используется для определения напряженности задания принятого

бизнес-плана. Как известно план-прогноз должен быть достаточно

напряженным, побуждать руководителей предприятий и подразделений

совершенствовать управление трудовыми коллективами с тем, чтобы

повышать эффективность своей работы.

Сравнение показателей работы двух или нескольких предприятий,

подразделений предприятия. Таким сравнением соизмеряется

эффективность производства и реализации продукции (работ, услуг),
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выясняется где лучше организована работа, определяются пути

совершенствования технологического процесса. Потребность в таком

сравнении обусловлена необходимостью постоянного совершенствования

технологии выполнения работ не только во внутрипроизводственных

подразделениях, но и своих конкурентов. Как известно, конкуренция это

постоянное взаимное соперничество между выступающими на рынке

хозяйствующими субъектами в стремлении обеспечения лучших

возможностей реализации своей продукции. Это положение обязывает

постоянно изучать показатели эффективности производства в выполнении

родственных видов работ, сравнивать показатели деятельности и не только

итоговые, общие, но и отдельных видов работ. Сравнение показателей

работы предприятия (подразделений) - одно из самых часто применяемых.

Приведем пример.

Одной из проблем железнодорожного транспорта является

изношенность грузовых вагонов, срок службы которых требует их

модернизации, замены, а также повышения качества ремонта. В

соответствии с Указом Президента от 2 марта 2001 г. № УП – 2815 «О

мерах по демонополизации и акционированию железнодорожного

транспорта» определившем приоритетные направления углубления

экономических реформ в сфере железнодорожного транспорта, к числу

которых отнесено осуществление мер по формированию конкурентной

среды на рынке услуг железнодорожного транспорта, поэтапное

акционирование общества «Узремвагон». В настоящее время

периодический ремонт грузовых вагонов выполняется в вагонных депо,

входящих в состав ОАО «Узремвагон» и в депо входящих в состав

региональных железнодорожных узлов (РЖУ). Создается конкурентная

среда в сегменте ремонта грузовых вагонов. Основной заказчик деповского

и капитального ремонта грузовых вагонов - Управление вагонного

хозяйства. Правомерен вопрос: каким депо РЖУ и ОАО «Узремвагон»
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отдавать предпочтение в заказе на ремонт? При этом - сохранить все депо,

увеличивать заказы на ремонт вагонов сторонних владельцев. Это

обязывает сравнивать и анализировать показатели эффективности

ремонтных работ, как в депо РЖУ так, и в ОАО «Узремвагон», и на основе

постоянного совершенствования технологии ремонта, повышать его

качество, снижать затраты трудовых и материальных ресурсов на единицу

ремонта.

Всё познается в сравнении в том числе и эффективность

хозяйственной деятельности предприятий, их подразделений.

Действенность сравнения, его результативность, зависят от соблюдения

ряда условий. Одним из таких условий является обеспечение

сопоставимости показателей. Наличие инфляционных процессов

побуждает при оценке деятельности предприятия отдавать предпочтение

натуральным и условно-натуральным показателям. Например, при

изучении динамики затрат на топливо при тепловозной тяге могут

использоваться показатели количества условного топлива, расходуемого

на единицу перевозочной работы (1000 тонно-км брутто), для

характеристики изменений в оплате материалов на деповской ремонт

грузовых вагонов использовать показатель количество основных

материалов приходящихся на единицу ремонта. Сопоставляя такие

показатели за ряд лет, можно оценить динамику затрат на материалы,

приходящиеся на единицу ремонта.

В целях достижения большей результативности экономического

анализа рекомендуется, при использовании сравнения предварительно

разработать программу, предусматривающую изучение не по всем

направлениям, влияющим на формирование изучаемого показателя, а лишь

на основных, тех, что оказывают решающие влияние на изучаемое

явление. В экономической литературе по анализу хозяйственной

деятельности отмечается, что сравнение оценок факторов, определяющих
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итоги хозяйственной деятельности, выявленных резервов и потерь

позволяет выделить наиболее перспективные направления работы по

повышению эффективности производства, объема и качества продукции,

концентрировать влияния исследования на основных причинах изменения

изучаемого явления. При этом, что весьма важно и убедительно

рекомендуется в качестве ведущих звеньев выделить факторы, зависящие

от усилий работников данного предприятия.

Прием группировок

Неотъемлемой частью экономических исследований являются

группировки.

Группировки как способ анализа применяются для выявления

взаимосвязи между отдельными экономическими явлениями с целью

изучения структуры, состава и динамики развития, определения средних

величин и их содержания.

В зависимости от целей и задач анализа применяют структурные,

типологические и аналитические группировки.

Структурные группировки применяются для характеристики состава

изучаемого явления.

Примером структурного анализа может быть вертикальный анализ

доходов по источникам их формирования.

Типологические группировки производятся для выделения

социальных и экономических типов явлений. Это группировки, например,

по формам собственности, источникам финансирования, элементам затрат

и т.д.

Аналитические группировки, охватывающие, по существу,

типологические и структурные, предназначены для выявления

взаимосвязи, взаимозависимости и взаимодействия между изучаемыми

явлениями, объектами, показателями. Один из показателей при этом

рассматривается как результативный, а остальные – как факторные.
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Например, результативный показатель предприятия с определенным

уровнем доходов. К факторным показателям относятся: среднесписочная

численность работающих, средняя производительность труда, средняя

заработная плата. Но следует при этом иметь в виду, что

взаимозависимость и взаимовлияние факторного и результативного

признаков для каждого конкретного случая могут меняться (факторный

признак может выступать в качестве результативного и наоборот).

Прием детализации

Для того чтобы глубже изучить анализируемое явление (показатель),

его нужно расчленить на составляющие. Детализация – один из основных

приемов экономического анализа, позволяющий всесторонне

рассматривать содержание экономического явления, вскрывать и измерять

степень влияния основных факторов на обобщающий результативный

показатель.

Показатели могут быть детализированы при анализе по временному

признаку, по месту возникновения хозяйственного явления, по сферам

ответственности и т. д. Например, детализация количества перевезенных

тонн груза и числа перевезенных пассажиров по месяцам года позволяет

сделать выводы как о динамике перевозочного процесса, так и о

неравномерности и грузовых, и пассажирских перевозок во времени,

определить максимальные и минимальные объемы перевозок и

соответственно учесть все эти особенности.

Таким образом, суть приема детализации заключается в расчленении

обобщающего показателя на отдельные составляющие, что необходимо,

например, для выяснения причин сезонных колебаний грузовых и

пассажирских перевозок.

Балансовый способ

Балансовый способ широко используется в практике бухгалтерского и

статистического учета, в прогнозировании и в анализе финансово-
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хозяйственной деятельности для измерения влияния факторов на

обобщающий показатель при их строго функциональной зависимости. В

его основе лежит составление базовых, отчетных балансов,

представляющих собой аналитическую формулу равенства итогов его

правой и левой сторон. Сравнение прогнозных и отчетных балансов по

отклонениям позволяет определить влияние факторов (в абсолютных или

относительных величинах), выявить резервы повышения эффективности

производства.

Применение балансового метода можно рассмотреть на примере

баланса основных фондов, который составляется как в предприятиях

железнодорожного транспорта, так и всего народнохозяйственного

комплекса

No + Nn= Nвыб + N1 , где

No – наличие основных фондов на начало года;

Nn – поступление основных фондов в течение года;

Nвыб – выбытие основных фондов в течение года;

N1 – наличие основных фондов на конец года.

Балансовый способ используется для проверки исходных данных, на

основе которых производится анализ, а также для проверки правильности

аналитических расчетов. Общее изменение результативного показателя

должно равняться сумме изменений за счет отдельных факторов.

Индексный метод

Один из наиболее востребованных методов анализа – индексный

метод, который основывается на применении индексов – относительных

величин, характеризующих изменение экономических показателей во

времени, в сравнении с планом, в динамике, пространстве. С помощью

индексов также можно установить факторы, оказывающие влияние на

анализируемый показатель и измерить силу этого влияния.
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В экономическом анализе чаще всего приходится пользоваться

агрегатными индексами.

Например, можно проанализировать влияние на выполнение прогноза

по объему реализуемой продукции подсобно-вспомогательной

деятельности двух факторов: изменение количества выпускаемых изделий

(qo; q1) и изменение цен на продукцию (po; p1). Если прогнозный и

фактический объем продукции выразить соответственно как Σqopo и

Σq1p1, то индекс выполнения прогноза по объему продукции  (Jqp)

составит:

В абсолютном выражении общее изменение составит Σq1p1 - Σqopo .

Это выражение можно разложить на следующие составляющие:

(Σq1p0 - Σqopo) + (Σq1p1 – Σq1po);

где: (Σq1p0 - Σqopo) – изменение количества;

(Σq1p1 – Σq1po) – изменение цен.

Подставив числовые данные, приведенные в табл. 2.2 в формулу,

можно получить:

– выполнение прогноза по объему продукции:

– агрегатный индекс физического объема продукции:
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Таблица 2.2

Тип
изделия

Количество,
шт.

Цена за
единицу, тыс.

сум.
Объем продукции

прогноз
(qo)

факт
(q1)

прогноз
(po)

факт
(p1)

в
прогнозируемых

ценах (qopo)

в
фактических
ценах (q1p1)

А 400 430 10 12 4000 5160
Б 200 240 16 15 3200 3600
В 800 760 8 10 6400 7600

Итого - - - - 13600 16360

Таким образом, общий объем продукции за счет изменения

количества изделий увеличился в отчетном периоде по сравнению с

прогнозом на 4,6 %, что в абсолютном выражении составило 620 тыс. сум

(14220-13600)

– агрегатный индекс цен составил:

Следовательно, общий объем продукции увеличился за счет фактора

цен на 15,0 % или в абсолютном выражении – на 2140 тыс. сум (16360-

14220).

Общее увеличение объема продукции на 2760 тыс. сум произошло под

влиянием изменения количества продукции – на 620 тыс. сум и под

влиянием изменения цен – на 2140 тыс. сум.

2.3. Приём элиминирования

Как уже было отмечено финансово-хозяйственная деятельность

экономических субъектов представляет собой множество ситуаций,

экономических явлений, находящихся в сложных связях между собой.
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Любой показатель финансово-хозяйственной деятельности

предприятия зависит от различных факторов и причин, влияние которых

можно изучать как во взаимосвязи, так и раздельно.

Сделать это позволяет прием элиминирования (устранения). Этот

прием может быть представлен в нескольких вариантах:

– в виде цепных подстановок;

– абсолютных разниц;

– относительных (процентных) разниц и др.

Способ цепных подстановок используется в тех случаях, когда связь

между факторными и результативными показателями является

функциональной. Например, имеет такой вид:

Fl = Qb ∙ Sl ∙ (1 - al) [ткм брутто]

где: Fl – среднесуточная производительность локомотива, ткм. брутто;

Qb – масса поезда брутто, фактическая, т.;

al – доля вспомогательного пробега локомотивов в линейном

пробеге.

Изолированное влияние любого частного показателя (фактора) – (Qb,

Sl, al ) на результативный показатель Fl определяется при замене базового

значения фактора на его фактическую величину, тогда как все остальные

частные показатели остаются без изменения. Такая замена носит название

подстановки. Число подстановок равно числу входящих в расчетную

формулу факторов. После каждой замены базовой величины фактора на

фактическую выполняют все математические действия, предусмотренные

расчетной формулой, и из полученного результата вычитают

предшествующий (до замены данного фактора). Отсюда при первом

расчете все составные элементы аналитической формулы, выражающей

зависимость обобщающего показателя от факторов, принимают базовые

значения, а в последнем расчете – фактические (отчетные).
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Для оценки влияния факторов на среднесуточную производительность

локомотива используются данные об использовании локомотивного парка

(табл. 2.3.). Исходные данные в таблице должны быть расположены в

строгой последовательности, вначале количественные факторы, затем

качественные.

Таблица 2.3.

Показатели Базовые
(прогноз) Отчетные

Отклонение
от базы

(прогноза)
+, -

Выполнение
прогноза, %

Масса поезда брутто,
фактическая, т 2600,0 2820,0 220,0 108,46

Среднесуточный
пробег локомотива,
км

370,0 381,6 11,6 103,14

Доля
вспомогательного
пробега локомотивов
в линейном пробеге

0,180
0,820

0,188
0,812 0,008 95,74

99,0

Среднесуточная
производительность
локомотива, тыс. ткм.
брутто

788,8 873,8 85,0 110,78

На основе исходных данных составляется расчетно-аналитическая

таблица, используемая при цепных подстановках (табл. 2.4.)

Таблица 2.4.

Расчетно-аналитическая таблица для определения влияния факторов на

изменение среднесуточной производительности локомотива

Влияние фактора Qb Sl (1-al)
Обобщающий
показатель Fl,

тыс. ткм

Расчет влияние
факторов, тыс.

ткм.
1 2 3 4 5 6

Базовые (прогноз)
данные 2600,0 370,0 0,82 788,8- Fl 0 -
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1 2 3 4 5 6
Влияние
изменения массы
поезда брутто

2820,0 370,0 0,82 855,6- Fl 1 Fl 1 -Fl 0=66,8

Влияние
изменения
среднесуточного
пробега
локомотива

2820,0 381,6 0,82 882,4- Fl 2 Fl 2 -Fl 1=26,8

Влияние
изменения доли
вспомогательного
пробега
локомотивов в
линейном пробеге

2820,0 381,6 0,812 873,8- Fl 3 Fl 3 -Fl 2= -8,6

Баланс результатов: ∑∆ Fl= Fl 3 - Fl 0 = 66,8+26,8 + (-8,6)=85,0

Определить влияние указанных факторов на изменение

среднесуточной производительности локомотива можно и с помощью

другой разновидности приема элиминирования – способа абсолютных

разниц.

При этом способе сначала рассчитывается изменение каждого из

факторов по сравнению с базой, а затем подсчитывается влияние этого

изменения на результативный показатель:

– изменение массы поезда брутто:

∆Qb= Qb1 – Qb0 = 2820,0 – 2600,0 = 220,0 т

влияние изменения массы поезда брутто на среднесуточную

производительность локомотива:

∆Fl Qb = ∆Qb ∙ Slo (1-al)0 = 220,0 ∙ 370,0 ∙ (1-0,180)=66,8 тыс. ткм

– изменение среднесуточного пробега локомотива:

∆Sl = Sl1 – Sl0 = 381,6 – 370,0 = 11,6 км.

влияние изменения среднесуточного пробега локомотива на его

среднесуточную производительность:
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∆Fl Sl = Qb1 ∙ ∆Sl ∙ (1 - al)0 = 2820,0 ∙ 11,6 ∙ (1-0,180)=26,8 тыс. ткм

– изменение доли вспомогательного пробега локомотива в линейном

пробеге:

∆al = (al0 – al1) = 0,180 – 0,188= -0.008

влияние изменения доли вспомогательного пробега в линейном на

среднесуточную производительность локомотива:

∆Fl al = Qb1 ∙ Sl1 ∙ ∆al = 2820,0 ∙ 381,6 ∙-0,008=-8,6 тыс. ткм

Баланс результатов: 66,8 + 26,8 - 8,6 = 85 тыс. ткм.

Способ абсолютных разниц относится к наиболее простым способам

разложения результативного показателя на составляющие факторы.

Если исходные данные получены в виде процентов выполнения плана

(темпов роста), то их влияние на результативный показатель можно

определить с помощью другой разновидности приема элиминирования –

способа относительных разниц.

Расчет влияния вышеперечисленных факторов на изменение

среднесуточной производительности локомотива способом относительных

разниц приведен в табл. 2.5.

Таблица 2.5.

Факторы % выполнение
прогноза

Влияние на
среднесуточную

производительность
локомотива, тыс. ткм.

1. Масса поезда
брутто, фактическая, т. 108,46 ∆Fl Ql = (JQl-1) ∙ Fl0 =

(1,0846-1) ∙788,8=66,7
2. Среднесуточный
пробег локомотива, км 103,14

∆Fl Sl = JQl (JSl-1) ∙ Fl0 =

1,0846(1,0314-1)∙788,8=

= 26,9

3. Доля пробега
локомотивов во главе
поездов в линейном
пробеге

99,0

∆Fl Ql = JQl∙ JSl∙ (Jal-1) ∙

Fl0=1,0846∙1,0314∙

(0,99-1)∙788,8= -8,8
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Баланс результатов: 66,7+26,9 – 8,8=84,8 – незначительные

несовпадения результатов возможны по причине округления чисел и

процентов.

Факторный анализ среднесуточной производительность локомотива

показал, что за отчетный период показатель увеличился на 85,0 тыс. ткм

брутто. Увеличение массы поезда брутто на 220 т обеспечило увеличение

производительности на 66,7 тыс. ткм брутто. Увеличение среднесуточного

пробега локомотивов на 11,6 км привело к росту производительности на

26,9 тыс. ткм. брутто. Однако, увеличение доли вспомогательного пробега

на 0,008 обусловило сокращение роста производительности локомотива на

8,8 тыс. ткм.

Способ выявления влияния структурных изменений

Этот способ применяется при анализе качественных показателей,

зависящих от структуры изучаемого явления.

Для анализа изменений результативного качественного показателя

рассчитывают его условную величину – подстановку, в которой

структурные коэффициенты принимаются отчетными, качественные

факторы – базисные.

Влияние на результативный показатель структурных сдвигов

оценивают при сравнении подстановки с базисной величиной

результативного показателя, а влияние частных качественных факторов –

при сравнении отчетной величины результативного показателя и

подстановки.

Например, необходимо определить влияние отклонения фактической

структуры перевозок по родам груза от прогноза на уровень средней

статистической нагрузки. Взаимосвязь показателей можно выразить как

сумму произведений структурных показателей на качественные:

ii PР  
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Чтобы рассчитать влияние структурных изменений по родам груза на

среднюю статистическую нагрузку по РЖУ необходимо рассчитать

условную статистическую нагрузку, где структурные коэффициенты

берутся отчетными, а статистические нагрузки по роду груза

(качественные факторы) – на уровне прогноза
пл

i
факт

iусл PР  

Далее сопоставляется условная величина с плановой и

подсчитывается влияние на среднюю статистическую нагрузку по РЖУ

( Р ) изменения структуры перевозимых грузов:
пл

усл РРР   - влияние частных качественных факторов.

Контрольные вопросы:

1. Отличие показателей объема и качества работы.

2. Группировки показателей: директивные и оценочные факторные и

результативные.

3. Сущность аддитивной связи, ее материальная формула.

4. Мультипликативная связь, её математическая формула.

5. Краткая связь, её математическая формула.

6. Сущность сравнения как метода анализа хозяйственной

деятельности.

7. Способы сравнения показателей работы.

8. Условия от соблюдения которых зависит действенность сравнения.

9. Основной недостаток методики анализа хозяйственной деятельности

применяемой в предприятиях и структурных подразделениях

железнодорожной компании «УТЙ».
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Глава 3. Организация анализа хозяйственный деятельности на
железнодорожном транспорте

3.1. Организация экономического анализа

Железнодорожный транспорт является крупнейшей отраслью

экономики страны, представляет сложный комплекс взаимосвязанных в

перевозочной деятельности многочисленных технических и

экономических служб, производственные возможности которых

используются далеко не полностью. Всегда имеются резервы повышения

эффективности хозяйственной деятельности. Их выявление и

использование, а также обоснование оценки работы предприятий отрасли,

является основной целью экономического анализа. Исходя из этого

положения экономический анализ следует рассматривать как основу

системного и постоянного улучшения работы предприятий и

подразделений железнодорожного транспорта, его организации и

проведению придавать особое значение.

Анализ хозяйственной деятельности организует руководство

предприятия, (структурного подразделения) при непосредственном

участии специалистов финансово-экономических служб. Именно они и

несут ответственность за организацию результативности анализа, за

конкретность и обоснованность предложений по повышению

эффективности использования трудовых, материальных и финансовых

ресурсов, предоставленных в их распоряжение. Анализ выполняется на

всех уровнях управления железнодорожным транспортом с

представлением в установленные сроки вышестоящей организации

предусмотренных аналитических материалов.

Выполнению анализа предшествует разработка его программы в

которой указывается кто и какие разделы анализа выполняет, в какие

сроки. Программа анализа включает изучение факторов, влияющих на
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рассматриваемые показатели, получение обобщающих выводов и

предложений.

На содержание анализа и, соответственно его качество, оказывают

влияние условия его проведения, называемые факторами, которые можно

разделить на внутренние и внешние.

Внутренние условия (факторы) это те, управление которыми

полностью находится в компетенции руководства предприятия

(подразделения): квалификация исполнителей аналитической работы, их

заинтересованность в проведении углубленного анализа и ответственность

за его результативность.

Внешние условия (факторы), влияющие на содержание и качество

анализа. Это те факторы, управление которыми мало зависит или

полностью находится вне компетенции предприятия: методическое

обеспечение, уровень информационного обеспечения, автоматизация

бухгалтерского и статистического учета.

Квалификация исполнителей аналитической работы – один из

основных факторов влияющих на результативность экономического

анализа. Аналитическая работа, выполняемая даже при должном

методическом обеспечении, посильна только квалифицированному

специалисту, владеющему методикой анализа хозяйственной

деятельности, компетентного в технологии производства предприятия,

способного найти и понять причины имеющихся недостатков и

неприемлющего сведение анализа хозяйственной деятельности к

определению отклонений величины показателей от базовых их значений –

плана-прогноза, отчетных данных предыдущих периодов.

Заинтересованность в проведении углубленного экономического

анализа и ответственность за его результативность - не менее важное

условие выполнения анализа на должном уровне. При отсутствии или

недостаточной заинтересованности и ответственности за конкретность и
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обоснованность предложений по улучшению работы предприятия,

использованию выявляемых резервов, даже у квалифицированного

исполнителя анализа может не быть должной глубины объективности

анализа, требующей творческого подхода, проявления инициатив к

организации и проведению трудоемкой и ответственной аналитической

работы. Побудительным мотивом заинтересованности и ответственности к

организации экономического анализа должна стать система

стимулирования исполнителей анализа.

Методическое обеспечение. Одним из основных требований к

организации экономического анализа хозяйственной деятельности на

железнодорожном транспорте является его методическое обеспечение.

Экономический анализ, как правило, должен проводиться по методике,

определенной в соответствии с действующими методическими

положениями. В настоящее время, в условиях последовательного

осуществления мер по демонополизации и формированию конкурентной

среды на рынке услуг железнодорожного транспорта, внедрения рыночных

принципов и механизмов в систему управления и хозяйственных связей

между участниками перевозочного процесса, ранее принятое методическое

обеспечение экономического анализа нуждается в коренной переработке.

Направленность, основные принципы разработки методик экономического

анализа представляют большой научный и производственный интерес.

В учебнике по анализу хозяйственной деятельности на

железнодорожном транспорте убедительно высказывается мнение:

«При разработке методик анализа необходимо обеспечить

достаточную глубину исследований, которая определяется выходом на

оценки влияния факторов, зависящих от трудового коллектива, отдельных

работников, или являющихся внешним для организации. Если анализ

сводить только к общим оценкам влияния на итоги работы укрупненных
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факторов, то его возможности окажутся во многом невостребованными»

[48].

По нашим наблюдениям, именно сведение анализа к общим оценкам

выполнения показателей, отсутствие оценок влияния факторов зависящих

от трудового коллектива, является тем недостатком, что лишает анализ

практически значимой результативности, нередко превращается в чисто

расчетную операцию.

Изучение аналитических материалов, проводимые наблюдения

свидетельствуют о многочисленных случаях низкого уровня

экономического анализа, который часто сводится к определению

отклонений фактического выполнения показателя от прогноза и от отчета

предыдущего периода.

Возникает вопрос и о направленности экономического анализа,

определении основного его объекта. В настоящее время анализ

хозяйственной деятельности на железнодорожном транспорте

сосредоточен на изучении результатов работы по предприятию в целом.

Между тем уровень показателей использования подвижного состава,

трудовых и финансовых ресурсов, формируется в структурных

подразделениях, применительно к ГАЖК «УТЙ» - в локомотивных и

вагонных депо, дистанциях пути, железнодорожных станциях. Вновь

сошлемся на проф. А.Ф. Иваненко считающего, что центр тяжести в

аналитической работе должен быть перемещен на анализ хозяйственной

деятельности структурных подразделений железной дороги1.

В отраслевых структурных подразделениях в выполнении

соответствующих разделов экономического анализа принимают участие

инженер по нормированию труда и заработной платы, инженер-

1 А.Ф. Иваненко. Анализ хозяйственной деятельности на железнодорожном транспорте: Учебник для

вузов железнодорожного транспорта.-М.; Маршрут, 2004
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экономист, главный бухгалтер. В действующих положениях

финансирования структурных подразделений, не предусматривающих

формирования у них прибыли от перевозок, особое внимание в ходе

анализа хозяйственной деятельности следует уделять выявлению и

использованию путей увеличения производства и реализации продукции

(работ, услуг) подсобно-вспомогательный деятельности-основного

источника образования прибыли для собственных нужд.

В открытых акционерных обществах ГАЖК «УТЙ» обслуживающих

перевозки, отличительной направленностью экономического анализа

является определение мер по формированию конкурентной среды в

сегменте деятельности акционерного общества.

Установлены сроки и объем аналитической отчетности, которая

представляется на рассмотрение в вышестоящие органы

железнодорожного транспорта, Министерство финансов РУз. (табл. 3.1)

Отсутствие нужного методического обеспечения обязывает уделять

повышенное внимание организации анализа хозяйственной деятельности

предприятия, более требовательно и объективно относиться к

представляемым аналитическим материалам. Всесторонне изучать

причины выявленных в ходе анализа недостатков и с участием

специалистов других служб разрабатывать конкретные предложения по их

устранению. Сущность углубленного экономического анализа рассмотрим

на одном примере.
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Таблица 3.1.

Периодичность представления оперативной, финансовой и
статистической отчетности

Кто и каким органам представляет
отчетность

Срок представления
Еже-

месячно
Еже-

квартально Ежегодно

1. Отраслевые структурные
подразделения:

РЖУ
+ + +

2. РЖУ, управления и Центры
ГАЖК

а) ГАЖК «УТЙ» + + +
б) Налоговые органы + +
в) Органы статистики + + +
г) комитет по демонополизации + +
д) обслуживающий банк + + +
3. ГАЖК «Узбекистон темир

йуллари»
а) налоговые органы + +
б) органы статистики + + +
в) Министерство финансов + +

г) комитет по демонополизации + +

д) комитет по ценным бумагам + +

е) обслуживающий банк + + +

В ходе анализа хозяйственной деятельности регионального

железнодорожного узла было установлено - объем отправления груза в

анализируемом периоде оказался ниже прогнозировавшегося. Изучение

причин спада темпов роста объема перевозок показало, что одной из

основных причин является низкая скорость доставки груза,

неудовлетворяющая грузоотправителей. Углубленный анализ показал, что

основной причиной этого является длительное время простоя груженых
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вагонов под накоплением - в ожидании накопления до установленного на

данном участке веса грузового поезда. Как следствие, потенциальные

грузоотправители предпочитают отправлять свой груз автотранспортом,

хотя стоимость перевозки железнодорожным транспортом значительно

ниже автоперевозок. Возник вопрос: как сократить время простоя

груженых вагонов под накоплением и обеспечить конкурентоспособность

перевозок грузов в подобных условиях? Выход был найден – нужно

вводить ускоренные грузовые поезда с пониженным весом, что

потребовало совершенствования тарифов на грузовые перевозки во

внутридорожном сообщении. Предварительные расчеты показали –

потенциальных грузовладельцев предполагаемое повышение тарифов за

ускоренную доставку груза вполне устраивает. На одном из участков

железной дороги готовится введение ускоренных грузовых поездов. Таким

образом, углубленный анализ хозяйственной деятельности предприятия

способствовал решению вопроса об ускорении доставки грузов на станцию

назначения и повышении конкурентоспособности грузовых перевозок

железнодорожным транспортом.

3.2. Информационное обеспечение. Этапы анализа

Качество анализа хозяйственной деятельности, его содержание,

объективность и результативность в большой мере зависят от

достоверности и полноты используемой информации. Основу

информационного обеспечения составляют данные бухгалтерской и

статистической отчетности, установленного образца справки, калькуляции,

а также материалы собственных и специально проводимых наблюдений.

К основным формам отчетности, используемой в процессе анализа

хозяйственной деятельности предприятий железнодорожного транспорта в

настоящее время (2009 год) относятся: бухгалтерский баланс предприятия

(ф.№1), отчет о финансовых результатах (ф. №2), о движении основных
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средств (ф.№3), о денежных потоках (ф. №4), о собственном капитале

(ф. №5), о финансовой деятельности.

В бухгалтерском балансе показываются данные на начало и на конец

года, характеризующие состояние активов и пассивов баланса на начало и

на конец отчетного периода. В отчете о финансовых результатах (ф.№ 2)

приводятся данные за соответствующий период прошлого года и за

отчетный период от реализации продукции (работ и услуг), себестоимость

реализованной продукции, состав расходов, доходов, формирование и

распределение прибыли, размеры чистой прибыли (убытка) отчетного

периода.

Всесторонне характеризуется финансовая деятельность предприятия

железнодорожного транспорта в отчете о финансовой деятельности:

эксплуатационные расходы приводятся по статьям, по элементам затрат

(производственная себестоимость), раздельно по перевозкам и по подсобно

- вспомогательной деятельности. Приводятся данные по расчету и отчету

по производительности труда, себестоимости, о доходах от перевозок и

реализации продукции, работ и услуг по подсобно-вспомогательной

деятельности.

Для глубокого экономического анализа данных государственной

отчетности часто бывает недостаточно. В таких случаях проводятся

специально организуемые наблюдения. В экономической литературе

высказывается мнение о целесообразности создания

внутрипроизводственных информационных систем, ориентированных на

обеспечение потребности управления производством [48].

В целях обеспечения результативности анализа хозяйственной

деятельности, рекомендуется аналитическую работу условно разделять на

несколько последовательно выполняемых этапов.
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Этап 1. Построение методики анализа.

Формулируются цели и задачи анализа, определяются и изучаются

объекты исследования, подбираются показатели, факторы. Этап

завершается составлением методических рекомендаций по выполнению

аналитической работы, которые утверждаются и доводятся до

исполнителей анализа.

Этап 2. Подбор и проверка исходной информации, выполнение и

контроль аналитических расчетов. Расчеты этого этапа проводятся в

соответствии с принятой методикой анализа, могут быть механизированы.

Этап 3. Осмысливание и оформление результатов анализа.

По данным аналитических расчетов выделяются решающие факторы,

оценивается роль трудового коллектива в происшедших изменениях

показателей под действием этих факторов, определяются резервы

улучшения работы, разрабатываются предложения, которые

рекомендуется осуществить, обсуждаются итоги анализа на технико-

экономическом совещании, балансовой комиссии, в трудовом коллективе.

Этап 4. Принятие управленческих решений.

Все службы организации привлекаются к разработке мероприятий. С

учетом результатов анализа уточняется стратегия и тактика

хозяйствования, контролируется обоснованность планов-прогнозов,

совершенствуется система экономического симулирования [48].

3.3. Результаты анализа их оформление

Результативность анализа проявляется при использовании его итогов

в хозяйственный деятельности предприятия. Поэтому организация

экономического анализа не ограничивается подготовкой и собственно
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проведением аналитической работы. Следует предусмотреть возможности

использования результатов анализа. Так, разработке бизнес-плана на

предстоящий год предшествует обстоятельный анализ хозяйственной

деятельности предприятия, выполняемый по специально подготовленной

программе. Учитываются сведения полученные в ходе анализа, о

недостатках в работе предприятия и выявленных резервах; при проведении

совершенствования системы стимулирования работников учитывают

оценку уровня эффективности производства, сформулированную по

результатам экономического анализа и др. При этом крайне важно довести

результаты анализа до трудового коллектива.

Система анализа хозяйственной деятельности должна постоянно

совершенствоваться в направлении учета принимаемых новых

законодательных и нормативных актов. Этому способствуют

совершенствование информационной базы, внедрение новых методик

анализа, повышение уровня квалификации, как исполнителей,

экономического анализа, так и его пользователей.

Обобщение работы предприятий по устранению выявленных при

анализе недостатков позволит автоматизировать подготовку рекомендаций

по определению путей повышения эффективности производства. Анализ

хозяйственной деятельности должен представлять постоянно

действующую систему исследования экономики предприятий

железнодорожного транспорта.

По мере развития экономики к экономическому анализу станут

предъявляться новые, более сложные требования. Роль анализа, значение

совершенствования его организации, будет существенно возрастать.

От того, как организован экономический анализ зависит его

результативность. Одной из важных задач анализа является оценка причин

изменений экономических явлений, отклонений показателей от базы,

сравнения. Но не следует анализ ограничивать расчетами по оценке
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влияния факторов. Такие оценки представляют собой лишь измерение

изменений изучаемого показателя, под влиянием отдельных факторов.

Сущность экономического анализа, его результативность проявляется в

использовании выводов и предложений, сформулированных в завершение

аналитической работы.

Материалы выполненного анализа хозяйственной деятельности

представляют в установленные сроки в составе объяснительной записки к

балансу и отчету предприятия или в виде отдельного доклада, если

выполняется целевой разовый анализ.

Объяснительная записка разрабатывается в соответствии с

методическими указаниями ГАЖК.

Цифровые данные приводимые в объяснительной записке сводятся в

таблицы, в которых сопоставляются отчетные данные с прогнозом и

фактическими данными за предыдущий период. Рекомендуется избегать

громоздких таблиц. Применять таблицы, в которых приводятся два-три

показателя, отражающих основные результаты хозяйственной

деятельности предприятия.

В объяснительной записке, наряду с приводимыми данными, даются

пояснения причин отклонений от прогноза, характеризуется

положительное и отрицательное влияние факторов и причин.

В заключительной части аналитической записки формулируются

выводы об итогах хозяйственной деятельности, дается оценка выполнения

прогноза, приводятся предложения о путях использования выявленных

резервов повышения производительности труда, увеличения объемов

перевозок, производства и реализации продукции (работ, услуг) подсобно-

вспомогательной деятельности, снижения себестоимости, повышения

прибыли и рентабельности, улучшения финансового состояния

предприятия (подразделения).
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Результаты анализа могут быть оформлены и в виде докладной

записки, рапорта руководству предприятия или вышестоящей организации.

Контрольные вопросы:

1. Кто организует анализ хозяйственной деятельности предприятия и

несет ответственность за его результативность?

2. Внутренние и внешние факторы (условия), влияющие на уровень

организации и качество анализа.

3. Методическое обеспечение анализа. В чем проявляется уровень

экономического анализа?

4. Периодичность представления аналитической отчетности.

5. Основные формы отчетности, используемой в процессе анализа

хозяйственной деятельности предприятий железнодорожного

транспорта.

6. Этапы анализа хозяйственной деятельности.

7. Как проявляется результативность экономического анализа?

8. Сущность аналитической записки.

9. Как оформляются результаты анализа?

10. Основные недостатки в организации анализа хозяйственной

деятельности в предприятиях и структурных подразделениях

железнодорожного транспорта.

Раздел II. Анализ основной деятельности

Глава 4. Анализ выполнения прогноза перевозок

4.1. Задачи, источники анализа

Анализ выполнения прогноза перевозок требует особого внимания

поскольку качественное удовлетворение потребностей в перевозках
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представляет основное назначение железнодорожного транспорта. Задачи

анализа – осуществление контроля обоснованности использования

ресурсов, выявление недостатков в организации перевозок, их причин,

разработка мероприятий повышения эффективности грузовых и

пассажирских перевозок.

Предприятия и подразделения железнодорожного транспорта в

установленные сроки представляют отчет о своей производственно –

финансовой деятельности, исходным положением которого является

анализ выполнения прогноза перевозок. В ходе анализа изучаются

материалы месячных, квартальных и годовых статистических отчетов и

пояснительных записок к ним, рассматриваются предложения по

устранению недостатков в организации перевозок, повышению их

эффективности. При этом не ограничиваются констатацией уровня

выполнения показателей хозяйственной деятельности, а изучаются

причины отклонения факта от прогноза. Одной из наиболее часто

встречаемых таких причин являются недостатки в организации изучения

потребностей грузоотправителей и других пользователей транспортных

услуг. В подразделениях и предприятиях железнодорожной компании еще

не сложилась стабильно действующая система изучения рынка спроса

транспортных услуг. Как следствие её несовершенства часть грузовых и

пассажирских перевозок уходит к конкуренту – на автотранспорт.

Требуется установить причины и следствия низкого уровня организации

изучения спроса на услуги железнодорожного транспорта, разработать

предложения по углублению экономических отношений с

потенциальными пользователями услуг, созданию благоприятных условии

для развития грузовых и пассажирских перевозок.
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4.2. Анализ выполнения объема перевозок грузов

Объем перевозок грузов – основной фактор воздействия на все

экономические показатели хозяйственной деятельности железнодорожной

компании, её РЖУ - доходы от реализации, расходы, производительность

труда, прибыль. При увеличении грузооборота прибыль возрастает не

только за счет роста доходов, но и снижения затрат на единицу перевозок:

с увеличением грузовых перевозок их себестоимость снижается в доле

условно постоянных расходов. Поэтому чрезвычайно важно выявить пути

увеличения объемов перевозок, обосновать предложения по их

использованию. Этот раздел анализа представляет важнейший этап

аналитической работы. Его задача – изучить причины отклонения

показателей объема перевозок от прогноза, обосновать предложения по

устранению недостатков в хозяйственной деятельности, выявить

внутренние резервы увеличения объемов перевозок грузов, обеспечения

удовлетворения потребностей в перевозках. Экономический анализ объема

работы является необходимым условием составления плана-прогноза на

предстоящий период.

Объем грузовых перевозок слагается из числа тонн отправленных

(погрузка), вагонов принятых под выгрузку, проследовавших транзитом и

перевезенных во внутридорожном (местном) сообщении. Работа

железнодорожной компании, её региональных железнодорожных узлов

(РЖУ) по перевозке грузов определяется в среднем за сутки в вагонах, с

выделением собственной погрузки и приёма груженых вагонов (табл. 4.1.).

С увеличением объема перевозок возрастает и объем работы

железнодорожной компании.

Поэтому темпы роста объема перевозок принято рассчитывать во

взаимосвязи с темпами роста объема работы в вагонах.



53

Объем перевозок, выполняемый железнодорожной компанией «УТЙ»,

а также её региональными железнодорожными узлами (РЖУ),

характеризуется следующими основными показателями:

─ отправление грузов в тысячах тонн всего и по роду основных

групп грузов;

─ грузооборот в тонно-километрах нетто всего и по видам

сообщения: ввоз, вывоз, транзит, местное сообщение;

─ выгрузка грузов, в вагонах в среднем в сутки;

─ эксплуатационные тонно-километры;

─ пассажиро-километры;

─ приведенные тонно-километры (эксплуатационные тонно-км плюс

удвоённые пассажиро-км).

Источниками информации об  объемах перевозок являются

установленные формы статистической и бухгалтерской отчетности,

материалы оперативных отчетных данных, а также специально

проведенных наблюдений.

Рассмотрим анализ выполнения прогноза перевозок грузов на примере

одного из РЖУ железнодорожной компании «УТЙ» (табл. 4.1.).

Таблица 4.1.

Выполнение прогноза отправления народно-хозяйственных
грузов по РЖУ

Показатели

Преды
дущий

год
(факт)

Отчетный год

Прог-
ноз Факт

Выполнение

к прогнозу к предыдущему году

% разница % разница

1 2 3 4 5 6 7 8
Все грузы, тыс. т 2064,1 2965,6 2602,5 87,8 363,1 126,1 538,4

Нефть и
нефтепродукты

52,1 50,0 82,4 164,8 32,38 158,1 30,28
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1 2 3 4 5 6 7 8
Черный металл 19,3 20,0 37,1 185,3 17,1 192,0 17,75

Лом черных
металлов

60,0 66,0 57,5 95,8 42,5 95,8 -2,5

Зерно, продукты
перемола

36,8 40,0 32,1 80,3 -7,88 87,3 -4,68

Минеральные
удобрения

7,2 8,0 2,6 32,6 -5444 35,5 - 4,644

Лесные грузы 2,3 4,0 2,8 71,2 -1,154 123,7 0,546

Уголь 1,9 4,0 3,4 84,3 - 0,627 177,5 1,473

Цемент 8,0 8,0 5,6 70,3 - 2,373 187,6 2,627

Строительные
грузы

1164,5 1160 1417,6 122,3 257,5 121,7 253,056

Хлопко-волокно 169,4 170 152,4 89,7 -17386 90,0 - 16,99

Соль 274,6 498 473,4 95,1 -24,5 172,4 198,8

Жмых 20,0 20 10,5 52,7 9,467 52,7 9467

Метизы 7,9 9 5,5

Сельхозмашины 1,3 17 57,2 1285 131,9

Сахар 103,5 200 114,4 57,2

Остальные
продовольствен-
ные товары

19,9 46 25,2 54,8

Машины,
станки,
двигатели

1,8 3 2,1 70,4

Химикаты и
сода

4Д 55 45,1 81,9

Грузы в
контейнерах

20,0 3 1,5 48,6

Остальные
сборные грузы

95,4 124 118,9 95,9

Прочие 160 478,6 9,6 20, - 469 60 -6,4

Из табл. 4.1. видно, отправление грузов при прогнозе 2965,6 тыс.т.

выполнено на уровне 2602,5 тыс.т., что составляет 87,8% к прогнозу или

ниже намечавшегося по прогнозу на 368,1 тыс.т. По сравнению с уровнем
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предыдущего года объем отправления грузов увеличился на 538,4 тыс.т.

Таким образом, при высоком увеличении оправления грузов - за год на

26,1 %, - выполнение оказалось существенно ниже прогноза (на 12,2%).

Правомерен вопрос: в чем причины такого отклонения отправления грузов

от прогноза? Такой результат может являться следствием необоснованного

- прогноза или следствием непредставления грузоотправителям

благоприятных условий для намечавшихся перевозок. Цель постановки

такого вопроса - не стремление найти «виноватого», а в том, чтобы

выяснить причины невыполнения намечавшихся объемов отправления

грузов, принять меры к их устранению.

Как решается такой вопрос в практической действительности? Как

правило, в качестве основной причины невыполнения прогноза

отправления грузов показывается непредъявление грузоотправителями

грузов к погрузке. Но такого суждения недостаточно. В предоставленных

для анализа данных (табл. 4.1) наибольшее отставание в выполнении

прогноза по отправлению грузов допущено по группе «прочие грузы», а

также по отправлению сахара, соли, жмыха, хлопка - волокна. Следует

изучить причины непредъявления этих грузов: отсутствие груза или

грузовладельцы отдали предпочтение автотранспорту? Если груз был

перевезен автотранспортом необходимо выяснить: что побудило

грузоотправителей предпочитать автотранспорт. И особо следует

установить причины невыполнения плана отправления «прочих» грузов,

по которым предусматривался рост объемов отправления в десятки раз, а

перевезено на 40 % меньше уровня предыдущего года. Такой прогноз не

может использоваться в качестве механизма управления хозяйственной

деятельностью предприятий. Необходимо принять меры для обеспечения

должной обоснованности прогнозируемых объемов отправления грузов,

либо внесения в установленные сроки нужных коррективов, а главное

определить меры по повышению качества грузовых перевозок, созданию
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условий, привлекательных для потенциальных грузоотправителей,

повышению конкурентоспособности железнодорожных грузовых

перевозок. Следует помнить – в условиях рыночной экономики четко

прослеживается, а в современных условиях резко усиливается борьба за

грузоотправителя, основного клиента пользователя транспортных услуг,

выполнение которых приносит подавляющую часть доходов отрасли.

В экономической литературе отмечается: власть на рынке

транспортных услуг перешла к грузоотправителям [57].

В западных странах, с давно сложившейся рыночной экономикой,

эффективность работы железнодорожной компании оценивается по

степени удовлетворения клиента. Считается обязательным:

─ осознание потребностей клиента;

─ обеспечение надежности и высокого уровня обслуживания;

─ наличие информации по любому клиенту, в том числе о доходах,

которые он приносит;

─ предоставление периодических отчетов клиенту;

─ поиск новых клиентов.

Особое внимание – работе с персоналом, имеющем непосредственный

контакт с клиентом. К работникам данной категории предъявляются

требования:

─ знание вопросов и ожиданий клиента;

─ точное выполнение его заказов;

─ благожелательность, высокая культура обслуживания [61].

Важным значение работы с клиентом обязывает в ходе анализа

рассмотреть, как осуществляется этот вид хозяйственной деятельности на

анализируемом предприятии и не только в сфере перевозок, но и в

производстве продукции (работ, услуг) подсобно-вспомогательной

деятельности.



57

Грузооборот, характеризуя объем грузовых перевозок, является

важнейшим показателем работы железнодорожной компании,

региональных железнодорожных узлов. Его увеличение - основной путь

роста доходов железнодорожного транспорта. Измеряется в тарифных и

эксплуатационных тонно-километрах. Тарифные тонно-км определяются,

как произведение числа перевезенных тонн груза и дальности перевозок

измеряемой по их кратчайшему расстоянию.

Σ Рl = Σ Р х l [тонно-км]

Цель анализа выполнения грузооборота - выявить и изучить причины

его отклонений от прогноза и определить меры по устранению недостатков

в организации грузовых перевозок, приведших к снижению грузооборота.

Анализ грузооборота выполняется по видам сообщения, а в местном

сообщении -и по родам грузов (табл. 4.2.).

Таблица 4.2.

Анализ грузооборота

Показатели
Един.
Изме-
рения

Преды-
дущий

год

Отчетный год

Прогноз Факти
чески

Выполнение к
Прогно-

зу, %
отчету

предыдущего
года, %

Грузооборот,
эксплуатацион-
ные т-км

млн. 2127 2555 2773 108,5 130,4

Прием
груженых

ваг. 214 217 244 112,4 114,0

Погрузка
среднесуточная

ваг. 95 143 119 83,2 125,3

Работа ваг. 309 360 363 100,8 117,5

Рабочий парк
вагонов

ваг. 1061 1051 1107 94,9 95,8
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Из представленных данных (табл. 4.2.) видно, что все показатели

объема работы РЖУ в сравнении с уровнем предыдущего года

существенно - в пределах 114-130 % - возросли, превышен и уровень

прогноза за исключением среднесуточной погрузки: прогнозировалось 143

вагона, фактическое выполнение составило 119, что на 16,8% меньше, чем

прогнозировалось. Такой результат выполнения объема работы РЖУ

обязывает в ходе анализа особое внимание уделить изучению причин

низкого уровня среднесуточной погрузки. Не ограничиваться кратким

выводом: «непредъявление груза», выяснить подлинные причины

невыполнения прогноза погрузки с тем, чтобы принять надлежащие меры

к их устранению. Часто «непредъявление груза» бывает следствием

отсутствия вагонов, годных под погрузку, отсутствием информации

грузоотправителя о времени подачи вагонов под погрузку и др.

В процессе анализа выполнения прогноза перевозок грузов

необходимо рассмотреть отклонения показателей объема от прогноза и

предыдущего года не только по всему объему грузовых перевозок, но и по

видам сообщений: ввоз, вывоз, транзит, внутридорожное сообщение,

изучить причины этих отклонений.

Во-первых, перевозки в каждом виде сообщений изменяются под

влиянием различных факторов, что важно учитывать при разработке

предложений по устранению причин, вызвавших отклонения фактических

объемов от прогноза, а также предыдущего года. Например, на объем

транзита наибольшее влияние оказывают изменения внешних факторов, к

которым железнодорожная компании должна приспосабливаться.

Основными причинами отклонений от прогноза грузовых перевозок во

внутридорожном сообщении, как правило, являются внутренние факторы:

качество выполняемых перевозок (скорость доставки груза, сохранность и

др.), уровень организации изучения рынка транзитных услуг, тарифа,

технология организации грузовых и др.
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Во-вторых, уровень доходных ставок на перевозки грузов

существенно различается по видам сообщения. На перевозки в

международном сообщении (ввоз, вывоз, транзит) они в 1,5-2,0 раза выше,

чем в местном сообщении. Объем перевозок грузов в тоннах в местном

сообщении, например в 2004 году составил 69 %, грузооборот в тонно-

километрах - 59 %, а выручка только 41 % общей ее суммы от перевозок.

Названные показатели объема перевозок грузов в международном

сообщении соответственно составили 31 % и 41 %, и обеспечили

получение 59 % выручки.

Работа железнодорожной компании в среднем за сутки (в вагонах)

рассматривается раздельно: погрузка и прием груженых по тем же

соображениям - объемы, составляющие работу могут изменяться под

влиянием различных факторов: погрузка, как правило, под воздействием

внутренних, а прием груза - внешних факторов.

До последнего времени при анализе причин отклонения от прогноза

фактического объема погрузки груза в тоннах учитывалось влияние

изменений средней статической нагрузки на вагон. В учебнике «Анализ

хозяйственной деятельности железных дорог» под ред. Н. Г. Винниченко

при анализе причин отклонения от плана фактического объема погрузки

грузов в тоннах Σ Рgr использовалась формула:

Σ Рgr = Ugr · Рgr1

Где Ugr - число погруженных вагонов

Рgr - средняя статическая нагрузка на вагон.

Из приведенной формулы видно, что объем погрузки в тоннах

ставится в прямую зависимость от выполнения статической нагрузки. При

1 Анализ хозяйственной деятельности железных дорог, Под ред. Н.Г. Винниченко; - М.: Транспорт,

1982, с. 69
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анализе влияния факторов на объем погрузки в тоннах исходили из

требования более полного использования грузоподъемности и

вместимости вагонов, выражающимся величиной средней статической

нагрузки.
В конечном счете, оценка влияния факторов на объем погрузки

определялась количеством вагонов, высвобожденных в среднем за сутки и

снижением рабочего парка грузовых вагонов.

В современных условиях рыночных отношений такой подход к оценке

влияния факторов на объем погрузки представляется неприемлемым. И вот

почему.

В разделе Б минимальные весовые нормы Тарифного руководства № 1

сказано: если вес меньше или равен минимальной весовой норме,

провозная плата для универсальных вагонов взимается за эту норму.1

Таким образом, ГАЖК, принимая груз к повагонной отправке  весом

меньшим установленной весовой нормы ничего не теряет - плата берется

исходя из минимальной весовой нормы. В условиях развития малого и

среднего бизнеса и наличия конкурента в лице автотранспорта такой

порядок определения места за перевозку груза отвечает интересам обеих

сторон, повышает конкурентоспособность железнодорожных перевозок.

Например, предъявлено к перевозке повагонной отправкой 20 тонн риса.

Расчет платы производится исходя из грузоподъемности вагона о чем

сообщается грузоотправителю. Такой порядок определения платы не

вызывает возражений со стороны грузоотправителя. Ему важнее чтобы

груз был доставлен в пункт назначения быстрее и в полной сохранности,

что при повагонной отправке обеспечивается на должном, более высоком,

уровне.

1 Тарифное руководство № 1, Ташкент 2009, стр. 32
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Из сказанного следует: выполняя перевозки при неполном

использовании грузоподъемной силы вагона, железнодорожная компания

формирует свои доходы, как и при полном ее использование.

Статическую нагрузку представляется правомерным и

целесообразным определять не по весу, погруженного в вагон груза, а по

тому весу, за который взыскана с грузоотправителя провозная плата

(тариф). В современных условиях дефицита подвижного состава такая

точка зрения вызывает возражения, требует всестороннего изучения.

Важно знать выполнение прогноза грузовых перевозок не только в

целом по железнодорожной компании, но и по ее РЖУ, а внутри РЖУ -

основным станциям и грузоотправителям, по основным видам (группам)

грузов. Цель анализа - выявить причины отклонений от прогноза

фактического объема погрузки. Такими причинами по вине железной

дороги могут быть несвоевременное или меньшее, чем предусматривалось

предоставление подвижного состава под погрузку, предоставление вагонов

и контейнеров, не отвечающих техническим или коммерческим

требованиям. В таких случаях следует выяснить причины несоблюдения

договорных условий с тем чтобы, приняв соответствующие меры впредь

не допускать таких ситуаций.

Невыполнение прогноза погрузки может быть и по вине

грузоотправителей, например, завышенная потребность в грузовых

вагонах и контейнерах, передача части груза на автотранспорт и др. В ходе

анализа необходимо изучить эти причины и наметить меры к их

устранению.

За невыполнение прогноза погрузки железная дорога и

грузоотправитель несут материальную ответственность, платят в

установленном порядке штраф. Следует изучить динамику штрафов,

взысканных за отказ грузоотправителя от предусмотренных прогнозом

(договором) вагонов и контейнеров, изучить динамику штрафов
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уплаченных железной дорогой за неподачу подвижного состава годного

под погрузку в техническом и коммерческом отношениях.

4.3. Анализ качества выполнения грузовых перевозок

В условиях наличия конкурентной среды в хозяйственной

деятельности железнодорожного транспорта первостепенное значение

имеет качество грузовых перевозок, от уровня которого зависят объем

перевозок, финансовые результаты. Поэтому анализу качества грузовых

перевозок необходимо уделить особое внимание. При этом следует

изучить не только выполнение принятых показателей качества перевозок и

связанных с ними транспортных услуг, но и все те меры, что

предпринимались в целях их повышения.

Уровень качества грузовых перевозок характеризуется соблюдением

государственных стандартов. На железнодорожном транспорте РУз

действуют следующие государственные стандарты, имеющие прямое

отношении к качеству услуг в грузовых перевозках:

ГОСТ 15467-70 «Управление качеством продукции. Основные

понятия».

ГОСТ 30595-97 «Услуги транспортные грузовые перевозки.

Номенклатура показателей качества».

Качество грузовых перевозок характеризуется следующими

показателями:

─ своевременность вывоза грузов, в периоды, определенные

прогнозом. Оценивается показателем число вагонов и тонн, не

погруженных по вине дороги или грузоотправителя;

─ маршрутизация перевозок с мест погрузки грузов, уровень

которой оценивается показателем «доля вагонов отправленных в

маршрутах, в общей погрузке грузов»;
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─ ритмичность погрузки и выгрузки грузов по периодам суток (в

первой и второй половине), по декадам внутри месяца в

сопоставлении с прогнозом и договорными обязательствами;

─ тонны грузов невостребованных, бездокументных;

─ тонны грузов испорченных и утраченных в пути и на складах

станции, их стоимость уплаченная грузовладельцам;

─ штрафы,  уплаченные за невыполнение прогноза погрузки грузов и

несвоевременную подачу вагонов под погрузку;

─ наличие  и динамика числа предъявленных  грузовладельцами

претензий за несохранность грузов и нарушение сроков их

доставки;

─ число  вагонов, поврежденных  при погрузке и выгрузке грузов, и

суммы взысканных штрафов с виновных;

─ штрафы, полученные за неочистку вагонов после выгрузки;

─ штрафы, взысканные с грузовладельцев за сверхнормативный

простой вагонов под грузовыми операциями на их подъездных

путях.

В процессе анализа, сопоставляя величины за несколько отчетных

периодов, выявляют характер и тенденции изменений этих показателей,

выясняют причины, вызвавшие те или иные отклонения от прогноза,

разрабатывают меры по их устранению.

Особый интерес представляет изучение мер, предпринимавшихся

предприятием в целях повышения качества транспортных услуг,

оказываемых грузовладельцам для создания более благоприятных для

грузоотправителей и грузополучателей условий, повышения

конкурентоспособности железнодорожных перевозок. Непринятие  таких

мер, проявление пассивного отношения к оперативному устранению

причин, отрицательно сказывающихся на качестве транспортных услуг,

оказываемых в процессе перевозок грузов, следует рассматривать как
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упущенные возможности в деле повышения конкурентоспособности

железнодорожных грузовых перевозок, в увеличении объемов перевозки

грузов и связанных с ними финансовых результатов.

Основная цель анализа качества выполнения грузовых перевозок это

не определение отклонении факта от прогноза, не фиксация тех или иных

просчетов, упущений, непродуманных действии, а определение путей

повышения качества транспортных услуг, создания привлекательных

условий для грузовладельцев, в том числе потенциальных. В основе такого

подхода к анализу качества грузовых перевозок – постоянное изучение

рынка спроса транспортных услуг и материальная заинтересованность

работников, принимающих прямое или косвенное участие в

предоставлении транспортных услуг и осуществлении грузовых перевозок,

в проявлении инициатив в повышении качества перевозок.

Уровень грузовых перевозок, все виды транспортных услуг,

связанных с грузовыми перевозками, должен быть таким, чтобы

грузоотправитель всегда был доволен этими видами услуг, как правило,

предпочитал железнодорожной транспорт другим видам, например,

автотранспортному.

Выполнение показателей качества использования вагонов и

локомотивов в грузовых перевозках характеризуется данными табл. 4.3.
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Таблица 4.3.

Анализ показателей качества использования вагонов и
локомотивов

Показатели
Един.

измере
ния

Предыду-
щий год

Отчетный год

Прогноз Фактиче
ски

Выполнение, %

к
прогнозу

к отчету
предыду-
щего года

Статическая
нагрузка

т 59,78 56,97 59,80 105,0 100

Участковая
скорость

км/час 36,8 36,9 36,4 98,6 98,9

Простой под
одной грузовой
операций

час 23,1 22,95 22,73 101,0 101,6

Простой
транзитного
вагона

час 7,11 7,06 7,02 100,6 101,3

Среднесуточная
производитель-
ность локомотива

тыс.
т-

км.бр.
1219,7 1220,0 1333,9 109,2 109,2

Оборот рабочего
вагона

сут. 3,20 2,92 3,05 95,7 104,9

Среднесуточная
производительнос
ть вагона

т-км 5492 6660 6863 103,0 125,0

Средняя масса
поезда

т 3048 3049 3016 98,9 99,9

Оборот местного
вагона

сут. 1,32 1,29 1,31 98,5 100,8

Местный груз ваг. 392 499 494 99,0 126,0
Проследование
грузовых поездов
по расписанию

% 98,1 100 97,7 977 99,6
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В современных условиях, когда грузоотправитель вправе предъявлять

к перевозке повагонной отправкой груз весом меньше установленной

тарифным руководством нормы, а железная дорога, ограждая свои

интересы, взимает плату (тариф), как за полное использование

грузоподъемности вагона, особое значение приобретает анализ

показателей использование грузового вагона во времени.

Из табл. 4.3. видно простой вагонов под одной грузовой операцией в

отчетном году был меньше плана и ниже уровня предыдущего года.

Сократился и простой транзитного вагона с 7,11 час в предыдущем году до

7,02 час в отчетном. Однако основной показатель использования грузовых

вагонов во времени - оборот вагона хотя и ускорился по сравнению с

уровнем предыдущего года, но оказался хуже, чем прогнозировалось.

Также и прогноз оборота местного вагона не выполнен. Это обязывает в

процессе анализа выяснить причины невыполнения прогнозируемых

показателей качества использования грузовых вагонов во времени.

Более того, следует учесть, что данные приведенные в табл. 4.3 - это

средние по рассматриваемому предприятию показатели. Правомерно и

целесообразно рассмотреть, например, простой вагона более детально;

транзитного - по отдельным станциям, под грузовой операций - по

фронтам погрузки - выгрузки груза.

Оказался невыполненным и другой показатель - участковая скорость.

Как видно из табл. 4.3 участковая скорость в отчетном году снизилась по

сравнению как с предыдущим годом так и по сравнению с прогнозом, что

обязывает выяснить причины ее снижения.

Важным фактором повышения эффективности использования

грузового подвижного состава, снижения себестоимости грузовых

перевозок является их маршрутизация. Железнодорожная компания,

«Ўзбекистон темир йўллари» широко применяет маршрутизацию

перевозок нефтепродуктов, каменного угля. При анализе выполнения
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прогноза грузовых перевозок необходимо рассмотреть, как выполнялась

их маршрутизация по родам грузов, видам маршрутизации, выяснить

причины невыполнения прогноза погрузки груза маршрутами.

Своевременное обеспечение предусмотренных прогнозом

потребностей в грузовом подвижном составе тесно связано с выполнением

выгрузки грузов - высвободившиеся вагоны используются под погрузку.

Это обязывает при анализе выполнения прогноза погрузки рассмотреть

выполнение выгрузки грузов, как источника погрузочных ресурсов.

В этих целях в ходе анализа следует изучить организацию

выполнения начально–конечных операций, их обеспеченность средствами

механизации погрузочно-разгрузочных работ, ритмичность грузовой

работы в течение суток, месяца, квартала, соблюдение установленных

норм простоя вагонов под погрузкой - выгрузкой. Так же следует

рассмотреть организацию информации грузовладельцев об ожидаемом

прибытии груза под выгрузку, времени предоставление вагонов под

погрузку, предоставления маневрового локомотива для вывода

погруженных (выгруженных) вагонов, изучить, на сколько эта работа

отвечает требованиям грузовладельцев, способствует созданию условий

благоприятных для грузоотправителей и грузополучателей.

Контрольные вопросы:

1. Задачи анализа выполнения прогноза перевозок.

2. Источники анализа.

3. Основная цель анализа объема грузовых перевозок.

4. Основные показатели объема грузовых перевозок, выполняемых

РЖУ.

5. Наиболее часто встречающиеся причины невыполнения прогноза

отправления груза.

6. Цель анализа выполнения грузооборота.
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7. Как характеризуется уровень доходных ставок на перевозки грузов

в международном сообщении?

8. Значение статической нагрузки в современных условиях платы за

вес груза в вагоне, но менее минимальной весовой норме.

9. Значение анализа качества выполнения грузовых перевозок.

10. Показатели качества грузовых перевозок, рассматриваемые в

процессе анализа.

11. Основная цель анализа выполнения грузовых перевозок.

12. Значение анализа показателей использования грузового вагона во

времени.

Глава 5. Анализ доходов от основной деятельности

5.1. Задачи анализа

Доходы от основной деятельности предприятий и подразделений

железнодорожной компании - основной источник финансирования их

затрат и формирования прибыли, важнейший показатель хозяйственной

деятельности.

Железнодорожная компания, ее региональные железнодорожные

узлы, формируют свои доходы по основной деятельности от перевозки

грузов, начальной и конечной операций по грузовым перевозкам,

перевозки пассажиров, выполнения услуг, оплачиваемых как

дополнительные сборы, реализации продукции (работ, услуг) подсобно-

вспомогательной деятельности.

Следует учитывать, что основу внутренних финансово-расчетных

отношений по перевозкам ГАЖК «УТЙ» составляет полная централизация

доходов от перевозок грузов и реализации проездных документов

пассажирам, оформления груза и багажа в части тарифа по территории

РУз, пригородных перевозок и связанных с ними прочих поступлений и их
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распределение между участниками перевозочного процесса в меру

выполнения объема перевозок по внутренним расчетным ценам и в меру

потребности в затратах на перевозки1.

Возрастающие потребности в финансовых ресурсах на развитие

производства и социальную сферу обязывают в ходе анализа доходов не

ограничиваться определением их отклонения от прогноза, а критично

рассматривая результаты хозяйственной деятельности за отчетный период,

выявить недостатки в организации перевозок, в реализации продукции

подсобного производства.

В плане-прогнозе РЖУ в числе показателей по финансам

утверждаются:

─ доходы от перевозок;

─ доходы от подсобно-вспомогательной деятельности.

В процессе анализа следует оценить выполнение прогноза доходов не

только в целом, но и по видам перевозок, сообщениям, рассмотреть

динамику показателя, изучить влияние основных факторов на

формирование суммы доходов в отчетном периоде, откорректировать пути

их увеличения.

Необходимость анализа выполнения прогноза доходов по видам

перевозок обусловлена тем, что экономическое содержание,

ценообразование, направленность, а соответственно и формирование

доходов от грузовых перевозок, существенно отличаются от перевозок

пассажирских, хотя задача увеличения объемов перевозок и уровня

качественных показателей обобщает их значимость для железнодорожной

компании.

1 Положение «О хозяйственно-финансовой деятельности предприятий и подразделений ГАЖК

«УТЙ», 1.05.2003 г.  НФБ-1/093
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Анализ доходов по видам сообщений необходим по тем же

соображениям. Факторы, влияющие на формирование доходов, например,

от транзита отличаются от факторов, влияющих на доходы от ввоза,

вывоза или от перевозок грузов в местном сообщении.

Изучение динамики показателей доходов нужно чтобы знать

направленность, тенденцию их изменений, что крайне важно при

разработке бизнес-плана на предстоящий период.

Исходная информация для анализа доходов содержится в отчетах

формы №1 – Бухгалтерский баланс, формы №2 – Отчет о финансовых

результатах, Отчете о финансовой деятельности железнодорожного

транспорта.

Рассмотрим методику анализа доходов на примере одного из

региональных железнодорожных узлов ГАЖК «УТЙ».

5.2. Анализ выполнения прогноза доходов

Анализ доходов начинают с изучения факторов, влияющих на их

формирование. Величина доходов РЖУ зависит от двух взаимосвязанных

факторов объема реализации продукции (работ, услуг) и её цены (тарифа).

В свою очередь на объем реализации оказывают решающее влияние

уровень организации хозяйственной деятельности предприятия, от того

как поставлено изучение рынка спроса транспортных услуг, каково

качество перевозок, продукции подсобно-вспомогательной деятельности,

насколько привлекательна система тарифов на перевозки.

Основные финансово экономические показатели рассматриваемого

РЖУ за отчетный и предыдущий годы представлены в табл. 5.1.
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Таблица 5.1

Основные финансово - экономические показатели РЖУ-N

Наименование
показателей

Ед
ин

иц
а

из
ме

ре
ни

я

О
тч

ет
пр

ед
ы

ду
щ

ег
о

го
да

(ф
ак

т)

Анализируемый год

П
ро

гн
оз

О
тч

ет

Отклонения от % выполнения

Прогн
оз

Отчета
преды-
дущего

года

К
прог-
нозу

Очету
преды
дущего

года

1 2 3 4 5 6 7 8 9
Эксплуатационны
е тонно-км млн 2126,7 2555,5 2773,81 218,3 647,1 108,5 130,4

Доходы от
эксплуатационны
х тонно-км

млн.
сум 26521,6 56290,8 60813,2 4523,1 34291,6 108,0 229,4

Дополнительные
сборы

млн.
сум 2049,4 2652,0 2649,7 -2,3 600,3 100 129

Удержания за
задержку поездов

тыс.
сум -16801 - -40886 -24085 - -

Итого доходов по
грузовым
перевозкам

млн.
сум 28554,2 58942,8 63422,1 4479,3 34867,9 108 222

Пассажиро - км млн 478,5 504 568 64,0 89,5 113 118,7
Доходы от
пассажиро-км

млн.
сум 12169,9 14938,4 16383,5 1445,1 4213,6 110 135

Итого доходов по
перевозкам

млн.
сум 40724,1 73881,2 79803,4 5923,4 39079,3 108 196

Доходы от
подсобно-
вспомогательной
деятельности

млн.
сум 1622,2 2900,0 2994,2 942,0 1372,0 103 185

Всего доходов млн.
сум 42346,3 76781,2 82797,6 6016,4 40454,3 108 196

Данные табл. 5.1. свидетельствуют - основные финансово-

экономические показатели выполнены на уровне более высоком чем
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планировалось и значительно выше чем было в предыдущем году. Но так

ли всё благополучно в хозяйственной деятельности предприятия?

Из табл. 5.1. видно, что в 2,5 раза возросли удержания за задержку

поездов, меньше чем планировалось получено доходов от дополнительных

сборов. При высоких в отчетном  году темпах роста доходов от подсобно-

вспомогательной деятельности, - 185 процентов к уровню предыдущего

года, -их доля в общей сумме доходов от основной деятельности крайне

низка - менее 5 %. Полный ответ на поставленный вопрос можно будет

дать после комплексного анализа всех показателей хозяйственной

деятельности предприятия.

5.3. Доходы от перевозки грузов

Прежде всего требуется привести прогноз доходов от

эксплуатационных тонно-км в соответствие с выполненным объемом

перевозок, превысившим прогноз на 8,5 %. Произведением выполненного

объема эксплуатационных тонно-км на среднюю доходную ставку за 10

тонно-км получают прогноз доходов скорректированный на фактически

выполненный объем грузовых перевозок. 61075,5 млн. сум, что на 4784,7

млн. сум больше прогноза, на 262,3 млн. сум меньше скорректированного

прогноза доходов, (табл. 5.2).

Далее следует рассмотреть причины потерь - удержании за задержку

поездов, составивших почти 41 млн. сум, наметить мероприятия по

устранению задержек поездов. К разработке таких мероприятий

подключаются специалисты технологических служб (пути, тяги, вагонного

хозяйства и др.).

Особого внимания заслуживает изучение причин низкого уровня

доходов от реализации продукции подсобно-вспомогательной

деятельности, составивших менее 5 % от суммы доходов от
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эксплуатационных тонно-км. Доля таких доходов в целом по

железнодорожной компании существенно выше - более 20 %.

Таблица 5.2

Анализ выполнения прогноза доходов по перевозкам грузов

Показатели

Прогноз
доходов

от
перево-

зок

Выполне-
ние

эксплуата
ционных
тонно-км,

%

Прогноз
доходов

скорректи
рованныи

Факти-
ческое

выполне
ние

Отклонения
фактич. доходов

Всего

В том числе
за счет

Объем
перевоз

ок

Доход
ной

ставки

Доходы от
эксплуатацион-
ных тонно-км,
млн сум

56290,8 108,5 61075,5 60813,2 4522,4 +4784,7 -262,3

Важным источником доходов РЖУ являются дополнительные сборы -

плата за дополнительные услуги оказываемые грузоотправителям и

грузополучателям (взвешивание, хранение груза, подача вагонов под

погрузку или выгрузку и др.). Их значимость не столько в размерах

сколько в содержании услуг, направленных на создание условий,

благоприятных для клиентов железнодорожного транспорта.

Недовыполнение прогноза по доходам от дополнительных сборов на 2,2

млн. сум (табл. 5.1) - мало ощутимо по сравнению с общей суммой

доходов от перевозок. Но если прогноз по этим доходам обоснован, их

недовыполнение означает снижение уровня обслуживания пользователей

транспортных услуг, а это может отразиться на выполнении объемов

перевозок. Поэтому целесообразно изучить причины его невыполнения.

Представляют интерес и высокие темпы роста доходов от грузовых

перевозок - по сравнению с предыдущим годом более чем в 2,2 раза, при

росте объемов перевозок на 30% (табл. 5.1.). Напрашивается вывод: в

основе столь значительного роста доходов, - в разы! – увеличение средней
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доходной ставки за 10 тонно-км. Следует изучить причины изменений

средней доходной ставки (расчетной цены).

Из табл. 5.2. видно – фактическое выполнение доходов меньше

скорректированного прогноза на 262,3 млн. сум, как следствие меньшей

величины средней доходной ставки (расчетной цены) на 10 тонно-км

эксплуатационных.

Таким образом, анализ доходов РЖУ показывает: выполнив грузовые

перевозки на 108,5 % к прогнозу получили доходов на 4784,7 млн. сум

больше скорректированного прогноза, но вследствии сформирования

средней доходной ставки за 10 тонно-км меньшей чем планировалось было

недополучено 262,3 млн. сум. Возникает вопрос, какое значение для РЖУ

и для железнодорожной компании имеет такой результат? Какие следует

из него сделать выводы?

В целом доходы по грузовым перевозкам получены на 8 % больше

чем предусматривалось по плану, но вследствии меньших на 2287 тыс. сум

чем прогнозировалось дополнительных сборов и удержаний за задержку

поездов (40886 тыс. сум) было недополучено 43173 тыс. сум. При этом

вновь возвращаемся к вопросу о прогнозировании доходов РЖУ от

эксплуатационных тонно-км в размере в 2,2 раза больших чем в

предыдущим году при увеличении размеров эксплуатационных тонно-км

на 30,4 %. Этот вопрос заслуживает детального изучения. Работники

трудовых коллективов подразделений РЖУ заинтересованы в увеличении

объемов перевозок грузов и связанных с ними доходов и, соответственно,

должны знать как формируются доходы, что следует предпринимать в

хозяйственной деятельности с тем чтобы план доходов выполнялся.
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5.4. Доходы от пассажирских перевозок

Доходы по пассажирским перевозкам анализируются в том же

порядке, что и по грузовым с учетом характеризующих их особенностей.

Важнейшая - убыточность этих перевозок.

Пассажирские перевозки обеспечивает ОАО «Узжелдорпасс».

Эксплуатационные убытки покрывает ГАЖК. Железнодорожная компания

заинтересована в сокращении сумм, направляемых на покрытие убытков

Узжелдорпасса, принимает меры по увеличению доходов в деятельности

Узжелдорпасса.

Основные факторы, влияющие на доходы по пассажирским

перевозкам - объем перевозок в пассажиро-километрах и доходная ставка

(расчетная цена), устанавливаемая ежеквартально железнодорожной

компанией на 10 пассажиро-километров как отношение прогнозируемых

доходов по пассажирским перевозкам к прогнозируемому

пассажирообороту:

dпас= 10
 кмпасс

Dпасс

Где D пасс - прогнозируемая величина доходов по пассажирским

перевозкам;

Σпасс-км - прогнозируемый пассажирооборот

Прогнозируемая величина доходов D пасс определяется как сумма

прогнозируемая производственных расходов по пассажирским перевозкам

(себестоимости) и расходов периода D пер.

Основной путь увеличения доходов по пассажирским перевозкам -

рост пассажирооборота.

На рассматриваемом РЖУ пассажиро-километры выполнены на

уровне 113 % к прогнозу и 118,7 % к отчету предыдущего года, доходы от
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пассажирских перевозок составили соответственно 119 и 135 % (табл. 5.1):

при увеличении объема перевозок на 18,7 % доходы по ним выросли на

35%.

Таблица 5.3

Выполнение прогноза доходов по пассажирским перевозкам

Показатели

Прогноз
доходов

по
пассажир

ским
перевоз-

ком

Выполнение
пассажиро-
километрах

%

Прогноз
доходов

скорректи
рованный

Факти
ческое
выпол
нение

Отклонения
фактических доходов

от прогноза

всего

в том числе за
счет:

объема
перевоз

ок

доход
ной

ставки
Доходы от
пассажиро-
км млн. сум

14938,4 113 16880,4 16383,5 1445,1 +1942,0 -496,9

Из табл. 5.3 видно: за счет увеличения объема пассажирских

перевозок (пассажирооборота) на 13 % следовало получить доходов

16880,4 млн. сум, фактически получено 16383,5 млн. т.е. на 496,9 млн. Сум

меньше. Правомерен вопрос: в чем причины недополучения части

доходов? Причинами могут быть:

─ изменение структуры пассажирских' перевозок:  с увеличением

доли пассажиро -километров  в  пригородном  сообщении размер доходов

на 10 пассажиро-км снижается. Требуется изучить причины изменений

пассажирских перевозок по видам сообщений:

─ неполная оплата фактических перевозок пассажиров. В этом

случае следует усилить контроль полноты оплаты пассажирами

совершаемой поездки;

─ увеличение доли пассажирских перевозок на льготных условиях

(поездки железнодорожников, членов их семей по бесплатным проездным
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документом и др.).

Анализ выполнения прогноза доходов по пассажирским перевозкам

направлен на выявление резервов их увеличения, принятие мер по

созданию условий привлекательных для потенциальных пассажиров во

всех видах сообщений: повышение уровня обслуживания предоставление

дополнительных услуг в международном и межгородском сообщениях,

совершенствование тарифной системы в направлении повышения

конкурентоспособности перевозок железнодорожным транспортом с тем

чтобы не отдавалось предпочтение автотранспорту - основному

конкуренту в местном и пригородном сообщениях. Одновременно

необходима должная организация оплаты пассажиром своей поездки и

действенный контроль полноты такой оплаты.

5.5. Доходы от подсобно-вспомогательной деятельности

Анализ доходов от подсобно-вспомогательной деятельности имеет

свои особенности, обусловленные направленностью подсобного

производства. Основная задача вспомогательного производства

обеспечение потребностей перевозочного процесса в запасных частях,

инструментах и инвентаре, выполнение ремонта верхнего строения пути,

подвижного состава, устройств СЦБ и связи и других видов имущества

железнодорожной компании, выработка тепла и др. Наряду с обеспечением

таких потребностей подсобное производство выполняет работы и услуги в

целях формирования дополнительных финансовых ресурсов от реализации

сторонним потребителям. Задачей подсобного производства является

получение доходов путем организации производства и реализации такой

продукции и услуг, которые пользуются спросом на рынке.

Вспомогательное и подсобное производство осуществляется на общих

производственных участках с использованием одних и тех же работников

и провести границу между вспомогательной и подсобной деятельностью



78

практически невозможно хотя учет доходов, полученных от реализации

продукции (работ, услуг)подсобного производства и отпуск продукции

(работ, услуг) вспомогательной деятельности ведется раздельно.

Важность значения анализа доходов от реализации и отпуска

продукции подсобно-вспомогательной деятельности определяется не

только высокой их долей в общей сумме доходов ГАЖК, - боле 20 %, - но

еще и тем, что в структурных подразделениях они представляют источник

формирования их прибыли. Основная цель анализа доходов от подсобно-

вспомогательной деятельности - выявить внутренние резервы, изучить

возможности увеличения объемов реализации и отпуска продукции (работ,

услуг) не только на обеспечение потребностей железнодорожного

транспорта, но и сторонним пользователям транспортных услуг. Это

обязывает в процессе анализа особое внимание уделить организации

изучения потребностей в продукции (услугах) ПВД и возможностей

предприятия развития подсобного производства. Сложившаяся в

настоящее время направленность этого вида деятельности, объемы

производства и реализации продукции (услуг) не соответствуют ни

потребностям предприятий и подразделений в дополнительных

финансовых ресурсах, ни возможностям их формирования. Вместе тем

нельзя не учитывать проблемы в достижении более высоких объемов

реализации продукции подсобного производства. На анализируемом РЖУ

доходы от подсобно-вспомогательной деятельности характеризуются

данными табл. 5.4



79

Таблица 5.4

Доходы от подсобно-вспомогательной деятельности

Показатели

Отчет
преды
дущего

года

Анализируемый год Отклонения от

Прог-
ноз

Факти-
чески

%
к

прог-
нозу

%   к
отчету

Предыду-
щего года

прогноза

Отчета
предыд-

щего
года

Доходы  от
подсобно-
вспомогатель-
ной
деятельности
млн. сум

1622,8 2900,0 2994,3 103 185 94,3 1371,5

Представленные в табл. 5.4. данные показывают полное

благополучие: доходов от ПВД получено почти вдвое больше чем в

предыдущем году и существенно больше чем планировалось. Но такого

вывода для пользы дела недостаточно. Требуется собрать дополнительную

информацию чтобы установить выполнение плана производства и

реализации по отдельным видам продукции (работ, услуг), изучить

возможности увеличения объемов производства. Особое внимание следует

уделить анализу формирования доходов подсобного производства, для

реализации сторонним пользователем, выяснить, не было ли отказов в

принятии заказов, если были по каким причинам. Рассмотреть динамику

отпуска к реализации продукции (работ, услуг), изучить проблемы,

затрудняющие развитие подсобного производства, выяснить как

обеспечивается мотивация трудовых коллективов в увеличении доходов от

подсобно-вспомогательной деятельности.

Рассмотрев выполнение задания по доходам от подсобно-

вспомогательной деятельности в целом по РЖУ следует изучить их состав

и динамику по наиболее крупным видам продукции (услуг) и
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подразделениям её реализующим. Чем детальнее будет это изучение тем

более обоснованными будут выводы и предложения по развитию

подсобного производства. Представляет интерес и такой вопрос: каков он

состав доходов от ПВД в реальных условиях? Рассмотрим это на примере

одного из РЖУ железнодорожной компании (табл. 5.5).

Таблица 5.5

Состав доходов регионального железнодорожного узла N от подсобно-
вспомогательной деятельности

Виды продукции (работ, услуг) Доходы
тыс. сум

Процент к
итогу

Предоставление тепловозов и крана на жел.
дор. ходу сторонним пользователям

603255 20,15

Ремонт пассажирских вагонов для ОАО
«Узжелдорпасс»

19253 0,64

Реализация электроэнергии и содержание
линий электропередач

213163 7,12

Реализация путевок в санаторий -
профилакторий

56055 1,97

Подготовка вагонов под хлопко-волокно 34595 1,16
Реализация материалов и сдача металлома 872198 29,13
Услуги связи 27161 0,09
Обслуживание и ремонт подъездных путей
сторонних организаций

83622 2,79

Ремонтно-строительные работы 312000 10,42
Реализация товаров народного потребления 8185 0,3
Выход материалов после капитального
ремонта пути

137865 4,60

Прочие виды работ, услуг 626894 20,9
Всего 2994246 100

Из табл. 5.5. видно, что основным видом доходов подсобного

производства на рассматриваемом РЖУ является реализация материалов и
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сдачи металлома, доля которых составляет 29,13 % общей суммы доходов

от ПВД. Совокупные доходы от реализации производственных услуг,

товаров народного потребления, ремонтного строительные работы,

обслуживание и ремонт подъездных путей сторонних организаций

существенно меньше (20,4%). Очевидно такое соотношение видов не

может быть признано оптимальным. Углубляя анализ следует рассмотреть

выполнение задания по прогнозу доходов от ПВД по структурным

подразделениям (табл. 5.6.).

Таблица 5.6.

Поступления на расчетный счет доходов от подсобно-
вспомогательной деятельности, тыс. сум

Наименование
подразделения

Отчет
предыду-
щего года

Анализируемый год

прогноз факт
отклонения, %

к
прогнозу к отчету

1 2 3 4 5 6
Локомотивное
депо А 31893 35063 86687 247 272

Локомотивное
депо В 18700 20578 176227 856 942

Дистанция
пути А 50132 55488 127049 229 253

Дистанция
пути В 1848 2040 2908 143 157

Дистанция
пути Д 3128 3825 17457 456 558

Дистанция
СЦБ и связи А 4386 4896 2976 61 68

Дистанция
СЦБ и связи В 2598 2856 4325 151 167

Энергоучасток
А - 27531 27531 - -
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1 2 3 4 5 6
Энергоучасток
В 65717 41386 41386 - -

МТО 80 383 383 - -
Санаторий 21000 23700 23700 -
Прочие 99252 48613 - -
Итого 298734 266359 628177 235,8 210,3

Приведенные в табл. 5.6 отчетные данные свидетельствуют об

успешном выполнении задания по доходам от ПВД почти всеми

подразделениями РЖУ. Вместе с тем следует обратить внимание на

уровень прогнозирования доходов: перевыполнение ожидавшегося объема

в разы говорит о невысокой обоснованности прогноза.

Одним из факторов, влияющих на развитие подсобного производства,

является наличие заинтересованности трудовых коллективов в увеличении

его объемов, в расширении сектора видов продукции, в увеличении

доходов от ПВД. В процессе анализа следует рассмотреть действующий в

подразделениях порядок стимулирования инициатив работников в деле

развития подсобного производства, оценить организацию мотивации

работников в увеличении объемов производства и реализации продукции

(работ, услуг) подсобного производства. В свою очередь это обязывает

системно изучать спрос на рынке транспортных услуг.

А главное на что надо обратить внимание, это – какова доля доходов

от подсобно-вспомогательной деятельности в общей сумме доходов РЖУ.

Как видно из табл. 5.1 на анализируемом региональном железнодорожном

узле общая сумма доходов от основной деятельности в отчетном году

составила 76781 млн. сум, в т.ч. доходы от ПВД – 2900 тыс. сум, т.е. менее

4%. Это – крайне низкая доля доходов, существенно ниже чем по другим

РЖУ и в целом по ГАЖК, что обязывает изучить причины такого низкого

объема производства и реализации продукции (работ, услуг) подсобного
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производства, рассмотреть меры по устранению таких причин, созданию

условий благоприятных для развития ПВД в структурных подразделениях.

Как показывает наблюдения одной из основных причин низкого уровня

развития подсобного производства на рассматриваемом РЖУ, как и в

целом по железнодорожной компании «УТЙ», является недостаточная

заинтересованность работников структурных подразделений в развитии

производства и реализации продукции (работ, услуг) ПВД. Другая причина

неотлаженное изучение рынка спроса на продукции (услуги) подсобного

производства в структурных подразделениях РЖУ.

Анализ доходов от подсобно-вспомогательной деятельности

подразделений РЖУ представляет крайне важный объект аналитической

работы.

Контрольные вопросы:

1. Задачи анализа.

2. Назовите источники информации для анализа доходов.

3. Факторы, от которых зависит величина доходов РЖУ.

4. От чего зависит объем реализации?

5. Как корректируется прогноз доходов на фактически выполненный

объем грузовых перевозок?

6. Основные факторы, влияющие на доходы от пассажирских

перевозок.

7. Как определяется плановая величина доходов по пассажирским

перевозкам РЖУ?

8. Особенности формирования доходов от подсобно-

вспомогательной деятельности.

9. Задача подсобного производства в подразделениях

железнодорожного транспорта.
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10. Значение доходов от реализации продукции от подсобно-

вспомогательной деятельности для структурных подразделений.

11. Проблемы развития ПВД на железнодорожном транспорте.

12. Состав доходов РЖУ по подсобно-вспомогательной деятельности.

Глава 6. Анализ эксплуатационных расходов и себестоимости
перевозок

6.1. Задачи, источники анализа

Расходы железнодорожной компании «ЎТИ» исчисляются в сотнях

миллиардов сум. Их сокращение на 1 % даёт экономию в год более 6 млрд.

сум, что имеет важное значение не только для железнодорожного

транспорта, но и для всей экономики страны, всех пользователей услугами

отрасли. Для определения путей снижения себестоимости перевозок

необходимо глубоко и комплексно анализировать хозяйственную

деятельность предприятий и подразделений железнодорожной компании,

осуществлять системный анализ эксплуатационных расходов, основной

задачей которого является изучение причин отклонения фактических

затрат и себестоимости от прогноза, уровня предотчетного периода и

определение резервов повышения эффективности грузовых и

пассажирских перевозок. Эти резервы реализуются путем

совершенствования организации использования:

─ трудовых ресурсов (ликвидация потерь рабочего времени,

обеспечение заинтересованности трудовых коллективов в

проявлении инициатив по увеличению объемов производства

продукции (работ, услуг) и повышению её качества;

─ материальных затрат (эффективное использование топлива,

электроэнергии, материалов);
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─ средств труда (эффективное использование подвижного состава,

оборудования, модернизация и внедрение новой техники и др.).

В целях повышения эффективности использования ресурсов,

находящихся в распоряжении железнодорожной компании, стратегии

эксплуатационной работы, ее бизнес-плана, намечается пересмотреть

организацию эксплуатационной деятельности, и станции с небольшим

объемом работы закрыть. Кроме того, будут рассмотрены следующие

меры:

─ закрытие линий, имеющих незначительное движение, не

оправдывающие их эксплуатацию;

─ централизация грузовых операций на крупных железнодорожных

станциях, имеющих грузовые дворы;

─ сокращение количества разъездов.

Будет проведено обследование мощностей основных сортировочных

станций с целью оптимизации их работы, сокращения затрат на

эксплуатацию терминалов. Там, где ГАЖК считает, что сортировочная

станция не нужна, но один или несколько клиентов требуют, чтобы она

осталась открытой, будут проводиться переговоры об оплате за

техобслуживание и использование.

Наряду с названными мерами, предусматриваемыми стратегией

ГАЖК по совершенствованию эксплуатационной работы, основным

фактором эффективного использования трудовых и материальных

ресурсов является выявление и использование резервов увеличения

объемов перевозок.

С увеличением объемов перевозок эксплуатационные расходы на

единицу перевозок, их себестоимость, даже при той же технологии, тех же

технических средствах снижаются вследствии наличия в составе затрат,

расходов независящих от объема перевозок. Эти затраты составляют

55-60% всех эксплуатационных расходов. При увеличении объема
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перевозок, например, на 10 %, расходы компании возрастут только на 4,0-

4,5 % - в части переменных, зависящих от объемов работы. Поэтому

осуществляется комплексный анализ хозяйственной деятельности

предприятия (подразделения) в направлении изучения мер,

предпринимаемых для увеличения объемов перевозок, выявления причин,

препятствующих такому увеличению. Наиболее часто такими причинами

являются:

─ недостаточное изучение «рыночного спроса» на услуги

железнодорожного транспорта, непринятие мер по созданию

условий привлекательных для потенциальных пользователей

транспортных услуг;

─ недостаточное или полное отсутствие заинтересованности

трудовых коллективов в проявлении инициатив в увеличении

объемов выполняемых работ, в повышении эффективности

использования внутренних резервов;

─ низкий уровень организации экономической работы на

предприятии (подразделении).

Для анализа эксплуатационных расходов и себестоимости перевозок

используют информацию, содержащуюся в бухгалтерской и

статистической отчетности, а также данные калькуляций расходов по

видам перевозок и типу тяги, другие сведения, сообщаемые нижестоящими

звеньями управления в виде справок. Рассмотрим состав информации в

основных формах отчетов, используемых для анализа расходов.

Отчет о финансовой деятельности железнодорожного транспорта

содержит 11 разделов, в каждом из которых дается информация прямо или

косвенно относящаяся к эксплуатационным расходам или к себестоимости

перевозок.

Раздел I. Эксплуатационные расходы по статьям затрат. Расходы

приводятся по хозяйствам, статьям затрат с выделением по каждой статье
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фонда оплаты труда. Отчет завершается данными о расходах РЖУ,

восстановительных поездов, по управлению дороги, и общедорожных

организаций.

Располагая отчетом о финансовой деятельности ГАЖК или РЖУ за

ряд лет, можно установить динамику отдельных статей расходов и общих

сумм расходов по хозяйствам дороги, РЖУ.

Раздел II. Расходы по элементам затрат (производственная

себестоимость) рассматриваются раздельно по перевозкам и по подсобно-

вспомогательной деятельности. Информация о расходах сгруппирована по

хозяйствам, а внутри хозяйства по элементам затрат: фонд оплаты труда,

материалы, топливо, электроэнергия, прочие. Все данные о расходах

приводятся раздельно по прогнозу и по отчету, что позволяет установить

отклонения фактических затрат от планировавшихся, что весьма ценно для

анализа, так как сопоставляя данные о расходах по расчету с данными по

отчету, по хозяйствам и элементам затрат устанавливают причины

отклонении по каждому элементу затрат.

В завершении информации о расходах в отчете даются данные о

расходах всего по дороге, в том числе отраженные по стр. 060 отчета

формы №2.

Раздел III. Основные расходы, общие для всех отраслей хозяйства

железной дороги. Наиболее крупные статьи этой группы расходов –

дополнительная заработная плата и отчисления на социальное страхование

производственного персонала, расходы по охране труда, амортизация

производственных средств, водоснабжение, отчисления в резерв на

создание ремонтного фонда, расходы связанные с работой и содержанием

оборудования, содержание внутреннего транспорта. Данные об основных

расходах, общих для всех отраслей железной дороги приводятся по отчету,

поскольку они, являясь мало зависящими от объема работы, как правило

почти не отличаются от прогноза.



88

Раздел V. Себестоимость. Дается по видам перевозок обобщающая

информация по прогнозу и отчету о суммах расходов, объеме работ,

себестоимости перевозок. Кроме того, приводятся данные, также по

прогнозу и отчету, о себестоимости погрузочно-разгрузочных работ.

Раздел VI. Сообщается о непроизводительных расходах – потерях от

простоев и др.

Раздел VII. Отчет о выполнении капитального ремонта.

Раздел VIII. Отчет о расходах по деповскому ремонту грузовых

вагонов: количество отремонтированных вагонов по типам вагонов и

фактические расходы на ремонт в депо своей дороги.

В разделе IX отчета о реализации приводятся данные по расчету и по

отчету о реализации и отпуске продукции вспомогательного производства

по производственной себестоимости и по отпускной стоимости.

В разделе XI дается информация о фактических суммах местных

доходов и расходов железнодорожных станций. Сопоставление тех и

других в анализируемом периоде позволяет определить уровень

рентабельности услуг, обеспечивающих формирование местных доходов

станции и связанных с ними затрат.

Форма № 2. Отчет о финансовых результатах. Наряду с информацией

о выручке, доходах, финансовых результатах, даются данные о

себестоимости реализованной продукции, расходах периода за

соответствующий период прошлого года и за отчетный период.

Наличие полной и достоверной информации является необходимым

условием обеспечения практической ценности экономического анализа,

обоснованности мероприятий по эффективному использованию трудовых

и материальных ресурсов.

Снижение расходов железнодорожного транспорта – одна из

экономических проблем, основа для управления ценами и повышения

реальной заработной платы.
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Величина расходов на перевозки зависит от многих факторов,

основными из которых являются объем перевозок, удельный вес

электрической тяги, техническое оснащение, степень его использования,

уровень производительности труда.

Резервы снижения расходов определяются на основе экономического

анализа выполнения прогноза эксплуатационных расходов и оценки

влияния различных факторов.

Цель анализа эксплуатационных расходов и себестоимости перевозок-

управление издержками перевозочного процесса, выявление путей для

последовательного снижения себестоимости во всех звеньях

железнодорожного транспорта.

Рациональное управление расходами- важнейшее условие

эффективности функционирования железнодорожного транспорта.

Управление расходами означает разработку методики

прогнозирование и учета расходов, обеспечивающие формирование

необходимой информации для анализа; мобилизацию выявленных при

анализе резервов улучшения работы; экономическое стимулирование

работников исходя из выявленного в процессе анализа вклада трудовых

коллективов в итоги хозяйственной деятельности; использование

результатов анализа для принятия решений о распространении передового

опыта организации производства; выявление непроизводительных затрат;

определение путей их сокращения и т.п.

Основными задачами анализа затрат являются:

─ выявление тенденций изменения расходов в сравнении с

прогнозом и предотчетным периодом;

─ определение влияния факторов на объем перевозок;

─ установление резервов снижения себестоимости перевозок;

─ выявление влияния на расходы факторов, зависящих и не

зависящих от деятельности предприятия;
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─ выявление непроизводительных расходов и потерь;

─ контроль за рациональным использованием ресурсов;

─ формирование оценки работы предприятия по использованию

возможностей снижения себестоимости перевозок.

Сокращению расходов на перевозки способствует внедрение

ресурсосберегающей техники и технологий.

Анализ расходов РЖУ выполняется в несколько этапов. Каждый из

выделенных этапов работ по анализу расходов и себестоимости перевозок

является относительно самостоятельным:

I – дается общая характеристика выполнения плана эксплуатационных

расходов по видам деятельности, хозяйством и элементам затрат.

II – рассматриваются расходы, группирующиеся на зависящие и не

зависящие (условно постоянные) от объемов перевозок.

III – изучается влияние на расходы изменения объемов перевозок и

уровня себестоимости.

IV – выполняется анализ влияния на расходы и себестоимость перевозок

факторов, отражающих качество использования подвижного состава.

V – предполагает выполнение расчетов, определяющих влияние на

расходы изменений удельных затрат ресурсов (ставок по оплате

труда, цен на материалы, топливо, электроэнергию, норм расхода

топливно-энергетических ресурсов и т.п.)

VI – исследуются изменения себестоимости перевозок по структурным

подразделениям РЖУ, выявляются резервы снижения затрат на

единицу перевозок.

VII – определяются пути устранения причин нерационального

использования ресурсов РЖУ, выявляются резервы снижения затрат

на единицу перевозок.

Выполнение работ по всем этапам позволяет изучить процесс

формирования расходов РЖУ и себестоимости перевозок, оценить роль
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каждого структурного подразделения в конечных результатах его

деятельности. Глубина аналитических исследований зависит от целей

анализа, его информационного обеспечения и может быть ограничена на

любом из рассматриваемых этапов.

6.2. Группировка эксплуатационных расходов

В процесс обработки исходной информации расходы подвергаются

группировке: выделяются зависящие от размеров движения по видам

перевозок (грузовые и пассажирские), затем из расходов по каждому виду

перевозок, выделяются затраты по типам тяги. Далее, зависящие от

размеров движения расходы группируют по измерителям работы

подвижного состава. Расходы, независящие от размеров движения

показываются по каждому хозяйству по статьям и элементам затрат.

К зависящим (переменным) относят расходы, изменяющиеся

пропорционально объему работы или размерам движения. Это основные

расходы, которые непосредственно связаны с работой подвижного состава.

Показатели работы подвижного состава, пропорционально которым

изменяются расходы по отдельным статьям, приведены в табл. 6.1.

Таблица 6.1

Расходы, зависящие от размеров движения

№
п\п Хозяйство Наименование статей

расходов
Показатели, связанные с

расходами
1 2 3 4
1. Контейнерных

перевозок и
коммерческой
работы

Прием к отправлению и
выдаче грузов

Вагоно - км грузового
движения
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1 2 3 4
2. Движения Маневровая работа на

грузовых и сортировочных
станциях

Количество
переработанных грузовых

вагонов
Прием и отправление
поездов на грузовых,

сортировочных и прочих
станциях

Поездо- км грузового
движения

Сопровождение поездов
кондукторскими бригадами

Поездо-км грузового
движения

3. Локомотивное Работа локомотивов в
пассажирском, грузовом
движении по типам тяги

(без расходов на топливо,
электроэнергию)

Локомотиво км линейного
пробега в пассажирском
(грузовом) движении по
типам тяги в границах
работы локомотивных

бригад

Расходы на топливо,
электро-энергию по видам

движения и типам тяги

Тонно-км брутто
соответствующего вида

движения и тяги в
границах участков

обращения локомотивов
Экипировка, техническое
обслуживание и текущий
ремонт локомотивов по

типам тяги

Локомотиво-километры
общие по видам движения
и тяги в границах участков

обращения локомотивов

Работа электросекций
(кроме расходов на топливо

и электроэнергию)

Поездо-километры
электросекций

Расходы на топливо и
эектроэнергию
электросекций

Тонно-километры брутто
электросекций

Обслуживание и уборка
электросекций

Поездо-километры
электросекций

Текущий ремонт и
техническое обслуживание

электросекций

Вагоно-километры
электросекций по депо
приписки подвижного

состава
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1 2 3 4
4. Вагонное Техническое обслуживание

грузовых вагонов на
станциях

Вагоно-километры
грузового движения

Текущий ремонт грузовых
вагонов с отцепкой

Вагоно-километры
грузового движения

Деповской ремонт
рефрижераторных вагонов

Вагоно - сутки рабочего
парка рефрижераторных

вагонов

К независящим от размеров движения относят расходы хозяйства

пути, электрификации и энергетики, сигнализации и связи, гражданских

сооружений, а также расходы собственно управления железнодорожной

компании и региональных железнодорожных узлов.

Кроме расходов, перечисленных в табл.6.1, к зависящим расходам

относят часть затрат учитываемых по статье «Дополнительная заработная

плата и отчисления на социальное страхование производственного

персонала».

Чтобы выделить зависящую часть этих расходов, необходимо по

каждому хозяйству определить сумму дополнительной заработной платы и

отчислений на социальное страхование, приходящуюся на 1 сум основных

прямых затрат на заработную плату. Обозначим это соотношение буквой

К. Прямыми называют основные расходы на заработную плату за вычетом

отнесенных к ним общих расходов.

Где Едоп.з.пл - дополнительная заработная плата и отчисления на

социальное страхование (по каждому хозяйству);

- прогнозируемые расходы в части прямых затрат на

заработную плату
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Для определения зависящей от объема перевозок части

дополнительной заработной платы ∆Ез.пл и отчислений на социальные

страхование ∆Есоц. необходимо выполнить следующие расчеты:

24,01
24,0

, 



kЕE ozплз i

2401
10240

,
k,,ЕE οzсоц ι






Где 0,24-норма (коэффициент) отчислений в фонд социального

страхования от основной и дополнительной заработной платы.

В целях анализа важно знать состав эксплуатационных расходов по

месту их возникновения – хозяйствам «ГАЖК». Рассмотрим его

применительно к одному из региональных железнодорожных узлов

компании «УТЙ» (табл. 6.2).

Таблица 6.2
Удельный вес отдельных хозяйств в общей сумме

эксплуатационных расходов РЖУ

№
п/п

Хозяйство Доля
расходов, %

1. Контейнерных перевозок и коммерческой работы 1,6
2. Движения 3,7
3. Локомотивное 40,1

в том числе:
электровозное депо 25,5

4. Вагонное 10,2
5. Пути 25,5
6. Сигнализации и связи 3,5
7. Электрификации и электроснабжения 5,0
8. Расходы по обслуживанию перевозок иностранными железными

дорогами на территории Узбекистана 10,0

9. Остальные 0,4
Итого по РЖУ 100,0

Доля расходов хозяйств резко различается. Наибольшая величина

приходится на локомотивное и путевое хозяйства – соответственно 40,1 и
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25,5 %. В динамике эта структура изменяется, на что существенное

влияние оказывают изменение объемов перевозок грузов, пассажиров и

показателей использования подвижного состава, модернизация основных

средств, нормативные, ценовые, организационные и другие факторы.

Расходы каждого хозяйства прогнозируются и учитываются по

соответствующим статьям номенклатуры, а внутри статей - по

экономическим элементам затрат. Каждая статья объединяет расходы,

вызванные одной операцией (работой) или несколькими близкими

однородными операциями.

В соответствии с Положением о составе затрат по производству и

реализации продукции (работ, услуг), включаемых в себестоимость

продукции (работ, услуг) и о порядке формирования финансовых

результатов, эксплуатационные расходы РЖУ подразделяются на

производственные и расходы периода, (рис. 6.1.)
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Рис. 6.1

В производственные расходы включаются затраты, непосредственно

связанные с перевозочным процессом, обусловленные технологией и

организацией перевозок.

Затраты, образующие производственные расходы, группируются в

соответствии с их экономическим содержанием по следующим элементам:

─ затраты на оплату труда производственного характера;

Расходы по перевозкам

По хозяйствам

Элементы затрат

Фонд оплаты труда

Отчисления на социальное
страхование

Материалы

Топливо

Электроэнергия

Амортизация

Ремонтный фонд

прочие

Производствен-
ные расходы

Расходы
периода
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─ отчисления на социальное страхование, относящиеся к

производству;

─ производственные материальные затраты (материалы, топливо,

электроэнергия);

─ амортизация основных фондов;

─ ремонтный фонд;

─ прочие затраты производственного назначения.

Рассмотрим структуру расходов на примере двух РЖУ,

осуществляющих свою эксплуатационную деятельность в условиях

существенно различающихся как по объему выполняемых перевозок, так и

по видам тяги, другим факторам, влияющим на затраты (табл. 6.3)

Таблица 6.3

Структура эксплуатационных расходов по элементам затрат, %

№ п\п Элементы затрат РЖУ-N РЖУ-M
Производственные расходы

1. Фонд оплаты труда 19,6 19,4
2. Отчисления на социальное страхование 4,8 4,6
3. Материалы 10,2 10,5
4. Топливо 20,3 7.0
5. Электроэнергия 0,9 11,9
6. Амортизация 21,1 16,4
7. Ремонтный фонд 13,9 25,1
8. Прочие 9,2 5,1

Итого производственных расходов 100,0 100,0
Расходы периода

1. Фонд оплаты труда 20,8 13,7
2. Отчисления на социальное страхование 3.0 3,2
3. Материалы 0,8 1,1
4. Топливо 0,1 0,4
5. Электроэнергия 0,1 0,3
6. Амортизация 1,6 1,7
7. Прочие 73,6 79,6
8. Итого расходы периода 100,0 100,0



98

В составе эксплуатационных расходов на долю производственных

расходов приходится 85-90%, что оказывает значительное влияние на

финансовые результаты РЖУ.

В общей сумме производственных расходов наибольшая доля

приходится на оплату труда (19-20%), топливо (20%), электроэнергию

(12%), амортизацию (16-21%), ремонтный фонд (14-25%), Анализ расходов

в динамике показывает, что структура затрат в зависимости от условий и

конъюнктуры рынка изменяется. Структура эксплуатационных расходов

зависит от объемов перевозок, типа тяги, технической оснащенности

структурных подразделений РЖУ, уровня выполнения показателей,

характеризующих использование материально-технических ресурсов, цен

на эти ресурсы, трудовых затрат, организации перевозочного процесса и

других факторов.

Расходы периода включают затраты, не связанные непосредственно с

производственным процессом: затраты по управлению, по сбыту и прочие

расходы общехозяйственного назначения. Важное значение имеет анализ

расходов периода, в составе которых две трети приходятся на элемент

«прочие». Причины и факторы такого значения выявляются по данным

бухгалтерского учета.

6.3. Анализ эксплуатационных расходов и себестоимости перевозок

Оценивая выполнение прогноза расходов, устанавливаем, как

повлияло на них изменение объема работ и отклонение  от прогноза

себестоимости  перевозок. Оценка влияния обоих факторов на расходы

может быть выполнена способом разниц или корректировок. Так, влияние

изменения объема работ на расходы устанавливают следующим расчетом:

∆ЕΣplq=Eo-Eo*IΣplq (1)

Влияние себестоимости перевозок на изменение расходов:

∆Еc=Eo-Eo*IΣplq-El (2)
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где Е – производственные расходы (индексы при Е означают, что:

О – прогнозируемые, 1 – отчетные);

IΣplq – выполнение объема грузовых перевозок в процентах

(коэффициентах).

При анализе расходов на перевозки принято их увеличение

(перерасход) обозначать знаком «-», а снижение (экономию) - знаком «+».

Таблица 6.4

Влияние на производственные расходы объема и себестоимости
перевозок, млн. сум

№

п\п
Элементы затрат

Расходы
Отклонение от прогноза

Всего
гр3-
гр1

В том числе влияние
изменения

Прог

ноз

Прогноз,
пересчитанный

на выполненный
объем перевозок

Отчет
Объема

перевозок
гр2-гр1

Себестои-
мости

перевозок
гр3-гр2

А 1 2 3 4 5 6
1. Фонд оплаты труда 17142 17725 17049 +93 -583 +676

2.
Отчисления на

социальное
страхование

4457 4608 4041 +416 -151 +567

3. Материалы 8103 8378 9238 -1135 -275 -860
4. Топливо 6253 6465 6169 +84 -212 +296
5. Электроэнергия 8500 8789 10471 -1971 -289 -1682
6. Амортизационные

отчисления
11715 12113 14418 -2703 -398 -2305

7. Ремонтный фонд 22806 23581 22056 +750 -775 +1525
8. Прочие 1338 1383 4497 -3159 -45 -3114

Всего
производственных

расходов
80314 83044 87939 -7625 -2730 -4895

Как показывают расчеты (табл.6.4), величина расходов увеличилась на

7625 млн. сум (9,5%): под влиянием роста объема перевозок на 2730 млн.

сум (3,4%), за счет завышения себестоимости перевозок на 4895 млн. сум.
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(61%). Увеличение расходов под влиянием роста объема перевозок на 3,4%

по всем элементам затрат оправдано и не представляет перерасход средств.

Решающее влияние на увеличение используемых средств оказало

завышение себестоимости перевозок по таким элементам затрат, как

материалы, электроэнергия, амортизационные отчисления и прочие

затраты.

Из факторов, оказывающих влияние на уровень себестоимости

перевозок к числу основных относят уровень производительности труда,

степень использования технических средств и качество эксплуатационной

работы подразделений РЖУ.

Таблица 6.5

Выполнение себестоимости грузовых перевозок

№ Показатель
Предот-
четный

год

Отчетный год Выполнение, %

прогноз отчет
К

прог-
нозу

К уровню
предотче-
ного года

1 Себестоимость 10 ткм.
эксплуатационных, сум 138,834 159,882 171,562 107,3 123,5

В рассматриваемом примере (табл. 6.5) себестоимость 10

эксплуатационных ткм. оказалась выше прогнозировавшегося уровня на

7,3 %, а по сравнению с предотчетным годом на 23,5 %.

При оценке влияния объема перевозок и себестоимости на расходы по

формулам (1) и (2) не учитывается наличие связи между этими факторами.

В действительности уровень себестоимости приведенной продукции

зависит от объема перевозок. Поэтому оценка влияния на расходы

изменения объема перевозок будет неполной. Она должна быть уточнена

при дальнейшем анализе.
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В современных условиях экономической проблемой является высокий

износ основных фондов и особенно подвижного состава, что оказывает

влияние на величину показателей эксплуатационной работы.

6.4. Изменение эксплуатационных расходов под влиянием
факторов, определяющих уровень себестоимости перевозок

Одним из основных факторов, влияющих на себестоимость перевозок

является уровень использования подвижного состава, характеризующийся

показателями использования грузоподъемности вагонов, процентом их

порожнего пробега, среднего веса поезда, скоростью движения грузовых

поездов и др. Их улучшение представляет основной резерв сокращения

эксплуатационных расходов, снижения уровня себестоимости перевозок.

Оценка причин изменений себестоимости отдельных видов работ по

перевозкам является особым объектом анализа. Общая характеристика

влияния на расходы изменений себестоимости работ может быть дана по

графе 6 таблицы 6.4. Результат сравнений здесь складывается под

влиянием двух групп факторов. Одна из них объединяет факторы,

определяющие трудоемкость, материалоемкость, энергоемкость и

ремонтоемкость работ по перевозкам, другая – изменения цен на

материальные, энергетические ресурсы, ставок оплаты труда. Разграничить

влияние этих факторов важно, так как они по-разному зависят от усилий

трудовых коллективов. Если факторы первой группы, во многом отражают

качество работы трудового коллектива, то факторы второй группы

складываются преимущественно под воздействием внешних условий.

Анализ этих факторов целесообразно выполнять в местах возникновения

затрат с последующим обобщением по РЖУ в целом.



102

Так же как и эксплуатационные расходы, себестоимость перевозок

состоит из зависящей з,  и не зависящей нз от размеров движения

частей. Считается, что зависящие расходы изменяются прямо

пропорционально объему перевозок, а расходы, не зависящие от размера

движения, останутся на прогнозируемом (базисном) уровне. В связи с этим

неизменной остается и зависящая от объема работ часть себестоимости

перевозок. Часть себестоимости перевозок, не зависящая от объема

работы, будет изменяться обратно пропорционально объему перевозок.

При росте объема перевозок доля независящих расходов,

приходящихся на 10 эксплуатационных ткм., будет снижаться.

Оценка этих изменений проводится в расчетах по формуле:

1

33

q

OH

qo

OH
Plq

Pl
E

Pl
EC





  ;

где Ензо - прогнозируемые не зависящие от объема перевозок

(условно постоянные) расходы.

Для определения экономии на независящих расходах при росте

объема перевозок нужно найти произведение выполненного объема

перевозок на изменение себестоимости в части независящих расходов. При

Факторы, влияющие на уровень
себестоимости перевозок

Качество работы
трудового коллектива:
- трудоемкость;
- материалоемкость;
- энергоемкость;
- ремонтоемкость

Внешние условия:

- цены на используемые
ресурсы;

- ставки оплаты труда.
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снижении объема перевозок следует выполнить те же расчеты, только

результат будет отрицательным, то есть увеличение расходов.

Изменение расходов под влиянием группы факторов,

характеризующих использование подвижного состава и его пробеги

определяют при сравнении прогнозируемых зависящих расходов,

пересчитанных на выполненный объем перевозок по каждому виду

движения, с теми же, расходами, скорректированными на выполненной

объем работы подвижного состава.

Таблица 6.6

Пересчет плановых зависящих расходов на выполненную работу
подвижного состава

№ Показатели

Выполнение
прогноза
работы

подвижного
состава, %

Расходы
по

прогнозу,
млн. сум.

Прогнозируемые
расходы,

пересчитанные на
выполненную

работу
подвижного

состава, млн. сум
1 2 3 4 5

Грузовые перевозки
1 Общий перевозки

пробег грузовых
вагонов, вагоно-км

101,62 10825 11000

2 Рабочий парк грузовых
вагонов, вагоно-сутки

101,65 13772 13999

3 Поездо-километры (в
границах работы РЖУ)

103,56 565 585

4 Электровозы тонно-км,
брутто

103,05 26822 27640

5 Электровозо-километры:
линейные
общие

103,42
103,32

2458
1295

2542
1338
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1 2 3 4 5
6 Тепловозы

Тонно-километры,
брутто

102,84 24575 25273

7 Тепловозо-километры:
линейные
общие

103,08
102,93

4329
3299

4462
3395

8 Итого по грузовым
перевозкам

103,52 87940 90234

Расчеты выполнены по формулам, приведенным ниже, используя

данные табл. 6.6.

∆Еп.с.= ∆Е3,0*IΣp1q-ΣЕ3,0*IVq=87940*1,0352-90234=801 млн. сум.

где Vq - показатели объема работы подвижного состава в грузовом

движении в границах работы РЖУ (табл.6.6. гр.3);

IΣp1q - выполненные эксплуатационные т.км;

Е3,0 - прогнозируемые зависящие расходы, связанные с конкретным i-

м показателем работы подвижного состава в грузовом движении.

В технико-экономических расчетах следует учитывать направление

перевозок, в котором происходит изменение качественных показателей

использования подвижного состава. При увеличении показателей в

груженом или порожнем направлении размер экономии эксплуатационных

расходов будет неодинаков.

Наиболее полно рассчитать себестоимость перевозок при изменении

качественных показателей использования подвижного состава

применительно к конкретным условиям работы РЖУ участков или

направлений можно методом единичных расходных ставок.

Условно-постоянные расходы при изменении качественных

показателей не изменяются и принимаются равными их базовой величине.
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Для решения многих вопросов, связанных с оценкой эффективности

технологических процессов, введения новой техники, реконструктивных,

организационных и других мероприятий, для принятия управленческих

решений необходимо знать характер и степень зависимости себестоимости

перевозок от каждого качественного показателя использования

подвижного состава в отдельности.

На расходы значительное влияние оказывает изменение структуры

перевозок по типам тяги. Для определения влияния этого фактора

необходимо сравнить прогнозируемые зависящие расходы, пересчитанные

на выполненный объем отдельно грузовых перевозок, в целом и по типам

тяги. Расчеты можно выполнить по следующей формуле:

∆Еfi.= ΣЕ3,0*IΣp1n-(Езlo*IΣp1ne+Езdo*IΣp1nd);

где Еfi - расходы по типам тяги;

l - электровозы;

d - тепловозы.

Необходимо отметить, что в расчете участвуют только расходы,

непосредственно связанные с конкретным типом тяги. Общие для всех

типов тяги расходы в расчетах не учитываются (табл. 6.7).

Таблица 6.7

Влияние на расходы изменения структуры перевозок по типу тяги,
млн. сум.

№ Вид перевозок и тип
тяги

Выполнение
прогноза по

объему
перевозок,

%

Прогнози
руемые
расходы

Прогнозируемые расходы,
пересчитанные на

выполненные объемы Результат
По данному

виду
перевозок

По данному
типу тяги

1 Грузовые перевозки
Электровозы
Тепловозы

104,06
101,25

26204
10110

-
-

27267
10236

-
-

Всего 102,65 36315 37277 37503 -226
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Из данных расчетов (табл. 6.7) следует, что в связи с увеличением на

больший процент объема перевозок электровозной тягой, чем тепловозной,

получена экономия в размере 226 млн. сум.

6.5. Влияние на расходы изменений цен и удельных затрат
трудовых, материальных и энергетических ресурсов

Одним из решающих факторов снижения трудоемкости и

материалоемкости продукции, повышения экономической эффективности

производства является снижение удельных затрат трудовых, материальных

и энергетических ресурсов. Данный этап анализа очень важен для

изыскания резервов экономии трудовых, материальных и энергетических

ресурсов. Расходы по отдельным хозяйствам рассматриваются под

влиянием изменений цен и удельных затрат ресурсов. При этом зависящие

расходы по хозяйствам грузовому, движения, локомотивному и вагонному

пересчитываются на выполненный объем работы подвижного состава.

Затем к ним добавляют независящие расходы и полученную сумму

сравнивают с затратами на перевозки по отчету. По остальным хозяйствам

результат изменений цен и удельных затрат устанавливается при

сравнении расходов этих хозяйств по прогнозу и отчету.

Для анализа стоимости потребленных материальных и энергетических

ресурсов используется следующая аналитическая формула.

Е=v*n*ц=R*ц

где п - расход  материальных  или  энергетических  ресурсов   в

натуральном выражении на единицу работ;

V - объем работ;

ц - цена единицы материальных или энергетических ресурсов;

R - количество потребленных материальных или энергетических

ресурсов в натуральном выражении.
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Оценка влияния на расходы по оплате труда (ЕZ) изменений

трудоемкости отдельных видов работ (ti) может быть выполнена по

формуле

100
iti

Z
ti
Z

ЧЕЕ  ;

где ti
ZЕ – расходы по оплате труда отдельных видов работ по фактору

трудоемкости;

Чi - прирост (снижение) численности рабочих, занятых на выполнении

i-х работ, по фактору трудоемкости работ.

Удельные затраты ресурсов, которые оцениваются с помощью

показателей материалоемкости, энергоемкости, трудоемкости работ,

должны нормироваться. Причины отклонений от установленных норм или

ранее достигнутого уровня этих показателей должны быть детально

изучены. Снижение удельных затрат ресурсов достигается за счет

внедрения ресурсосберегающих техники и технологии; недопущение

потерь материальных ценностей и энергии при хранении, отпуске;

рационального расходования ресурсов. Невыполнение научно

обоснованных норм расходования ресурсов может быть следствием

недостаточной квалификации работников; использованием материалов,

несоответствующих требованиям технологии по их типоразмерам,

свойствам и т.д.; применением оборудования, не обеспечивающего

необходимого качества выполняемых работ и др.

Рост (снижение) цен может быть связан с улучшением (ухудшением)

потребительских свойств материалов, узлов, деталей. В современных

условиях ценовой фактор оказывает более сильное влияние на

стоимостные показатели, чем факторы, характеризующие качество

потребляемых материалов, экономичность их расходования. Также

нарушается сопоставимость показателей при сравнениях «отчет-прогноз»,

«отчет-предотчетные периоды».
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В части затрат на оплату труда действие ценового фактора

проявляется в периодической индексации (повышении) ставок оплаты

труда, а также в повышении среднего заработка в связи с ростом

квалификации работников, производительности их труда.

Расчеты по оценке влияния на расходы ценового фактора, могут быть

выполнены по важнейшим видам материалов, потребляемым при

выполнении работ. Их результаты должны суммироваться по видам работ

(технологических операций), производственным участком, предприятию,

хозяйству и т.д. Выполненные расчеты, в разрезе отдельных хозяйств,

позволяют выделить для последующего анализа основные виды работ, по

которым произошло существенное изменение уровня удельных затрат.

Дополнительно привлекаются материалы анализа расходов

структурных предприятий РЖУ для выяснения причины изменений

расходов по факторам.

Анализ влияния изменений цен и удельных затрат следует выполнять

по следующим статьям расходов;

─ работа локомотивов по видам движения и тяги (расходы на

топливо, электроэнергию для тяги поездов; расходы на

заработную плату);

─ работа локомотивов на маневрах;

─ текущий ремонт локомотивов;

─ стоимость материалов верхнего строения пути;

─ амортизационные отчисления;

─ основные расходы, общие для всех отраслей хозяйств.

Расходы на топливо и электроэнергию для поездных локомотивов

зависят от изменений объема перевозок в тонно-километрах брутто (ΣРlb),

удельного расхода условного топлива в тоннах или электроэнергии в

киловатт-часах на 10000 т.км. брутто q и средней цены 1 т топлива или 1

квт.ч. электроэнергии (ц.)
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10000
1цqPlЕ bm  ;

Отклонение этих расходов под влиянием перечисленных факторов

выполняется с помощью одного из способов элиминирования. Изменения

затрат на топливо и электроэнергию могут быть определены по каждому

локомотивному депо. Причины перерасхода или экономии энергетических

ресурсов устанавливаются по материалам анализа деятельности отдельных

депо.

Таблица 6.8

Расчет влияния на расходы изменений объема перевозок, удельных
затрат топлива и средний цены 1 т топлива.

№ Показатели Формула расчета Расчет Результат,
тыс. сум.

1 Объем перевозок в

тонно-километрах

брутто, млн.
- 816,0

2 Удельный расход

условного топлива на

10000 т-км. брутто, кг

13126·106х(54.8-

52.5)/10000х200,8
+ 606

3 Цена 1 тонны

условного топлива,

сум

13126·106х

54.8/10000 х (235,0-

200,8)

+2460

Всего - - +2250

Расчеты (табл. 6.8) показали, что сокращение объема перевозок на

5,6% уменьшило потребность дизельного топлива на 5,5% (816 млн. сум),

однако завышение удельного расхода условного топлива на 4,4% и цены

одной тонны топлива на 17,0% увеличило потребность соответственно - на

4,1% и 16,7%.
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Аналогичные расчеты выполняются и при расходе электроэнергии на

тягу поездов, в хозяйственном движении и на маневровой работе.

Результаты анализа необходимо сопоставлять с данными

статистических отчетов о расходе топлива и электроэнергии на

локомотивы. При несовпадении результатов анализа экономии или

перерасхода топлива с данными отчетов, необходимо установить причины

расхождения. Одной из причин может быть изменение нормы расхода

топлива при сохранении неизменным прогноза расходов.

Расходы на маневровую работу складываются из затрат станций и

локомотивных депо. Отклонение отчетных данных от прогнозируемых

расходов по станциям объясняется несоблюдением установленных норм

расходования средств. Затраты на маневровую работу по локомотивным

депо определяются объемом работы в локомотиво-часах (Σmt) и

себестоимостью локомотиво-часа (Сm) в части расходов, связанных с

работой локомотивов на маневрах.

Eман=Σmt* Сm

Оценка влияния факторов определяется одним из способов

элиминирования.

Расходы на текущий ремонт и осмотр локомотивов анализируются

раздельно по каждому типу тяги и виду ремонта. Эти расходы зависят от

общего пробега локомотивов (ΣMS), числа ремонтов, приходящихся на

единицу пробега (Кч) и себестоимости ремонта данного вида (Сч).

Еr=ΣMS*kч*Cч;

Произведение двух первых факторов соответствует числу ремонтов

локомотивов.

Σnч= ΣMS*kч

Влияние на расходы перечисленных факторов выполняют способом

корректировок в целом по всем расходам и отдельным элементам затрат.
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Причины изменений устанавливают на основе материалов анализа

объемов работ и расходов локомотивного депо.

Стоимость материалов верхнего строения пути при одиночной смене

элементов, пополнении и замене балласта, определяют исходя из

количества потребленных материалов и средней цены отдельных их видов.

Следует обратить особое внимание на причины изменения объема работ по

одиночной смене элементов верхнего строения пути.

При невыполнении прогноза по объему работ необходимо выяснить,

не ухудшилось ли вследствие этого состояние верхнего строения пути.

Снижение расходов из-за невыполнения прогноза по объему работ не

может считаться экономией затрат.

Амортизационные отчисления от стоимости основных фондов РЖУ

(Еа) составляют в общей сумме эксплуатационных расходов порядка 20%.

Отклонение фактических расходов от прогноза вошло в состав

финансового результата изменений цен и отклонений от норм затрат. Это

отклонение обусловлено изменением среднегодовой стоимости основных

фондов (ΣО) и средней нормы амортизации ( а );

Ea= ΣО* а ;

Если изменения первого фактора ΣО существенны, то необходимо

привлечь прогнозируемые и отчетные данные о стоимости и сроках ввода

в эксплуатацию (или выбытие) важнейших объектов основных фондов.

Прогнозируемые и отчетные стоимости каждого из этих объектов

позволяют выяснить причины ее изменения. Эти же причины вызовут и

изменение среднегодовой стоимости всех основных фондов.

Средняя норма амортизации ( а ) изменяется при отклонении от

прогноза отчетной структуры основных фондов по их классификационным

группам (fi) и средней нормы амортизации, исчисленной по каждой группе

(ai): а =Σ ai * fi ;
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Для оценки влияния на амортизационные отчисления этих факторов

необходимы данные о среднегодовой стоимости основных фондов по

классификационным группам, которые можно получить на основе

информации Отчета формы №3 «Состав и движение основных фондов».

Влияние изменений структуры основных фондов на амортизационные

отчисления определяется при сравнении прогнозируемой (базовой)

амортизации, пересчитанной на фактическое значение стоимости

основных фондов в целом и отдельно по их классификационным группам:

ii ooaoa)f(a IEJEЕ 


Влияние  средней нормы амортизации по отдельным (i-м)

группам основных фондов ( а i) можно исчислить по формуле:

1aooa)ai(a EJEЕ
ii




где i - классификационная группа основных фондов: здания,

сооружения, транспортные средства и т.д.;

Еаi - амортизационные отчисления от стоимости группы основных

фондов;

ioJ
 - коэффициент, характеризующий соотношение

среднегодовой стоимости основных фондов i-группы по пронгозу и

отчету.

Средние нормы амортизационных отчислений по каждой группе

будут отражать изменение норм амортизационных отчислений по

отдельным видам основных фондов.

Изменение структуры основных фондов внутри классификационной

группы также вызывает изменение средней нормы амортизации ( а i). Если

в анализируемом периоде не менялись нормы амортизационных

отчислений по отдельных видам основных фондов, то структурные сдвиги

внутри классификационной группы - основная причина изменения средней
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нормы амортизации ( а ). При этом условии изменение средней нормы

амортизации может объясняться изменениями удельного веса отдельных

групп основных фондов с одинаковой нормой амортизации в их общей

стоимости.

Основные расходы общие для всех отраслей хозяйства приведены в

форме «Отчет о финансовой деятельности железнодорожного транспорта».

При анализе сопоставляются прогнозируемые и отчетные суммы этих

расходов по каждой статье затрат. Если имеются существенные

отклонения, то для выяснения причин привлекается информация о

расходах по соответствующим статьям структурных подразделений РЖУ.

Структура основных расходов, общих для всех отраслей хозяйства

представлена в таблице 6.9.

Таблица 6.9

Основные расходы, общие для всех отраслей хозяйства

№
п\п

Наименование статей расходов Удельный
вес %

1 2 3

1 Транспортные расходы 2,8

2 Дополнительная заработная плата и отчисления на социальное
страхование производственного персонала 52,2

3 Скидка со стоимости форменный одежды 0,1

4 Расход по командировкам работников не относящихся к аппарату
управления 0,2

5 Расходы по технике безопасности и производственной санитарии 0,8

6 Прочие расходы по охране труда 2,8

7 Обслуживание и текущий ремонт производственных зданий,
сооружений и инвентаря 6,4

8 Амортизация производственных средств 9,6

9 Содержание резервного подвижного состава 0,5

10 Исследовательские и исполнительные работы 2,3

11 Расходы, связанные с работой и содержанием оборудования 4,3

12 Отчисления в резервный фонд на создание ремонтного фонда 7,4
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1 2 3

13 Содержание внутреннего транспорта 5,1

14 Водоснабжение 0,1

15 Прочие 5,4

Всего 100,0

Особое внимание обращается на такую статью, как дополнительная

заработная плата и отчисления на социальное страхование

производственного персонала, занимающие более 50% всех общих

расходов. При сравнении прогнозируемых и отчетных расходов по данной

статье необходимо иметь в виду, что часть этих расходов по хозяйствам

(грузовое, движение, локомотивное и вагонное) зависит от размеров

движения, качественных показателей использования подвижного состава и

его пробегов.

Кроме того, необходимо обратить внимание на расходы по технике

безопасности и по охране труда. Снижение расходов по данным статьям не

является экономией и требует особого внимания к выполнению

мероприятий по технике безопасности и охране труда.

Общехозяйственные расходы включают в себя непроизводительные

затраты: оплату простоев, внепланового ремонта локомотивов; расходы,

вызванные авариями и крушениями, прочими нарушениями правил

технической эксплуатации железной дороги; расходы вызванные

направлением неочищенных полувагонов, цистерн в регулировку;

недостачи и потери от порчи материальных ценностей и прочие

непроизводительные расходы.

При анализе важно установить, в каких хозяйствах и предприятиях

имели место непроизводительные затраты, выяснить причины их

возникновения, наметить меры по их снижению. Сокращение и
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ликвидация непроизводительных затрат - важнейший резерв снижения

себестоимости перевозок.

Контрольные вопросы:

1. Задачи анализа эксплуатационных расходов.

2. Что означает совершенствование организации использования

трудовых ресурсов?

3. Как реализуются резервы повышения эффективности грузовых

перевозок?

4. Как влияет на эксплуатационные расходы увеличение объема

перевозок?

5. Сущность наличия расходов зависящих и не зависящих от объема

перевозок.

6. Причины, препятствующие увеличению объемов перевозок.

7. Какие расходы относятся к зависящим от размеров движения?

8. Какие расходы относятся к расходам периода?

9. Как определяется влияние изменения объема работ на расходы?

10. Как анализируется влияние на производственные расходы объема

и себестоимости перевозок?

11. Как определяется изменение эксплуатационных расходов под

влиянием факторов, определяющих уровень себестоимости

перевозок?

12. Методика определения прогнозируемых расходов, пересчитанных

на выполненную работу.

13. Определение влияния на расходы изменения цен и удельных

затрат трудовых, материальных и энергетических ресурсов.

14. Методика расчета влияния на расходы изменением объема

перевозок.
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15. Как выполняется оценка влияния изменений структуры основных

фондов на амортизационные отчисления?

Глава 7. Анализ движения, состояния и использования основных
фондов

7.1. Задачи анализа и источники информации

Совокупность материально-вещественных объектов, составляющих

часть имущества, используемого в качестве средств труда при

осуществлении перевозочного процесса, выполнении работ, оказании

услуг или для управления предприятием в течение периода,

превышающего 12 месяцев, представляет собой основные фонды

предприятия.

В составе актива предприятий железнодорожной компании на долю

основных фондов приходится более 80%. Улучшение состояния и

использования основных фондов на предприятиях ГАЖК «УТЙ»

представляет необходимое условие роста эффективности перевозочного

процесса: повышения пропускной и провозной способности участков и

направлений; снижения материальных, трудовых и денежных затрат на

единицу перевозок, роста прибыли, рентабельности, производительности

труда; ускорения темпов технического прогресса.

Объектами анализа основных фондов являются:

─ их состав и структура;

─ техническое состояние;

─ эффективность и интенсивность использования;

─ уровень производственной мощности.

Важнейшие задачи анализа:

─ контроль за их наличием и техническим состоянием;

─ оценка динамики основных фондов;
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─ выявление и изучение факторов, влияющих на фондоотдачу;

─ выявление резервов;

─ способность приносить экономические выгоды (доход) в будущем.

Стоимостную оценку основных фондов называют основными

средствами. Информационными источниками для проведения их анализа

являются:

─ форма № 1-бухгалтерский баланс;

─ форма № 3 -отчет о движении основных средств;

─ данные оперативного и управленческого учета;

─ результаты переоценки;

─ инвентарная картотека и технические паспорта.

Особенности перевозочного процесса, географические и

климатические условия, тип тяги и ряд других факторов определяют

различия в структуре основных фондов железной дороги и ее предприятий.

Анализ основных фондов начинают с изучения их состава и

структуры.

7.2. Анализ состава и структуры основных фондов

Состав и структуру основных фондов железнодорожного транспорта

рассматривают по данным «Отчета о движении основных средств», форма

№3, зарегистрированной МЮ РУз 24.01.2003 №1209, а также с

привлечением справок, составляемых к данному отчету.

В отчете ф.№3 содержатся сведения о наличии и движении основных

фондов по предприятию в целом и с выделением основных объектов

железнодорожного транспорта. Также в отчете отражается начисленная

амортизация (накопленный износ) на начало и конец года, первоначальная

(восстановительная) и остаточная стоимость. По данным отчета

определяется доля основных фондов производственного и

непроизводственного назначения, источники их приобретения.
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Так, основные производственные фонды одного из РЖУ компании за

анализируемый период сократились на 1862 млн. сум, в результате

поступления на сумму 4479 млн. и их выбытия на 6341 млн. сум.

Характеризуя структуру производственных фондов, нужно иметь в

виду, что эффективность их использования зависит от уровня

использования их активной части и прежде всего – транспортных средств,

от обеспечения оптимальных пропорций в развитии основных фондов,

соответствии развития их активной части (объекты, непосредственно

участвующие в перевозочном процессе) и пассивной (железнодорожный

путь, мосты и др.).

Структура основных средств определяется особенностями специфики

отрасли и отражает производственно-технические характеристики

предприятий ГАЖК «УТЙ», Она оценивается удельным весом

производственной и непроизводственной, активной и пассивной части в

общей сумме основных средств предприятия и их изменением за год, что

позволяет делать выводы о прогрессивности структуры, росте технической

оснащенности предприятия, совершенствовании производственного

процесса.

Детализация основных фондов на активную, пассивную части, а также

отдельные подгруппы в соответствии с их функциональным назначением

необходима для выявления резервов повышения эффективности их

использования на основе оптимизации структуры.

Полнота и достоверность результатов анализа основных средств

зависит от:

1. уровня ведения бухгалтерского учета;

2. отлаженности систем регистрации операций с объектами

основных средств;

3. полноты заполнения учетных документов;
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4. точности отнесения объектов к учетным классификационным

группам;

5. достоверности инвентаризационных описей;

6. глубины разработки и ведения регистров аналитического учета.

Структура основных средств компании и отдельных подразделений по

группам представлена в таблице 7.1.

Таблица 7.1

Структура основных средств ГАЖК «УТЙ» и ее подразделений

Группа основных
средств

Доля основных средств в %

ГАЖК
«ЎТЙ» РЖУ Локомотивное

депо

Дистанция
сигнализации

и связи
Здания 7,1 8,9 6,8 10,5
Сооружения 35,9 24,2 1,7 0,4
Передаточные
устройства 6,9 8,0 0,1 9,3

Машины и
оборудования 10,2 18,1 5,2 70,6

Офисное и
компьютерное
оборудование,
вычислительная
техника

1,2 1,3 0,2 3,5

Транспортные
средства 37,9 39,3 85,5 5,1

Прочие основные
средства 0,8 0,2 0,5 0,6

Всего основных
средств, из них: 100,0 100,0 100,0 100,0

производственные
непроизводственные

87,2
12,8

99,6
0,4

99,9
0,1

100,0
-
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Данные таблицы 7.1. свидетельствуют о том, что доля

производственных фондов по компании (87,2%) ниже чем по РЖУ и

структурным подразделениям. Это объясняется тем, что на балансе

компании находятся подсобные хозяйства, медицинские учреждения,

учебные заведения и объекты культурного назначения. На долю объектов

непроизводственного назначения по РЖУ приходится 0,4%,

локомотивного депо 0,1%, а по дистанции сигнализации и связи

отсутствуют указанные объекты.

Структура основных фондов (табл. 7.1.) подтверждает специфику

технологических процессов, выполняемых предприятиями компании в

осуществлении бесперебойного движения поездов. Так, по локомотивному

депо основную долю (85,5%) составляют транспортные средства -

локомотивный парк, находящийся на балансе депо. Иная структура

основных средств дистанции сигнализации и связи, где доля транспортных

средств составляет 5 %, а на долю машин, оборудования, средств связи

приходится более 70%. Изучая структуру основных средств всех

подразделений компании, можно сделать выводы о необходимости увязки

в единый технологический процесс технических параметров отдельных

групп объектов, так как возможны перегрузки одних объектов и

одновременно недогрузки других. А это снижает возможный уровень

эффективности их использования, рост расходов на текущее содержание,

омертвляются вложенные ресурсы.

Оценка состава, структуры и динамики основных средств может быть

выполнена по данным табл. 7.2 в которой указаны группы основных

средств, стоимость их в отчетном и предыдущем периоде (на начало и

конец), рассчитана доля каждой группы.

Данные таблицы позволяют оценить изменения, происходящие в

состоянии основных фондов. Положительными тенденциями являются:
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─ опережающие темпы роста транспортных средств (подвижного

состава) по сравнению с ростом других групп основных средств;

─ опережающие темпы роста активно действующей части основных

средств по сравнению с темпами роста всех производственных фондов.

Таблица 7.2

Структура и динамика основных средств РЖУ

Группы основных
средств

На начало года На конец года Темп
роста,

%млн.сум в % к
итогу млн.сум в % к

итогу
1 2 3 4 5 6

Пассивная часть:
здания 5768,2 8,4 5950,0 8,9 103,1
сооружения
передаточные
устройства
Итого

15504,3

5336,8
26609,3

22,6

7,9
38,9

16084,0

5336,8
27370,8

24,2

8,0
41,1

103,7

100,0
102,8

Активная часть:
машины и
оборудование 15595,6 22,8 12039,0 18,1 77,2

транспортные
средства 25250,3 36,9 26136,4 39,3 103,5

производственный и
хозяйственный
инвентарь

83,88 1,2 847,9 1,3 101,1

прочие основные
средства 110,9 0,2 173,3 0,2 156,3

Итого 41795,6 61,1 39196,6 58,9 93,7
Всего основных
средств:
из них:
производственные
непроизводственные

68404,9

68212,6
192,3

100,0

99,7
0,3

66567,4

66351,8
215,6

1000

99,6
0,4

97,3

97,2
112,1
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Снижение доли активной части основных средств (табл. 7.2.) вызвано

списанием устаревшего подвижного состава, отслужившего

установленный срок службы;  увеличение доли транспортных средств

свидетельствует о прогрессивности изменений в структуре. Необходимо в

каждом конкретном случае выявлять причины изменений, либо

значительные инвестиции в отдельные группы фондов, либо интенсивное

их выбытие.

Структурные сдвиги в составе основных средств могут складываться

при их переоценке с использованием различных коэффициентов

удорожания отдельных их видов, безвозмездной передачи объектов.

В составе основных фондов РЖУ порядка 40% приходится на

пассивную часть, 60 % на активную. За рассматриваемый период

существенных изменений не произошло. Доля прочих основных средств

невелика (0,2%), по абсолютной величине рост составил 56,3%, но это не

оказало существенного влияния на состояние и использование основных

средств по РЖУ. Состав прочих основных средств можно изучить по

данным аналитического учета.

7.3. Анализ динамики и технического состояния основных средств

Наиболее полное представление о наличии и динамике (поступлении

и выбытии) основных средств дает баланс основных средств. Такой баланс

наряду с информацией о наличии основных средств на начало (ОФн) и

конец (ОФк) отчетного периода содержит данные об их поступлении (ОФп)

из различных источников и выбытии (ОФр) по различным причинам.

ОФк = ОФн + ОФп - ОФв

Основные средства принимаются на учет по актам приемки объекта в

эксплуатацию, в запас или на консервацию.

Объекты основных средств выбывают с предприятий по причинам:

─ из-за ветхости, износа, аварийного состояния;



123

─ вследствие реализации другому юридическому или физическому

лицу;

─ при безвозмездной и иной передаче.

Кроме того, машины, оборудование, приборы, транспортные средства

могут быть переданы в долгосрочную аренду без права выкупа.

По данным о наличии, износа и движении основных средств

рассчитываются показатели, имеющие значение для оценки

производственного потенциала предприятия.

Важнейшими показателями, характеризующими состояние и

воспроизводство основных средств, являются коэффициенты (табл.7.3).

Таблица 7.3.

Показатели, характеризующие состояние и динамику основных
средств

Наименование
коэффициента Порядок расчета Что характеризует

данный коэффициент
1 2 3

Обновление,
поступление,
безвозмездная
передача основных
средств

Стоимость поступивших
основных средств \
стоимость основных
средств на конец года,

Долю новых основных
средств в их общем
объеме на конец
периода или
поступивших

Выбытие Стоимость выбывших
основных средств на
стоимость основных
средств на начало периода

Относительную
величину выбывших
основных средств за
год или другой период
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1 2 3
Износ основных
средств

Сумма износа основных
средств / первоначальная
стоимость основных
средств на отчетную дату

Степень изношенности
основных средств.
Может быть исчислен
по всем основным
средствам, по группам
по активной части.

Техническая
годность

Остаточная стоимость
основных средств /
первоначальная стоимость
основных средств на
отчетную дату

с.п

ост
годн ОФ

ОФК 

или 1-Кизн

Степень годности
основных средств к
эксплуатации. Может
определяться как по
состоянию на начало,
так и на конец года

Интенсивность
обновления

Стоимость выбывших
основных средств /
стоимость поступивших
основных средств

.пос

выб
инт ОФ

ОФК 

Интенсивность
процесса замещения
выбывших из
производственного
процесса основных
средств новыми
средствами труда.

Об интенсивности движения средств судят по величине

коэффициентов (табл.7.3.) их поступления и выбытия. Эти коэффициенты

могут быть начислены по видам поступления или выбытия основных

фондов – обновления (ввода новых), безвозмездного приема-передачи,

ликвидации, реализации.

Обратные значения коэффициентов поступления и выбытия

используют для оценки периода, за который произойдет полная замена

основных фондов при сложившихся темпах их движения.

Например, коэффициент поступления транспортных средств в 2007г.

по РЖУ составил 5,7 %, следовательно, они должны быть заменены через

100/5,7= 17,5лет. Если принять средний нормативный срок службы
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транспортных средств 25 лет, то следует вывод о достаточности

сложившихся темпов движения этой группы основных фондов.

Однако заключение будет правомерным, если наблюдалось более-

менее равномерное их поступление и выбытие. Так как, темпы роста цен

на материалы и энергоносители высокие, то для характеристики движения

основных средств целесообразно привлечь данные о поступлении

важнейших видов основных фондов в натуральном выражении, в динамике

за несколько предыдущих лет.

С целью определения возрастного состава фондов рассчитывают

коэффициенты износа (Кизн) и годности (Кгодн), характеризующие,

соответственно, долю изношенной и долю годной к эксплуатации частей

основных средств. Эти показатели измеряются в процентах или в долях

единицы и могут быть исчислены как на начало, так и на конец отчетного

периода.

Увеличение коэффициента износа означает ухудшение состояния

основных средств. Однако коэффициент износа не отражает фактической

изношенности основных средств, а коэффициент годности не дает точной

оценки их текущей стоимости (например, при консервации оборудования,

подвижного состава), поскольку физически в этом случае основные

средства не изнашиваются, но общая сумма их износа увеличивается. На

сумму износа основных средств большое влияние оказывает принятая

система начисления амортизации. При существующей в настоящее время

системе учета и отчетности коэффициенты износа и годности дают лишь

условную оценку состояния основных средств в общей их массе, что

существенно ограничивает возможность их применения для анализа.

При изучении состояния основных фондов необходимо установить

причины изменения коэффициентов износа и годности в целом и по

важнейшим группам. Этими причинами могут быть движение основных

фондов (поступление и выбытие) и начисление износа.
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Расчет показателей производится с определенной долей условности

вследствие их дооценки, безвозмездного поступления бывших в

употреблении основных средств.

Пофакторный анализ состояния основных средств произведем по

данным приведенным в табл. 7.4.

Таблица 7.4

Техническое состояние активной части основных средств РЖУ за
отчетный период

№ Наименование
показателей

Условное
обозначение

Наличие на Изменения (+;-)
начало

года
конец
года абс. %

1 Первоначальная
(восстановительная)
стоимость, млн.
сум, всего
из них:
транспортных
средств

ОФп.с. 41795,6

25250,3

39196,6

26136,4

-2599,0

+886,1

-6,3

+3,5
2 Начисленный

износ, млн. сум,
всего
из них:
транспортных
средств

ΣИизн.
20781,8

13099,6

22136,6

14835,3

+1354,8

+1735,7

6,5

+13,2
3 Коэффициент

изношенности
основных средств,
% всего
из них:
транспортных
средств

Кизн. 49,7

54,6

56,4

56,7

+6,7

+2,1

-

-
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Из табл. 7.4 видно, что состояние основных средств в активной части

неудовлетворительно, их эксплуатация нуждается в проведении

своевременного ремонта.

Так, коэффициент износа активной части основных средств

увеличился на 6,7 %, а транспортных на 2,1 %. Изменение указанного

показателя можно рассмотреть, используя любой метод пофакторного

анализа:

─ влияние изменения начисленного износа

∆Ки = ∆ΣИ / ОФк.г. * 100 = 1354,8 * 100 / 39196,6 = 3,45 %

Остальное изменение коэффициента износа объясняется движением

основных фондов:

∆КОФ = + 6,7 - 3,45 = 3,25%

Аналогичные расчеты выполняются по транспортным средствам, где

темп роста износа опережает рост стоимости основных средств почти в 4

раза, а это означает завышение себестоимости продукции, снижение

прибыли. В связи с этим необходимо контролировать динамику

обновления активной части основных фондов. Эффективность

производства снижается использованием устаревшей техники, так как она

потребляет сравнительно больше энергетических ресурсов, менее

производительна, требует больших затрат на ее текущее содержание и

ремонт.

Для анализа возрастного состава оборудования и его износа основные

средства группируют по продолжительности срока эксплуатации (до 5,5-

10, 10-20 и более 20 лет).

Физический износ основных средств – это неизбежный процесс, но он

может быть уменьшен посредством ремонта (текущего, среднего и

капитального) а также модернизации и реконструкции.
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При анализе качественного состояния основных средств проверяется

обеспечение выполнения системы планово-предупредительного ремонта,

разработанной и утвержденной с учетом технических характеристик

основных средств, условий их эксплуатации и других причин.

Возрастание коэффициента износа, годности обусловлено

следующими факторами:

─ использованием метода начисления амортизации по данным

бухгалтерского учета;

─ приобретением основных средств, бывших в употреблении, от

других предприятий с высоким уровнем износа;

─ заниженными темпами обновления основных средств;

─ невыполнением мероприятий по вводу в действие основных

средств, их реконструкции и модернизации;

─ проведением переоценки основных средств.

Для контроля за своевременностью замены основных фондов

целесообразно при организации бухгалтерского учета обеспечить

выделение объектов, срок службы которых истек или приближается к

нормативу.

7.4. Анализ эффективности и интенсивности использования
основных средств

Экономическая эффективность использования основных средств

рассчитывается как отношение экономического эффекта, полученного за

определенный период, к затратам на их приобретение (основных средств).

В качестве экономического эффекта может выступать стоимость

годового выпуска (реализации) продукции (на железнодорожном

транспорте – объемные показатели) или сумма прибыли. Обычно объем

продукции (перевозок) используют при расчете фондоотдачи, а прибыль –

при расчете рентабельности основных средств. В качестве затрат
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выступает среднегодовая стоимость основных производственных фондов.

От степени использования основных фондов во многом зависит уровень

эффективности производства. Чем лучше используются основные фонды,

тем выше производительность труда, ниже себестоимость, выше прибыль

и рентабельность.

Важнейшими показателями эффективности использования основных

средств по интенсивности являются фондоотдача основных

производственных средств и фондоотдача с одного сума стоимости

транспортных средств (машин и оборудования).

Фондоотдача основных производственных средств рассчитывается

как отношение объема продукции (перевозок) к среднегодовой стоимости

основных производственных средств.

Фондоотдача показывает размер, объем продукции, работ, услуг в

натуральном или стоимостном выражении на 1000 (10000) сум средней

стоимости основных фондов за рассматриваемый период. По компании в

целом и РЖУ показатели фондоотдачи могут быть определены исходя из

объемов перевозок в приведенных тонно-километрах, доходов или

прибыли от основной деятельности. На уровне структурных

подразделений могут быть исчислены натуральные, условно-натуральные

показатели фондоотдачи (тонно-километры брутто, приведенные тонно-

километры, тонны, технические единицы и др.).

Изучая динамику фондоотдачи по компании, РЖУ, необходимо

учитывать следующие особенности формирования этих показателей:

─ известно, что, приведенные тонно-километры определяют как

сумму пассажиро-километров и тарифных (эксплуатационных - для РЖУ)

тонно-километров. Однако затраты трудовых и материальных ресурсов

неодинаковы – фондоемкость грузовых перевозок ниже фондоемкости

пассажирских перевозок. Если имеются значительные различия в

структуре перевозок, то показатели фондоотдачи несопоставимы;
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─ тонно-километры и пассажиро-километры отражают лишь одну из

технологических операций перевозочного процесса, а железная дорога и её

подразделения выполняют еще работы по погрузке - выгрузке грузов,

отправлению пассажиров, формированию поездов, ремонту подвижного

состава, пути, устройств СЦБ, связи, энергоснабжение и др. На этих

работах занято порядка 30-40% всех основных производственных фондов

транспорта. Однако изменение качества их использования не влияет на

уровень условно-натурального показателя фондоотдачи;

─ при расчете фондоотдачи в стоимость основных фондов входит

стоимость приписанного к компании (РЖУ) парка локомотивов и грузовых

вагонов, которая, как правило не совпадает со стоимостью вагонов и

локомотивов, действительно используемых в перевозочном процессе. А

это означает несопоставимость выполненного объема перевозок и

балансовой стоимости основных производственных фондов. С целью

объективной оценки качества использования основных производственных

фондов необходимо учитывать в составе основных фондов не балансовую,

а расчетную стоимость фактически работающих в границах компании

(РЖУ) вагонов и локомотивов.

В условно-натуральном показателе фондоотдачи не получает полного

отражения эффект от изменения качества использования основных

фондов, не учитывается влияние этих изменений на издержки

производства, производительность труда, качество продукции.

Капитальные вложения, направленные на улучшение условий труда,

строительство железнодорожных линий, мостов, а также рационализация

перевозок могут вызвать снижение фондоотдачи.

Однако это не означает ухудшение качества использования основных

фондов, а свидетельствует об изменении условий производства или

высвобождение производственных мощностей.
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На фондоотдачу, рассчитанную по доходам, влияет изменение объема

работы по формированию пассажирских поездов, погрузки-выгрузки

грузов, а также изменение структуры перевозок по их видам. А

фондоотдача, исчисленная по прибыли, учитывает, кроме того, влияние

качества использования основных фондов на издержки производства.

Уровень стоимостных показателей, кроме того, в значительный мере

зависит от воздействия факторов, не отражающих качество использования

основных фондов. Это изменение цен, транспортных тарифов, удельных

затрат трудовых и материальных ресурсов по сравнению с утвержденными

нормами.

Необходимо совершенствовать систему показателей использования

основных фондов. Основные фонды железнодорожного транспорта – это

совокупность комплексов обустройств, имеющие специальное целевое

назначение. Так, формирование поездов, погрузка – выгрузка грузов,

перемещение поездов между станциями, ремонтные работы и другие

можно рассматривать как использование комплекса обустройств. Однако в

отчетности по основным фондам стоимость комплексов не указывается,

что затрудняет анализ качества использования основных фондов.

Однородные объекты могут выполнять в технологическом процессе

перевозок совершенно различные функции. Анализ окажется неполным,

если не принимать во внимание производственные возможности –

мощности отдельных комплексов обустройств и степень их использования.

Уровень производственной мощности позволяет выявить

производственные резервы, правильно планировать перевозочную работу,

оценить эффективность работы основных фондов. Зная производственные

возможности основных фондов, при характеристике их использования

можно исчислить плановый и фактический коэффициент заполнения

мощности, выявить диспропорции в развитии основных фондов, резервы

роста объема производства.
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Условно-натуральный показатель фондоотдачи изменяется под

влиянием значительного числа факторов: качественные показатели

использования подвижного состава и его стоимость, грузонапряженность,

фондооснащенность 1 км эксплуатационной длины, структура перевозок и

др.

Оценка влияющих факторов позволяет дать объективную

характеристику качеству использования основных фондов, выявить пути

повышения их загрузки.

Изучая причины изменения условно-натурального показателя

фондоотдачи S, необходимо оценить влияние на его уровень: объема

перевозок и стоимости основных фондов. Расчет выполняется по активной

части с выделением транспортных средств (табл. 7.5.)

Таблица 7.5

Условно-натуральный показатель фондоотдачи по РЖУ

№ Наименование
показателя

Предшеству-
ющий год

Отчетный
год

Изменение (±)
абс. %

1 Объем перевозок в
приведенных ткм, млн 3485 3694 +209 +6,0

2 Среднегодовая
стоимость активной
части основных
фондов, млн. сум.
в том числе:
транспортных средств

42800

26536

43975

26824

+1175

+288

+2,7

+ 1,0
3 Фондоотдача -

приведенные т-км на
1000 сум. основных
фондов активной части
из них
транспортных средств

81,42

131,33

84,0

136,79

+2,58

+5,46

+3,2

+4,1
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На исследуемом РЖУ (табл.7.5) за отчетный период т-км приведенной

продукции на 1000 сум среднегодовой стоимости основных фондов в

активной части возрос на 3,2%, при этом объем перевозок возрос на 6,0%,

а среднегодовая стоимость основных фондов возросла на 2,7%. Из

указанного соотношения следует, что рост фондоотдачи произошел за счет

увеличения объема перевозок, а снижение за счет увеличения стоимости

основных производственных фондов.

Влияние на фондоотдачу изменения объема перевозок:

Влияние на фондоотдачу стоимости основных производственных

фондов активной части:

Приведенные расчеты свидетельствуют о росте фондоотдачи на 6,0%









4281
884
,
, за счет увеличения объема перевозок, а увеличение стоимости

основных фондов на 2,7% сократило фондоотдачу на 2,8% 





 

4281
32

,
, .

Аналогичные расчеты выполняются по транспортным средствам.

Далее необходимо установить за счет каких факторов осваивался

дополнительный объем перевозок. Объем перевозок в отчетном году

увеличился на 209 млн ткм приведенных по сравнению с предшествующим

годом. Так, за счет увеличения основных фондов было освоено 95,6 млн

ткм, что составляет 45,7% общего прироста. А за счет эффективного

использования основных фондов было освоено 113,4 млн ткм или 54,3%.

Здесь следует отметить недостаточно высокий процент освоения

дополнительного объема перевозок за счет эффективного использования
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основных средств (54,3%). Поэтому более детально должно изучаться

использование подвижного состава.

Нужно иметь в виду, что основные фонды на начало года

учитываются по восстановительной стоимости, определенной при их

переоценке. Основные фонды, поступившие в течение года, отражаются в

учете по стоимости их приобретения, возведения, включая расходы на

транспортировку, монтаж и т. п. (т. е. по первоначальной стоимости

объекта). Поэтому, если не принимать во внимание влияние инфляции на

стоимость приобретенных в течение года объектов основных фондов (при

невысоких темпах их обновления), то можно считать, что в течение года

инфляционные процессы не скажутся существенно на оценке имеющихся

основных фондов. Но при сравнении показателей фондоотдачи с

предшествующим годом нужно обеспечить выделение влияния на

результаты анализа переоценки основных фондов на начало отчетного

года.

7.5. Использование подвижного состава

Вагоны и локомотивы, занятые на перевозках грузов и пассажиров,

относятся к активным основным фондам. Обобщающими показателями

использования подвижного состава в грузовом движении являются

среднесуточная производительность грузового вагона и локомотива. Эти

показатели отражают качество использования основных фондов по

мощности и во времени.

При анализе выявляются причины изменения по сравнению с планом

или предшествующим периодом.

Анализ использования грузовых вагонов оценивается под влиянием

следующих факторов:

─ среднесуточного пробега грузового вагона q
wS ;

─ динамической нагрузки груженого вагона qqr;
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─ соотношения порожнего и груженого пробега вагонов аw, qr.

Для анализа изменений среднесуточной производительности

грузового вагона может быть использована следующая аналитическая

модель и последовательность элиминирования влияющих факторов:

][

][q
w

][
qr

qrqw

Sq
Fw 2

1

31

100
1 






 


 ;

Исходная информация для расчета приведена в табл. 7.6

Таблица 7.6

Выполнение прогноза по основным показателям использования
грузовых вагонов

№ Наименование показателя Прогноз Отчет Изменение(+)
абс %

1 Среднесуточная
производительность вагона,
ткм нетто

6658 6895 +237 +3,5

2. Среднесуточный пробег,
км

205,8 214,2 +8,4 +4,1

3. Динамическая нагрузка
груженого вагона, т/ваг 48,55 49,37 +0,82 +1,7

4. Соотношение порожнего и
груженого пробега вагонов,
%

50,06 53,24 +3,18 -

5. Влияние изменения на
производительность вагона:

- динамической нагрузки - - +113,0 +1,7
- соотношение порожнего и
груженого пробега - - -141,0 -2,1

- среднесуточного пробега - - +265,0 +3,9
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Результаты анализа позволяют оценить изменение среднесуточной

производительности грузового вагона под влиянием факторов;

ткм
.

..)qr(Fw 113665867716658
50061

82053749





ткм
.

..)qr,aw(Fw 141677166306771
53241

82053749





Проверка расчетов = ∆Fw = ∆Fw (qr) + ∆F(awqr) + ∆F( q
wS )=

= 113-141+265=237ткм

Результаты анализа показывают, что увеличение среднесуточной

производительности грузового вагона на 237 ткм (3,5%) сложилось под

влиянием роста динамической нагрузки на 1,7% и среднесуточного

пробега на 3,9%, но увеличение порожнего пробега сократило

производительность вагона на 2,1%.

Для более глубоко анализа уровня среднесуточной

производительности грузового вагона следует рассмотреть изменения

таких показателей как техническая и участковая скорость движения

поездов, средний простой под грузовой и технической операцией,

груженый рейс, среднее время оборота, полный рейс, число операций за

оборот.

Одним из важнейших показателей, влияющих на среднесуточную

производительность вагона, является участковая скорость движения

поездов, зависящая от технической скорости и времени простоя на

промежуточных станциях. Одна из причин замедления перевозочного

процесса - это неудовлетворительное состояние верхнего строения пути.

Изменение производительности вагона приводит к изменению

рабочего парка вагонов, необходимого для выполнения заданного объема

перевозок:
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;

где – Pl1 объем перевозок, выполненный в отчетном периоде, ткм нетто;

F w
1 , F w

0 – среднесуточная производительность грузового вагона по

отчету и прогнозу, ткм нетто;

t – число дней в анализируемом периоде.

Анализ использования локомотивов в грузовом движении

выполняется аналогично анализу использования вагонов и начинается с

оценки изменения производительности по типам тяги.

Среднесуточная производительность локомотива в грузовом

движении рассчитывается делением грузооборота брутто, ∑Plq на

локомотиво-сутки эксплуатируемого парка в грузовом движении, включая

и подталкивающие локомотивы, ∑mq∙t:

tmq:PIF qlok   ;

Пофакторный анализ производительности локомотива выполняется с

использованием следующей модели взаимосвязи:

где Slok – среднесуточный пробег локомотива, км;

βm
lok – доля вспомогательного линейного пробега в общем линейном

пробеге локомотива;

Qb – масса поезда брутто.

[1] [2] [3] – очередность элиминирования факторов.

Результаты расчетов, выполненных по приведенным выше формулам,

могут не совпадать. Это объясняется тем, что среднюю массу поезда

брутто определяют без учета тонно-километров брутто, выполненных

одиночно следующими локомотивами, а при исчислении показателей Slok
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и βlok не принимают во внимание локомотивы, работающие в

подталкивании.

Изменение производительности локомотива под влиянием выше

перечисленных показателей приведено в табл. 7.7.

Таблица 7.7

Расчет влияния факторов на изменение производительности
локомотива в грузовом движении

№ Показатели Формула расчета Расчет Результат
(±)

1. Среднесуточная
производительность,
тыс. ткм бр

1274,0-
1182,6 +91,4

1.1 Масса поезда брутто,
тонн

)(S
)QQ(F

loklok

Q
lokb

Q
lok

00

1

1 

 (3017-
3049)·491
(1-0,21)

-12,4

1.2 Доля
вспомогательного
линейного пробега ))(

(SQF

loklok

lokblok
01

01 1






 3017-491
(0,18-0,21) +44,4

1.3 Среднесуточный
пробег, км )(

)SS(QF

lok

loklok
S

lok





1

011 3017(515-
491)(1 -

0,18)
+59,4

Результаты расчетов, приведенные в табл. 7.7, показывают, что рост

производительности локомотива в грузовом движении объясняется

увеличением среднесуточного пробега на 4,9% в связи с чем

производительность возросла на 5,0%, а также снижением доли

вспомогательного пробега на 3% и увеличением производительности на

3,7%. Однако снижение массы поезда на 1,0% сократило

производительность локомотива на 1,0%. В целом производительность

локомотива возросла на 7,7%. Рост производительности снижает
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эксплуатируемый парк локомотивов потребный для выполнения заданного

объема работ, сокращает себестоимость перевозок.

Для детального анализа причин изменений массы поезда брутто, доли

вспомогательного линейного пробега, в линейного, среднесуточного

пробега локомотивов привлекают данные о полносоставности и

полновесности поездов, рассматривают организацию их движения,

выявляют возможности сокращения отдельных видов вспомогательного

пробега, исследуют бюджет времени локомотива и т.д.

Влияние производительности на эксплуатируемый парк локомотивов в

грузовом движении определяется следующим расчетом:

ва

Повышение производительности локомотива на 91,4 тыс. т.км брутто

обеспечило высвобождение 0,8 локомотива.

Качество использования подвижного состава сказывается на

финансовых результатах работы предприятий железнодорожного

транспорта. Оценка этого влияния может выполняться путем

непосредственных расчетов (глава 6) или методом расходных ставок,

которые рассчитываются как величины зависящих (переменных расходов),

приходящихся на единицу соответствующего измерителя.

7.6. Особенности анализа использования основных фондов в
структурных подразделениях РЖУ

На балансе структурных подразделений РЖУ находятся основные

фонды, участие которых в производственном процессе неоднородно. Часть

из них (первая группа) для работников данного предприятия – объекты

труда. Так, например, устройства пути для работников дистанции пути или

локомотивы для локомотивного депо и т.д. Как правило, они используются

как единые комплексы обустройств, предназначенных для выполнения
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отдельных операций перевозочного процесса. Например, на

сортировочных станциях при формировании поездов участвуют почти все

виды основных фондов: подвижной состав, устройства пути, связи

энергоснабжения и др. В процессе эксплуатации они выступают как

единое целое, как комплекс обустройств, предназначенных для

выполнения определенных технологических операций.

Другую часть основных фондов (вторая группа) работники

предприятий используют при ремонте и контроле состояния основных

фондов первой группы. Это ремонтная база предприятия. Так, в

локомотивном депо это стоимость здания, смотровых канав, ремонтных

приспособлений, станочного оборудования и других основных фондов,

используемых на ремонте локомотивов.

К третьей группе относятся основные фонды, не принимающие

непосредственного участия в технологическом процессе. Это – стоимость

запасного оборудования (комплектные запасные части подвижного

состава, колесные пары, покилометровый запас рельсов и т.п.), а также

основные фонды в аренде, запасе и резерве компании.

По структурным подразделениям РЖУ можно говорить только о

качестве использования ремонтных средств, которое следует оценить как

стоимостными, так и натуральными показателями фондоотдачи. В связи с

этим нужно знать стоимость ремонтной базы подразделения. Исходной

информацией может служить отчет ф№3 о движении основных фондов и

амортизационного фонда и сведения, содержащиеся в инвентарных

карточках на объекты основных фондов. Выбор показателя для расчета

фондоотдачи будет зависеть от особенностей процесса производства

предприятия. В вагонном и локомотивном депо таким показателем может

быть число приведенных ремонтов, рассчитанных с учетом различия в

фондоемкости ремонтов.
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Оценка использования основных фондов должна производиться с

учетом результатов анализа причин изменения фондоотдачи.

В завершении анализа, обобщая его результаты, следует

сформулировать выводы по задействованию резервов и устранению

выявленных недостатков. На их основе специалисты предприятия

(подразделения) разрабатывают мероприятия по повышению

эффективности использования основных фондов.

Контрольные вопросы:

1. Задачи и объекты анализа основных фондов.

2. Какие основные фонды относятся к активной, какие к пассивной

части?

3. Сущность, определение коэффициента обновления.

4. Определение, характеристика коэффициента выбытия.

5. Коэффициент износа основных средств, его определения.

6. Коэффициент технической годности, его определения.

7. Коэффициент интенсивности обновления.

8. Как проводится по факторный анализ состояния основных

средств?

9. Как проводится анализ повозрастного состава оборудования?

10. Порядок проведения анализа эффективности использования

основных средств.

11. Фондоотдача, её определение.

12. Определение влияния на фондоотдачу объема перевозок.

13. Определение влияния на фондоотдачу изменений стоимости

активной части.

14. Порядок анализа факторов, за счет которых осваивался

дополнительный объем перевозок грузов.
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15. Факторы, оказывающие влияние на эффективность использования

грузовых вагонов, локомотивов.

Глава 8. Анализ образования и использования оборотных средств
предприятия

8.1. Задачи анализа

Предприятия, организации, обособленные структурные подразделения

железнодорожной компании, наряду с основными фондами наделяются

собственными оборотными средствами. Оборотные средства представляют

собой денежные средства, вложенные в запасы материальных ценностей,

незавершенное производство, готовую продукцию, расчеты, а также

находящиеся на счетах в банке и в кассах предприятий.

Оборотных средств в распоряжении предприятия должно быть

достаточно для обеспечения процесса производства и реализации

продукции (работ, услуг). – Норматив, - определяется исходя из

производственной программы, условий снабжения.

При анализе требуется установить фактическое наличие собственных

оборотных средств, их соответствие установленной норме, уровень

отклонения от расчетной потребности, степень использования банковского

кредита, вскрыть причины образования их недостатка или излишка.

Важное влияние на образование дополнительной потребности в

оборотных средствах оказывают сверхнормативные запасы

товароматериальных ценностей. Их превышение ведет к необходимости

привлечения средств из источников, что отрицательно сказывается на

финансовом состоянии предприятия.

Одной из задач анализа оборотных средств является определение

соответствия фактических запасов товароматериальных ценностей



143

нормативу и выявление причин образования сверхнормативных запасов

или недозаполнения нормативов по отдельным их видам.

Важно также выяснить в процессе анализа насколько полно был

использован банковский кредит под сверхнормативные запасы

материальных ценностей и на другие нужды.

При анализе основное влияние следует уделять вопросом улучшения

использования оборотных средств – путем минимизации запасов

материальных ценностей, укрепления платежной дисциплины,

привлечения средств, отвлеченных на внеплановые потребности.

Основными источниками информации для анализа оборотных средств

являются:

─ бухгалтерский баланс (форма №1);

─ карточки складского учета.

8.2. Сущность оборотных средств предприятия

Оборотные средства предприятий предназначены для обеспечения

потребностей производства в денежных и материальных ресурсах,

своевременности и полноты расчетов. Они участвуют в процессе

обращения и обеспечивают непрерывность производственного цикла,

который каждый раз начинается с вложения денежных средств,

авансируемых в текущие запасы и затраты на производство и реализацию

продукции (работ, услуг).

Оборотные производственные фонды – это часть оборотных средств,

которые участвуют в одном производственном процессе, переносят свою

стоимость на себестоимость продукции и требуют своего возмещения к

каждому последующему производственному циклу. К оборотным

производственным фондам предприятий относится часть средств

производства (производственных фондов), вещественные элементы

которых в процессе труда, в отличие от основных производственных
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фондов, расходуются в каждом производственном цикле, и их стоимость

полностью переносится на продукт труда.

Оборотные средства по своему назначению делятся на оборотные

производственные фонды и фонды обращения. К оборотным

производственным фондам относятся запасы материалов, топлива,

различных деталей, а также малоценные и быстроизнашивающиеся

предметы. Стоимость предметов оборотных производственных фондов при

их использовании в производстве полностью переносится на стоимость

перевозок, работ или услуг.

К малоценным и быстроизнашивающимся предметам относятся:

предметы, служащие менее одного года, независимо от их стоимости;

специальная одежда, специальная обувь, постельные припадижности

независимо от срока службы; форменная одежда, предназначенная для

выдачи работникам предприятия и др.

К фондам обращения относятся материалы и топлива, приобретенные

предприятием, но находящиеся в пути от поставщика и еще не прибывшие

на склад, средства в расчетах, работы и услуги выполненные, но

неоплаченные покупателем.

Денежные средства, авансированные в оборотные производственные

фонды и фонды обращения, составляют оборотные средства предприятия.

Оборотные средства находятся в постоянном движении и совершают

непрерывный кругооборот. Время, необходимое на один цикл

производства и реализации продукции, называют полным оборотом

средств. Его исчисляют в днях. Полный оборот средств – это время от дня

начала изготовления продукции (выполнения работ) до дня поступления

денежных средств (выручек) на расчетный счет предприятия. От

длительности оборота средств зависит потребная их сумма.

Одним из основных факторов, влияющих на обеспеченность

предприятий необходимыми оборотными средствами, является
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отлаженность системы взаиморасчетов за реализуемую продукцию

(работы, услуги).

При неотлаженной системе взаиморасчетов за реализуемую

продукцию (работы, услуги) не соблюдается своевременность оплаты

приобретенной продукции, выполненных работ и услуг, возникает

недостаток оборотных средств, что ведет к нарушению ритма

производственного процесса, влияет на качество продукции (работ).

Одним из наиболее болезненных для предприятий железнодорожной

компании следствий несовершенства взаиморасчетов является дебиторская

задолженность.

Потребность в оборотных средствах определяется путем разработки

норм и нормативов.

Норма оборотных средств – это величина минимальной потребности в

запасах материалов, топлива, других форм оборотных средств на единицу

показателя производственной деятельности.

Анализ хозяйственной деятельности предприятий железнодорожной

компании показывает – в ряде предприятий установленные нормы запасов

материалов не соблюдаются. Предприятия по разным причинам

накапливают излишние материалы, содержат неустановленные

оборудование, не принимают должных мер по уменьшению дебиторской

задолженности.

К ненормируемым оборотным средствам относятся средства,

вложенные в товары отгруженные и сданные работы, денежные средства,

дебиторы.

Необходимо установить размер ненормируемых оборотных средств,

их динамику, выяснить причины возникновения и наметить меры по

уменьшению этих средств. Размер ненормируемых оборотных средств

определяется по данным II раздела баланса. При определении суммы
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ненормируемых оборотных средств принимаются в размере фактических

остатков по активу баланса.

Наличие у предприятия ненормируемых оборотных средств в виде

денежных средств, срок оплаты которых не наступил, неизбежно. Наличие

ненормируемых оборотных средств по другим статьям вызывает

дополнительную потребность в финансовых средствах, что отрицательно

сказывается на платежеспособности предприятия.

При анализе необходимо выделить те вложения, которые обусловлены

нарушением планово-финансовой дисциплины и представляют собой

отвлечение оборотных средств.

Оборотные производственные фонды обеспечивают непрерывность

производственного процесса, а фонды обращения – реализацию

произведённой продукции на рынке и получение денежных средств,

гарантирующих благополучие предприятия. Эта экономическая роль

оборотных средств определяет их сущность, которая заключается в

необходимости обеспечения бесперебойного функционирования процесса

производства и процесса обращения.

Состав оборотных средств предприятия железнодорожного

транспорта рассмотрим на примере регионального железнодорожного узла

(табл. 8.1.)

Таблица 8.1

Состав оборотных средств предприятия железнодорожного
транспорта

№ Показатели
Начало года Конец года

Изменение
за год,

млн. сум
млн. сум % млн. сум % +/-

1 2 3 4 5 6 7

1 Производственные
запасы 15622,4 27,9 13836,2 18,2 -1786,2
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1 2 3 4 5 6 7

2 Незавершенное
производство 296,5 0,05

3 Товары 0,4 0,5 0,1

4 Расходы будущих
периодов 17,4 0,03 22,2 0,02 4,8

5 Дебиторы всего 39933,8 71,5 61802,5 81,4 21868,7

6 Денежные
средства в кассе

7
Денежные
средства на
расчетном счете

268,5 0,6 260,5 0,3 -7,9

8 Всего оборотных
средств 55842,3 100 75921,6 100 20079,3

Состав, структура и стоимость оборотных средств предприятий

железнодорожного транспорта различны, они зависят от характера и

объема выполняемых работ (услуг), длительности производственного

цикла, степени механизации и автоматизации производства.

Учёт перечисленных факторов для определения и поддержания на

оптимальном уровне объёма и структуры оборотных средств является

важнейшей задачей управления ими. Существует прямая зависимость

между длительностью производственного цикла и потребностью в

оборотных средствах. Чем продолжительнее цикл, тем больше требуется

оборотных средств для обеспечения непрерывности кругооборота.

8.3. Анализ оборачиваемости оборотных средств

Источниками формирования оборотных средств и обеспечения их

кругооборота являются собственные и заёмные финансовые ресурсы. При

недостаточности (отсутствии) прибыли потребность в собственных

средствах может покрываться путем привлечения заемных источников –

кредитов банков, кредиторской задолженности.
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Собственные средства играют главную роль в организации

кругооборота, так как предприятия должны обладать определенной

имущественной и оперативной самостоятельностью, чтобы вести дело

рентабельно и нести ответственность за принимаемые решения. Состав

источников собственных оборотных средств предприятия ГАЖК

характеризуется данными табл. 8.2.

Заемные средства представляют собой в основном краткосрочные

банковские кредиты банка, с помощью которых удовлетворяется

временные потребности в оборотных средствах.

Таблица 8.2

Источники собственных оборотных средств, млн. сум

№ Показатели Начало года Конец года Изменение за
год +/-

1 Источники собственных
средств (всего по разделу
I пассива баланса)

209,07 267,31 +58,24

2 Основные фонды и
внеоборотные активы
(всего по разделу I актива
баланса)

158,65 199,18 +40,53

3 Итого собственных
оборотных средств 367,72 466,49 +98,77

Основными направлениями привлечения кредитов на предприятиях

железнодорожного транспорта для формирования оборотных средств

являются: кредитование сезонных запасов сырья, материалов и затрат,

связанных с сезонным процессом; временное восполнение недостатка

собственных оборотных средств; осуществление расчетов.

Длительность нахождения средств в обороте определяется

совокупным влиянием ряда разнонаправленных внешних и внутренних

факторов. К числу первых следует отнести сферу деятельности
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предприятия (производственная, снабженческо-сбытовая, посредническая

и др.), не меньшее воздействие на оборачиваемость активов оказывают

экономическая ситуация в стране и связанные с ней условия

хозяйствования предприятий. Так, инфляционные процессы, отсутствие

налаженных хозяйственных связей с поставщиками и покупателями

приводят к вынужденному накапливанию запасов, значительно

замедляющему процесс оборота средств.

Период нахождения средств в обороте в значительной степени

определяется внутренними условиями деятельности предприятия, и в

первую очередь эффективностью стратегии управления его активами (или

ее отсутствием). Действительно, в зависимости от применяемой ценовой

политики, структуры активов, методики оценки товарно-материальных

запасов предприятие имеет большую или меньшую свободу воздействия

на длительность оборота своих средств.

Расчетная потребность в оборотных средствах пропорциональна

объему производства и обратно пропорциональна скорости их обращения

(число оборотов). Чем больше число оборотов, тем меньше потребность в

оборотных средствах и тем лучше они используются. Ускорение оборота

оборотных средств позволяет высвободить значительные суммы и, таким

образом, увеличить объем производства без дополнительных финансовых

ресурсов, а высвободившиеся средства использовать в соответствии с

потребностями предприятия. Чем дольше оборотные средства пребывают в

одной и той же форме (денежной или товарной), тем при прочих равных

условиях ниже эффективность их использования, и наоборот.

Оборачиваемость оборотных средств характеризует интенсивность их

использования.

На величину коэффициента оборачиваемости текущих активов

непосредственное влияние оказывает принятая на предприятии методика

их оценки и исходя из стоящих задач и выбранной стратегии управления
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активами, предприятие имеет определенную возможность регулировать

величину коэффициента оборачиваемости своих активов.

Оборачиваемость оборотных средств определяется периодом

воспроизводственного цикла, в течение которого денежные средства,

авансируемые на приобретение производственных запасов и оплату иных

материальных услуг, совершают полный оборот и возвращаются на

банковские счета предприятия.

Для оценки оборачиваемости оборотных средств используются

следующие показатели:

─ продолжительность одного оборота;

─ коэффициент оборачиваемости средств;

─ коэффициент закрепления средств;

─ экономический эффект.

Продолжительность оборота определяется в днях или в форме

числа оборотов за определенный период времени. Чем короче период

оборачиваемости оборотных средств, тем лучше для финансового

состояния предприятия.

В результате ускорения оборота оборотных средств высвобождаются

элементы оборотных средств, меньше требуется запасов сырья,

материалов, топлива, а следовательно, высвобождаются и денежные

ресурсы, ранее вложенные в эти запасы. Высвобождающиеся денежные

ресурсы накапливаются на расчетном счете предприятия, в результате

чего улучшается его финансовое состояние, укрепляется

платежеспособность. Оборачиваемость оборотных средств характеризует

периодичность, с какой средства, вложенные в оперативную деятельность,

возвращаются вновь на предприятие.

Коэффициент оборачиваемости оборотных средств, который

характеризует число оборотов, совершенных оборотными средствами за

анализируемый период, и рассчитывается по формуле:
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Коб ос = ОР/ Сост

Где Сост - среднее остатки оборотных средств за период;

ОР- выручка от реализации продукции (работ, услуг).

Коэффициент оборачиваемости средств характеризует размер

объема выручки от продажи продукции на один сум оборотных средств:

Продолжительность, одного оборота в днях (Од), который

рассчитывается по формуле:

Од= число дней в периоде/ Коб ос

Коэффициент продолжительности одного оборота характеризует –

средний срок, за который возвращаются в хозяйственный оборот денежные

средства, вложенные в производственные операции.

Коэффициент закрепления, или коэффициент загрузки оборотных

средств (Кэ), то есть сумма оборотных средств, приходящаяся на один

сум реализованной продукции, который определяется по формуле:

КЗ = Сост/ОР

Экономический эффект (Э) в результате ускорения

оборачиваемости выражается в относительном высвобождении средств из

оборота и увеличении суммы прибыли. Сумма высвобожденных средств

из оборота за счет ускорения оборачиваемости (Эв) или дополнительно

привлеченных средств в оборот (Эп) при замедлении оборачиваемости

определяется путем умножения фактического однодневного оборота по

реализации на изменение продолжительности одного оборота в днях:

Э =(Од1 Од0)* Nl/Д

где Од1 – продолжительность одного оборота за отчетный год;

Од0 – продолжительность одного оборота за предыдущий год;

Д – число календарных дней анализируемого периода;

N1 – фактическая выручка от продажи продукции, работ, услуг за

анализируемый период.
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Увеличение (уменьшение) суммы прибыли (П) можно рассчитать

умножением относительного прироста (снижения) коэффициента

оборачиваемости на сумму прибыли от продаж за предыдущий год:

П = По*(К-1)

где По – прибыль от продажи продукции, работ, услуг за

предыдущий год;

К – темп роста коэффициента оборачиваемости.

При расчетах частных показателей оборачиваемости,

характеризующих интенсивность использования оборотных средств, на

отдельных стадиях кругооборота средств вместо выручки от реализации

могут приниматься расходы на производство – по производственным

запасам и т.д. Показатели оборачиваемости оборотных средств могут

исчисляться по всем  оборотным средствам участвующим в обороте, и по

отдельным элементам.

При анализе использования нормируемых оборотных средств

следует выявить величину отклонения фактических запасов нормируемых

оборотных средств от минимальных потребностей, причины их

образования.

Фактическое наличие нормируемых оборотных средств и нормативов

показывают в разделе II актива бухгалтерского баланса. Запасы товарно-

материальных ценностей могут создаваться не только за счет собственных

источников, но и за счет банковского кредита. Сверхнормативного запасы,

связанные с сезонным характером производства, снабжения или

реализации продукции, а также вызванные другими причинами, не

зависящими от предприятия, являются оправданными и обычно

покрываются за счет доходов компании.

Образование сверхнормативных запасов - результат недостатков в

организации материально-технического снабжения, частого изменения

производственных прогнозов, отсутствия своевременной увязки прогнозов
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производства и материально-технического обеспечения, выпуска

продукции (работ, услуг) низкого качества. Наличие таких качеств

приводит к омертвлению части ресурсов предприятия. Это вызывает

необходимость привлечения сторонних источников и прежде всего средств

кредиторов. Предприятие задерживает платежи поставщикам, выплату

заработной платы работника предприятия и другие платежи, испытывает

финансовое затруднение.

Не менее отрицательные оследствия влечет за собой и недостаток

оборотных средств. Недостаточная обеспеченность предприятия

оборотными средствами может привести к перебоям в ходе

производственного процесса.

Для оценки состояния нормируемых оборотных средств следует

сопоставить их наличие с нормативом не только в денежном выражении,

но и в тех величинах, исходя из которых устанавливается размер

норматива.

Данные бухгалтерского баланса позволяют проанализировать

обеспеченность предприятия оборотными средствами только в самом

общем виде. Более глубокий анализ оборотных средств можно выполнить

на основе данных складского учета о их составе.

Отклонение фактических запасов нормируемых оборотных средств

от установленных по ним нормативов отрицательно влияет на

производственно-финансовую деятельность предприятия.

При анализе материалоёмкости продукции необходимо обратить

внимание на прогрессивность норм расхода материалов, на организацию

контроля за их соблюдением, учета и выдачи материальных ценностей,

внедрение прогрессивных технологических процессов и на наличие брака

в производстве.
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8.4. Анализ эффективности использования оборотных средств

Эффективность использования оборотных средств во многом зависит

от того, как организовано управление ими.

Управление оборотными средствами представляет сложную проблему

по ряду причин.

Во-первых, оборотные средства подвижны. Потребность в них, как и

возможности обеспечения потребности, находятся в постоянном

движении. Изменения, происходящие в ходе производства и реализации

продукции, задержки или ускорение на любой стадии кругооборота,

отражаются на потребной сумме оборотных средств, постоянно

находящейся под влиянием различных факторов.

Во-вторых, оборотные средства образуются из различных источников

и отличаются различным режимом их использования. Собственными

оборотными средствами предприятие, может маневрировать, тогда как

заемные имеют строго целевое назначение, а привлеченные подлежат

обязательному и своевременному возврату. При наличии просроченной

задолженности предприятие обязано соблюдать установленную

очередность в использовании денежных средств.

В-третьих, оборотные средства, находясь в движении, как в сфере

производства, так и в сфере обращения, зависят не только от

хозяйствующего субъекта, собственника этих средств, но и от внешних

факторов, от поставщиков и потребителей продукции предприятия. Так,

при несвоевременной оплате выполненных грузовых перевозок, иных

услуг, железнодорожная компания будет испытывать затруднения в

формировании своих финансовых ресурсов.

В-четвертых, состав оборотных средств исключительно многообразен

и непостоянен. Совершенствование технологии перевозок, выполнения

ремонта подвижного состава, содержания и ремонта верхнего строения
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пути и другие производственные изменения, постоянно происходящие под

влиянием технического прогресса и формирования рыночной экономики,

при одновременных изменениях поставщиков и пользователей

транспортных услуг, сказываются на организации оборотных средств и

потребности в них.

В-пятых, в состав оборотных средств входят экономически разные

элементы, подчиненные различным законам движения. В оборотные

средства входят и предметы труда одноразово используемые в процессе

производства, и орудия труда (малоценный и быстроизнашивающийся

инструмент), функционирующие в течение нескольких периодов

производства, и денежные средства, использование которых отличается

рядом особенностей, отличающих их от материальных ценностей,

стоимость которых они выражают.

Названные особенности самой природы оборотных средств, их

содержания и функционирования, обусловливают определенные

трудности в обеспечении эффективного их использования, требуют

уделения большего внимания.

В целях повышения уровня управления оборотными средствами,

обеспечения их эффективного использования, за последние годы принят

ряд законодательных актов, регулирующих отношения, складывающиеся в

системе организации оборотных средств.

В процессе анализа хозяйственной деятельности следует изучить как

на анализируемом предприятии, соблюдается положения законодательных

и подзаконных актов, регулируются отношения в системе организации

оборотных средств.

Меры по повышению ответственности за сохранность и

своевременное пополнение оборотных средств предприятий,

совершенствованию взаиморасчетов, реализуемые в соответствии с

законодательными актами Республики Узбекистан, представляют одно из
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основных направлений укрепления финансовой устойчивости

железнодорожной компании, ее предприятий, организаций.

Система организации оборотных средств предприятий и организаций

ГАЖК построена на следующих основных принципах:

1. Наделение предприятий собственными оборотными средствами в

размерах, необходимых для обеспечения планомерного и

непрерывного процесса производства и реализации продукции;

2. Определение минимальных размеров оборотных средств методами

научно обоснованного нормирования потребностей в них.

Потребную сумму оборотных средств рассчитывают

непосредственно на предприятиях исходя из конкретных условий

производства, снабжения, реализации продукции, форм расчетов и

других факторов, влияющих на потребность собственных

оборотных средствах;

3. При определении потребных сумм оборотных средств должны быть

разработаны, учтены, и осуществлены на каждом предприятии

организационно-технические мероприятия, обеспечивающие

сохранность, ускорение оборачиваемости оборотных средств и

своевременное их пополнение;

4. Средства с расчетного счета компании направляются на:

1. выплату заработной платы и страховые взносы, связанным с

ней отраслевым управлениям, центрам, общедорожным

структурным подразделениям и юридическим лицам, входящим

в структуру ГАЖК;

2. финансирование капитальных вложений;

3. содержание социальной сферы;

4. выполнение обязательств по основному долгу и процентам по

долгосрочным кредитам;
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5. оплату счетов за выполненные работы промышленных

предприятий компании;

6. оплату налогов, отчислений и обязательных платежей;

7. капитальный ремонт;

8. приобретение материальных ресурсов, выполнение работ и

услуг по заключенным контрактам;

9. другие платежи согласно сметам расходов (Положение об

учетной политике предприятий основной деятельности ГАЖК, §

4, п.34).

5. Установление персональной ответственности за сохранность

оборотных средств руководителей хозяйствующих субъектов в

соответствии с действующим законодательством;

6. Покрытие временных дополнительных потребностей предприятий в

оборотных средствах кредитами банков.

Управление оборотными средствами предприятий,

совершенствование взаиморасчетов, направлено на обеспечение

безусловного и обязательного соблюдения платежной дисциплины.

Платежная дисциплина – это обязанность предприятий, организаций,

учреждений, юридических лиц осуществлять платежи точно в

установленные сроки и в полном объеме. Несоблюдение этого требования

приводит к финансовым затруднениям, отрицательно сказывается на

платежеспособности предприятий.

Рациональное использование оборотных средств влияет на основные

показатели хозяйственной деятельности предприятия: на рост объёма

производства, снижение себестоимости продукции, повышение

рентабельности предприятия. Анализ эффективности использования

оборотных средств должен помочь выявить дополнительные резервы и

способствовать улучшению основных экономических показателей работы

предприятия.
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Ускорение оборачиваемости оборотных средств зависит от времени

нахождения их на различных стадиях кругооборота, сокращение его

длительности. Оно достигается ростом выпуска и реализации продукции,

более полным и рациональным использованием материальных ресурсов,

сокращением времени технологического цикла. На оборачиваемость

влияет использование новейших достижений научно - технического

прогресса.

В системе мер направленных на повышение эффективности работы

предприятия и укрепления его финансового состояния, важное место

занимают вопросы рационального использования оборотных средств.

Проблема улучшения использования оборотных средств стала еще

более актуальна в условиях рыночных отношений. Интересы

предприятий требуют полной ответственности за результаты своей

производственно-финансовой деятельности. Поскольку финансовое

положение предприятий находится в прямой зависимости от состояния

оборотных средств и предполагает соизмерение затрат с результатами

хозяйственной деятельности и возмещение затрат собственными

средствами, предприятия заинтересованы в рациональной организации

оборотных средств организации их движения с минимально возможной

суммой для получения наибольшего экономического эффекта.

Средства, поступающие от дебиторов, являются одним из источников

поступления средств. Несвоевременная оплата покупателями своих

обязательств приводит к дефициту денежных средств, увеличивает

потребность предприятий в оборотных средствах на финансирование

текущей деятельности, ухудшает финансовое состояние. Это, в свою

очередь, приводит к необходимости изменения отношений между

предприятием и покупателями, вырабатывать рациональную политику

предоставления кредитов.
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Значительные резервы повышения эффективности использования

оборотных средств кроются непосредственно в самом предприятии.

Рациональная организация использования оборотных средств непременное

условие повышения эффективности их использования.

Основные пути ускорения оборачиваемости оборотных средств:

─ сокращение образования излишних и ненужных запасов;

─ изучение платежеспособности заказчиков и своевременное

принятие мер по взысканию дебиторской задолженности;

─ сокращение сроков оборачиваемости по всем фазам кругооборота

средств;

─ совершенствование организации материально-технического

обеспечения производства.

Контрольные вопросы:

1. Задачи анализа оборотных средств.

2. Назначение оборотных средств.

3. Что представляет собой оборотные производственные фонды?

4. Что относится к фондам обращения?

5. Что называют полным оборотом средств? Его назначение.

6. Что представляет собой норма оборотных средств? Её

определение.

7. Что относится к ненормируемым оборотным средствам? Их

значение.

8. Факторы, влияющие на состав, структуру и сумму оборотных

средств.

9. Как определяется оборачиваемость оборотных средств?

10. Показатели оборачиваемости оборотных средств.

11. Как определяется коэффициент оборачиваемости оборотных

средств?
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12. Как рассчитывается коэффициент продолжительности одного

оборота?

13. Основные причины образования сверхнормативных запасов.

14. Факторы, влияющие на эффективность использования оборотных

средств.

15. Основные принципы организации оборотных средств предприятий

ГАЖК.

Глава 9. Анализ производительности труда и
фонда заработной платы

9.1. Задачи и источники  анализа

Производительность труда – основной показатель,  характеризующий

эффективность общественного труда в  процессе  производства,

выражается количеством производимой работником продукции в единицу

рабочего времени.

Основные задачи анализа производительности труда и фонда

заработной платы:

оценка уровня производительности труда на предприятии  и в его

подразделениях, анализ факторов на него влияющих, выявление резервов

её повышения;

изучение численности, состава и структуры рабочей силы,

использования рабочего времени, соответствия квалификации персонала

выполняемой работы, условий труда и отдыха;

изучение данных о расходовании фонда  заработной  платы в целом

по предприятию и отдельным подразделениям, категориям работников,

динамики средней заработной платы,  влияния  отклонений численности

работников и средней заработной платы на расход фонда заработной
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платы, изучение темпов роста заработной платы, их соотношения с

темпами роста производительности труда;

анализ мотивации труда: уровень, формы и действенность создания

заинтересованности работников в проявлении инициатив повышения

эффективности производства.

Задание по повышению производительности труда, как и фонд

заработной платы, численность контингента  рабочих и служащих

утверждается вышестоящей организацией. При этом указываются

факторы, выполнение которых обеспечивает намеченное повышение

производительности труда: увеличение   объема  перевозок, внедрение

новой техники, более совершенной технологии, повышение фондоотдачи,

сокращение ручного труда, рациональное использование рабочего

времени, повышение квалификации кадров, улучшение условий труда.

Соответственно, и  анализ производительности труда следует проводить

изучая влияние каждого фактора в отдельности.

Анализ производительности  труда – основа выявления внутренних

резервов в использовании трудовых ресурсов рационального

использования  работников.

Как известно, между объемом перевозок (работы, услуг) и уровнем их

организации, - качественным фактором, - существует тесная

взаимозависимость. Причиной изменений объема перевозок могут быть

внешние и внутренние факторы, связанные и непосредственно

несвязанные с качеством выполняемых работ. Важно знать влияние на

производительность труда каждого из названных факторов.

Исследование изменений производительности труда начинают с

изучения причин отклонений от прогноза контингента работников и

объема перевозок. Из табл. 9.1 видно: объем перевозок в анализируемом

году в приведенных тонно-километрах выполнен по сравнению с

прогнозом и предыдущим годом соответственно на 109 и 131 %,
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контингент работников составил к прогнозу 100,7 %, предыдущему году –

103,4 %. Производительность труда составила 1073,7 тыс. приведенных

тонно-км, что выше прогноза и уровня предыдущего года соответственно

на 11,5 и 25,0%.

Общий контингент – на 27 чел. более прогноза и на 133 человека

больше чем был в предыдущем году. Выясняются причины его

увеличения. Причиной сверхплановой численности контингента могут

быть изменения в организационной структуре управления, открытие новых

рабочих мест и др. Например, такой причиной может быть открытие

структурного подразделения (станции, дистанции электроснабжения,

карьера) в середине анализируемого года, вследствие чего не был выделен

нужный контингент. В любом случае сам факт выполнения задания по

производительности труда в РЖУ не освобождает от необходимости

детального изучения наличия контингента и выполнения

производительности труда по всем структурным подразделениям.

Рассмотрев изменения в общей численности контингента работников

РЖУ и, в том числе, по перевозкам, определяют изменения

производительности труда под влиянием объема перевозок и качественных

факторов.

Систематическое изучение динамики производительности труда,

причин её отклонения от прогноза в целом по предприятию, структурным

подразделениям, хозяйствам, группам работников  ведущих профессий,

анализ факторов, влияющих  на уровень производительности труда,

необходимы для  разработки мероприятий, направленных на дальнейшее

ее повышение.

В качестве источников анализа используют данные отчетов:

─ о численности работников и фонде заработной платы (по

железнодорожной компании «УТЙ» и РЖУ-ЦТО-1,по

структурным подразделениям- УТО-1, АТО-1);
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─ о выполнении  норм выработки и заработной платы   рабочих

отдельных профессией (формы ДТУ-4, ТТО-4, ВТО-4, ПТО-4);

─ о приеме, увольнений и перемещений работников (УТО-8);

─ о состоянии трудовой дисциплины (ЦТО-7, АТО-7);

─ о производственно-финансовой деятельности железнодорожной

компании, её РЖУ (отчет формы №2).

Отбор материалов для анализа зависит от поставленных задач.

9.2. Методика анализа производительности труда

Производительность труда на железной дороге и её региональных

железнодорожных узлах измеряется количеством приведенных тонно-

километров, приходящихся на одного работника эксплуатационного штата

(по перевозкам). Приведённые тонно-километры в РЖУ принято

определять как сумму эксплуатационных тонно-километров и удвоенных

пассажиро-километров (табл.9.1).

При анализе этого показателя оценивается влияние на его уровень

изменений объема перевозок ∆В(V) а также всех качественных факторов,

влияющих на трудоемкость приведенного тонно-километра в части затрат

труда работников, зависящих от объема перевозок, и выполнение норм

содержания условно постоянного контингента (∆ВУП).

Для оценки влияния названных факторов на производительность

труда определяется расчетная величина этого показателя (подстановка) как

отношение объема перевозок, выполненного в анализируемом году к

прогнозу или базисному (по отчету за предыдущий год) контингенту,

скорректированному
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Таблица 9.1

Показатели выполнения прогноза по труду в РЖУ

Показатели
О

тч
ет

 п
ре

ды
ду

щ
ег

о
го

да

Анализируемый год
Прогноз Отчет

В
абсолют-

ных
величинах

% к
отчету

предыду-
щего
года

В
абсолют-

ных
величинах

% к

П
ре

ды
ду

щ
ем

у
го

ду

пр
ог

но
зу

Эксплуатационные
тонно-километры,
млн

2126,7 2555,0 120,1 2785,7 131,0 109,0

Пассажиро-
километры, млн 478,5 504,0 105,3 572,0 119,5 113,5

Приведенные
тонно-
километры,млн

3083,7 3563,0 115,5 3929,6 127,4 110,3

Контингент всего,
чел 3866 3972 102,7 3999 103,4 100,7

в том числе по
перевозкам, чел 3591 3699 103,0 3660 101,9 98,9

Производительность
труда, тыс.
приведенных тонно-
км\чел.

858,7 963,2 112,2 1073,7 125,0 111,5

Фонд оплаты труда
всего, млн. сум 7852,8 11661,3 148,5 11900,8 151,5 102,1

в том числе по
перевозкам, млн.
сум

7489,7 11140,1 148,7 11246,2 150,2 101,0

Среднемесячная
зарплата, тыс. сум 169,3 244,7 144,5 248,0 146,5 101,4

в том числе по
перевозкам, тыс.
сум

173,8 251,0 144,4 256,0 147,3 102,0
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в зависящей части, на процент выполнения прогноза (темп роста) по

объему перевозок.

)*3,07,0( КNпл
Plотч


 

Где В' – расчетная производительность труда

∑Plотч - объем перевозок отчетного (анализируемого) периода,

приведенные т-км,

Nпл - численность работников по перевозкам по прогнозу,

0,7- доля контингента не зависящего от объема перевозок;

0,3 - то же, зависящего от объема перевозок

На рассматриваемом РЖУ (табл.9.1) расчетная производительность

труда составит:

В'=
)09,13,07,0(3699

106,3929 6


 = 1034,4 тыс т-км\ чел.

Повышение производительности труда на 11,5% достигнуто за счет

роста объема перевозок и качественных факторов.

За счет роста объема перевозок повышение производительности труда

в процентах к плану определяется таким  расчетом:

M B(V)

%4,7100
2,963

2,9634,1034100* 








Впл
пл

где  Впл – производительность труда по плану.

Влияние на производительность труда  других факторов

определяющих  трудоемкость перевозок, проявлялось в увеличении этого

показателя на 4,1% (11,5-7,4=4,1%). Абсолютный прирост

производительности труда по сравнению с прогнозом под влиянием

указанных факторов  определяют следующими расчетами:

∆ВV = В'- Впл = 1034,4-963,2= 71,2 тыс.т-км\чел:
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∆Вк = Вотч- В' = 1073,7-1034,4= +39,3 тыс.т-км\чел:

Из табл. 9.1 видно, что в отчетном году, при возросшем объеме

перевозок контингент работников по перевозкам был на 1,1% меньше чем

предусматривалось и хотя на 1,9% больше чем в предыдущем году, но при

объеме перевозок на 27,4% превысевщим уровень предыдущего года.

Следовательно прирост объема перевозок был полностью освоен за счет

роста производительности труда.

Наряду с анализом производительности труда в целом по РЖУ его

выполняют в те же сроки и по линейным структурным подразделениям.

Показатели производительности труда приняты исходя из особенностей

характера труда в структурных подразделениях и факторов, влияющих на

эффективность его использования.

Производительность труда в локомотивных депо и дистанциях пути

определяется в тысячах тонно-километров брутто на одного работника, в

дистанциях сигнализации  и связи – в условных технических  единицах, в

дистанциях энергоснабжения - в  условных технических единицах.

Показатель прогноза по труду в предприятиях и структурных

подразделениях утверждает вышестоящая организация.

Рассмотрим на примере  локомотивного депо  и дистанции пути анализ

производительности труда  их работников, оформляемый в виде справки о

выполнении  производительности труда  подразделениями РЖУ,

включаемой в его анализ производственно-финансовой деятельности

(табл.9.2).
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Таблица 9.2.

Анализ производительности труда в структурных подразделениях
РЖУ

Показатель
Единица
измере-

ния

Отчет
предыду-

щего
года

Анализируемый  год

прогноз отчет

% выполнения к

прог-
нозу

отчету
предыду-
щего года

Локомотивное
депо
Объем работы

млн.
тонно-км

брутто 1872,6 2,066 2243,1 108,6 119,8
Фонд оплаты
труда, всего тыс. сум 618592 955208 962711 100,8 155,6

в т.ч. перевозки тыс. сум 606963 941118 948708 100,8 156,3
Численность,
всего человек 265 267 267 100,8 100,8

в т.ч. перевозки человек 254 255 255 100,0 100,4
Среднемесячная
зарплата сум 194526 298130 300472 100,8 154,5

в т.ч. перевозки сум 199135 307555 310035 100,8 155,7
Производитель-
ность труда

тыс. т-км
бр на 1чел 7372,44 8101,96 8796,50 108,6 119,3

Дистанция пути
Объем работы млн.т-км

брутто 1313,68 1349 1463,13 108,5 111,4

Фонд оплаты
труда всего млн. сум 793,0 1116,3 1125,0 100,8 141,9

в.т.ч. перевозки млн. сум 739,3 1069,0 1080,9 101,1 146,2
Численность,
всего чел. 397 389 390 100,3 98,2

в т.ч. перевозки чел. 370 369 370 100,3 100,0
Среднемесячная
зарплата сум 166460 239149 240393 100,5 144,4

в т.ч. перевозки сум 166510 241437 243455 100,8 146,2
Производитель-
ность труда

тыс. т-км
бр.на 1чел. 3550,49 3655,83 3954,41 108,2 111,4
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Из табл. 9.2. видно производительность труда по локомотивному депо

выполнена по отношению к прогнозу и предыдущему году соответственно

на 108,6 и 119,3 %, по дистанции пути – к прогнозу на 108,2 %, к факту

предыдущего года – на 111,4 %. Контингент содержался в соответствии с

прогнозом.

Успешное выполнение задания по производительности труда не

освобождает от необходимости рассмотрения причин нарушений

технологического процесса, влияющих на уровень производительности

труда, если таковые имели место. Это важно знать, чтобы исключить

возможность таких нарушений.

9.3. Анализ численности и состава кадров

Производительность труда в решающей степени зависит от

квалификации кадров – необходимого условия эффективного

использования всех ресурсов, предоставленных в распоряжение

предприятия, обеспечения слаженной работы трудового коллектива. В

процессе анализа хозяйственной деятельности особое внимание уделяется

изучению состава и соответствия численности работников установленным

нормативам, и не только в целом по предприятию, но и структурным

подразделениям, по отраслям хозяйства. Исходя из установленных норм

затрат труда и фактически выполненного объема перевозок определяют

потребность в контингенте. Для этого к зависящему от размеров перевозок

контингенту по прогнозу, пересчитанному на выполненный объем работ,

прибавляют плановую численность условно-постоянной части работников.

Сопоставляя полученную величину N’ с прогнозом и отчетной

среднесписочной численностью работников, определяют соответственно

влияние на эффективность использование трудовых ресурсов изменений

объемов перевозок (N’-N0), трудоемкости работ и выполнения норм
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содержания условно-постоянного контингента (N1 -N’). При этом

выявляют причины отклонений.

В процессе анализа обеспеченности предприятия (подразделения)

трудовыми ресурсами изучают состав кадров по категориям работников,

профессиям, квалификации, а также текучесть работников и мероприятия

осуществляемые в целях повышения их квалификации.

Профессиональный состав кадров  и уровень  его квалификации

анализируют путем сравнения  наличного и потребного по  штатному

расписанию контингента по каждой профессии, а состав руководящих,

инженерно – экономических работников и служащих  изучают по

образованию  и стажу работы.

Движение численности работников характеризуется  показателями:

необходимый и излишний оборот рабочей силы, коэффициент текучести.

Необходимый оборот работников вызывается причинами

производственного или общегосударственного характера: расширением

объема или изменением направленности  производства, переводом на

другие предприятия, уходом на учебу, пенсию и т.п. Излишний оборот

характеризует текучесть рабочей силы: увольнение работников по

собственному желанию, за нарушение правил внутреннего распорядка, по

несоответствию занимаемой должности, низкий уровень  квалификации и

т.п.

Коэффициент текучести рабочей силы определяют делением числа

лиц, уволенных с предприятия по причинам, не вызванным

производственной или государственной потребностью, на

среднесписочное число работников в изучаемый период. Этот показатель

характеризует интенсивность движения рабочей силы, не вызванную

потребностями производства  или общегосударственными.
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Источником информации о движении рабочей силы,- приеме на

работу, увольнении  и перемещении, - являются данные отражаемые

ежеквартально в отчетах формы УТО-8.

В сводном отчете формы УТО-8, данные РЖУ и структурных

подразделений группируются по хозяйствам с выделением массовых

профессий: машинисты локомотивов, их помощники, осмотрщики вагонов,

проводники пассажирских вагонов, составители  поездов, приемосдатчики

груза и багажа, рабочие по ремонту пути, электромонтеры.

При анализе движения  рабочей  силы  изучают причины текучести,

выясняют мотивы  увольнения работников каждой профессии (отсутствие

свободного жилого фонда, неудовлетворенность условиями труда,

семейные обстоятельства и др.).

Завершается анализ разработкой  рекомендаций по рациональному

использованию трудовых ресурсов, повышению их квалификации,

закреплению в данном подразделении.

9.4. Анализ использования фонда заработной платы

Производительность труда не только характеризует количество

продукции производимой в единицу времени, но и определяет затраты

рабочего времени, а соответственно и расход заработной платы, на

единицу продукции. Поэтому анализ производительности труда тесно

связан с анализом использования фонда заработной платы, в ходе которого

особое внимание уделяют соответствию темпов их роста.

При анализе фонда заработной платы  выявляют  абсолютное и

относительное отклонение его фактической величины от прогноза в целом

по предприятию (железнодорожной компании, РЖУ), структурным

подразделениям, отдельным профессиям. Перечень факторов, влияющих

на фонд заработной платы, приведен на рис. 9.1.
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Абсолютное отклонение определяется как разность между фактически

начисленным фондом заработной платы и прогнозом.

Относительное отклонение представляет собой разность между

фактически начисленным фондом заработной платы и прогнозной его

величиной, скорректированной на процент выполнения задания по объему

перевозок. Для рассматриваемого РЖУ абсолютный перерасход по

отношению к прогнозной сумме составил 239,5 млн. сум, к отчету

предыдущего года 404,8 млн. сум (табл.9.3). Следует выяснить причины

перерасхода, которыми могут быть, как зависящие, так и независящие от

предприятия.

К причинам роста фонда заработной платы независящим от

предприятия (подразделения) относятся:

─ увеличение тарифных ставок и окладов;

─ увеличение минимальной заработной платы;

─ в определенных ситуациях увеличение численности работников;

─ недовыделение по фонду оплаты труда;

─ оплата сверхурочных часов в связи с возникшей нехваткой

работников определенных профессий (например, локомотивных

бригад при увеличении объема перевозок сверх

прогнозировавшегося);

─ увеличение объема перевозок.

Такого вида причины роста оплаты труда должны быть подтверждены

в установленном порядке.
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Рис. 9.1. Схема классификации факторов, изменение которых влияет на фонд заработной платы

Факторы

Численность и структура
контингента работников

Фонд рабочего времени Уровень оплаты труда

Соотношение между
списочным, оплачиваемым и

явочным контингентом

Число рабочих и
праздничных дней

Повышение тарифных ставок
и должностных окладов или

изменение формы оплаты труда

Уровень квалификации Число часов
оплачиваемых потерь

рабочего времени

Число доплат, надбавки и их
размерДоля рабочих, ИТР

служащих и МОП в общей
численности работников Число часов сверхурочной

работы Степень выполнения норм
выработки

Число работников,
совмещающих профессий и

обслуживающих расширенные
зоны

Число часов выполнения
государственных

обязанностей

Средняя продолжительность
отпуска

Нормы выработки при
сдельной оплате труда

Системы премирования
Доля оплачиваемых сдельно

и повременно в общей
численности работающих
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Однако абсолютный перерасход или экономия не учитывают влияние

объема перевозок, который может быть и больше, и меньше прогноза.

Чтобы учесть это влияние на расходы по заработной плате, с

фактическими сопоставляют прогнозные расходы, скорректированные на

выполненный объем перевозок.

Увеличение фонда заработной платы по причине роста объема

перевозок подтверждается расчетом «права» на такое увеличение. Оно

определяется исходя из выполнения объема перевозок (для РЖУ в

приведенных тонно-километрах), прогнозной суммы фонда заработной

платы и доли заработной платы, зависящей от объема перевозок.

Экономию или перерасход фонда заработной платы по сравнению с

прогнозом, скорректированным на выполненный объем перевозок

определяют как разность между «правом» на расходы по оплате труда и

фактической суммой оплаты труда (отчет).

∆
пл
зпл =

зав
зпл +

нез
зпл -

оп
зпл

где
зав
зпл - часть прогнозного фонда заработной платы, зависящая от

объема перевозок;
нез
зпл - то же, не зависящая от объема перевозок;
оп
зпл - фактическая сумма фонда оплаты труда.



174

Таблица 9.3

Анализ производительности труда по РЖУ

Наименование
показателей

Един.
изме-
рения

Отчет
пред.
года

Анализируе-
мый год

Выполнение в
анализируемом году

прог-
ноз отчет

к
прогнозу

к
отчетному

% +,- % +,-
Эксплуатацион-
ные тонно-км

млн.
тонно-

км
2126,7 2555,0 2785,7 109,9 230,7 131,0 659,0

Пассажиро-км млн.
пасс.-

км
478,5 504,0 572,0 113,5 68,0 119,5 93,5

Приведенные
тонна-км

млн.
тонно-

км
3083,7 3563,0 3929,6 110,3 - 127,4 -

Производительн
ость труда

тонна-
км.

прив/
чел

858,7 963,2 1073,7 111,5 110,4 125,0 214,9

Контингент,
всего чел 3866 3972 3999 100,7 27 103,4 133

в том числе по
перевозкам: чел 3591 3699 3660 98,9 -39 101,9 69

Право на
контингент по
перевозкам

чел 4576 4149 4080 - -69 - -496

Фонд оплаты
труда всего

млн.
сум 7852,8 11661,3 11900,8 102 239,5 151,5 404,8

в том числе
перевозки

млн.
сум 7489,7 11140 11246 101 106 150,2 375,6

Среднемесячная
зарплата сум 169271 244656 247998101,4 3339 146,5 78724

в том числе
по перевозкам сум 173806 250971 256060102,0 5089 147,3 82254
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Таблица 9.4

Затраты на оплату труда

Показатель
Отчет за
предыду-
щий год

Анализируемый год
Прогноз факт

Всего

К отчету
за

предыду-
щий год %

Всего

% к
отчету
преды-
дущего

года

прог-
нозу

Фонд оплаты
труда, всего,
тыс.сум.

7852814 11661288 148,5 11900776 151,5 102,1

в том числе
от перевозок 7489664 11140081 148,7 11246151 150,2 101,0

Среднемесяч-
ная зарплата,
всего
персонала,
сум

169271 244656 144,5 247995 146,5 101,4

в том числе по
перевозкам 173806 250071 144,4 256060 147,3 102,0

∆ пл
зпл =11661288*0,4*1,1043+11661288*0,6-11900776=247021 тыс. сум

Таким образом, при абсолютном перерасходе фонда оплаты труда

239,5 млн. сум экономия по сравнению с прогнозом составила 247 млн.

сум.

Анализ причин экономии (перерасхода) следует начинать с

определения влияния на фонд заработной платы изменения численности

работников и уровня средней заработной платы.

Прирост (или уменьшение) фонда заработной платы в связи с

изменением численности работников можно определить таким расчетом:

∆Eз(N)=(N1-N0)Z0*12;
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Где N1 ,N0 – численность работников по отчету и прогнозу;

Z0 – средняя заработная плата по прогнозу.

∆Eз(N) = (3699-3660)*244656*12= 1145 тыс. сум.

В нашем примере в РЖУ численность работников была менее

прогноза на 39 человек, что при прогнозной среднемесячной заработной

платы 244656 сум (см. табл. 9.4) дало экономию по фонду оплаты труда

1145 тыс. сум.

Изменение фонда заработной платы по причине роста её

среднемесячного уровня определяется по формуле:

∆Ez=( Z1 - Z0)*N1*12;

∆Ez=(244656-247995)*3972*12=159150 тыс. сум.

Анализ использования фонда заработной платы производится по той

же методике и в линейных структурных подразделениях, но отражает

особенность характера их производственной деятельности. При этом

следует учитывать зависимость фонда заработной платы от степени

выполнения запланированного объема перевозок. Эта зависимость

проявляется в уровне влияния объема перевозок на численность

работников структурного подразделения. Например, в локомотивных депо

более 70% штата его работников, а соответственно и затрат по оплате

труда, зависит от объема перевозок, в то время, как в дистанциях пути,

сигнализации и связи она минимальна.

Анализ показателей по труду завершается сопоставлением темпов

роста производительности труда и среднемесячной зарплаты в целом по

железнодорожной компании, по её РЖУ, структурным подразделениям,

затем по основным отраслям хозяйства, группам работников.
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Контрольные вопросы:

1. Значение производительности труда. Задачи её анализа.

2. Основные факторы, влияющие на производительность труда.

3. Показатели измерения производительности труда в РЖУ,

локомотивном депо, дистанции пути.

4. Методика анализа производительности труда (на примере РЖУ)

5. Определение влияния на производительность труда в РЖУ

изменений объема перевозок.

6. Определение абсолютного прироста производительности труда по

сравнению с прогнозом под влиянием объема перевозок и

качественных факторов.

7. Как производится анализ численности и состава кадров?

8. Коэффициент текучести рабочей силы, его определение.

9. Задачи, методика анализа использования фонда заработной платы.

10. Причины роста фонда заработной платы, независящие от

предприятия.

11. Как определяется «право» на расходы по оплате труда?

12. Как определяется экономия (перерасход) фонда заработной платы

по сравнению с прогнозом, скорректированным на вполненный

объем перевозок.

13. Определение прироста (или уменьшения) фонда заработной платы

в связи с изменением численности работников.

14. Как проявляется зависимость фонда заработной платы от уровня

выполнения прогнозировавшегося объема перевозок?

15. Чем завершается анализ показателей по труду?
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Глава 10. Анализ финансовых результатов

10.1. Задачи и источники анализа

Прибыль представляет сумму денежных накоплений предприятия,

полученных от повышения доходов над расходами за определенный

период времени. Она характеризует финансовый результат производства и

реализации продукции. В условиях рыночных отношений получение

прибыли является главной целью производственно-финансовой

деятельности хозяйствующего субъекта, что побуждает к проявлению

инициатив ее увеличения.

Подавляющая часть прибыли ГАЖК – более 90% – образуется от

выполнения грузовых перевозок и реализации продукции (работ, услуг)

подсобно-вспомогательной деятельности (ПВД). Объем перевозок и

реализации продукции подсобного производства, уровень их цены

(тарифа, доходной ставки) и себестоимости являются основными

факторами, оказывающими решающее влияние на формирование прибыли.

Задачи анализа – изучить влияние и причины изменений названных

факторов на прибыль предприятия, выявить внутренние резервы,

определить пути увеличения прибыли. Это обязывает в процессе анализа

не ограничиваться расчетами отклонений прибыли от прогноза или уровня

предыдущего года, изучить причины таких отклонений, подготовить

рекомендации для принятия необходимых решений.

В качестве источников анализа прибыли используются:

─ бизнес-план, финансовый прогноз;

─ отчет о финансовых результатах – форма №2;

─ отчет о собственном капитале – форма №5;

─ справка о дебиторской и кредиторской задолженности – форма №

2а;

─ отчет о финансовой деятельности железнодорожного транспорта;
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─ справка о платежах в бюджет и внебюджетные фонды;

─ материалы анализа доходов, расходов и основных фондов;

─ данные статистического учета перевозок.

10.2. Анализ прибыли от основной деятельности

Финансовые результаты деятельности хозяйствующего субъекта

характеризуются следующими показателями прибыли:

─ валовая прибыль от реализации продукции;

─ прибыль от основной деятельности;

─ прибыль (или убыток) от общехозяйственной деятельности;

─ прибыль до уплаты налога;

─ чистая прибыль.

Каждый показатель прибыли находится под влиянием общих, а также

только к нему относящихся факторов. Исходным источником, базой

формирования финансовых результатов РЖУ, как хозяйствующего

субъекта железнодорожного транспорта, является валовая прибыль от

реализации, которая определяется как разность между чистой выручкой от

реализации продукции и производственной себестоимостью

ПВ=ЧВР-СР
ПВ – валовая прибыль;

ЧВР – чистая выручка от реализации;

СР – производственная себестоимость реализованной продукции.

Чистая выручка определяется как выручка от реализации продукции

(работ, услуг) за минусом НДС. Выручка от реализации продукции

основной деятельности РЖУ, как и ГАЖК в целом, состоит из доходов от

грузовых перевозок, доходов от пассажирских перевозок и от реализации

продукции (работ, услуг) подсобно – вспомогательной деятельности.

Сумма каждого вида доходов зависит от объема реализации продукции и

цены (доходной ставки) единицы продукции. Таким образом, основными

факторами, влияющими на формирование прибыли РЖУ являются:
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объемы грузовых и пассажирских перевозок реализации продукции (услуг)

ПВД, цены (доходная ставка) на единицу продукции и производственная

себестоимость реализованной продукции.

В основу анализа финансовых результатов деятельности РЖУ, как и

ГАЖК в целом, принимают анализ прибыли от основной деятельности,

которая определяется как разница между валовой прибылью от реализации

продукции и расходами периода, и плюс прочие доходы, минус прочие

убытки от основной деятельности

ПОД=ПВ-РП+ПД-ПУ
Где:

ПОД – прибыль от основной деятельности;

РП – расходы периода;

ПД – прочие доходы от основной деятельности;

ПУ – прочие убытки от основной деятельности.

Прибыль от основной деятельности формируется от перевозок и от

реализации продукции (работ, услуг) подсобного производства (табл.

10.1).

Таблица 10.1
Прибыль от основной деятельности РЖУ, млн. сум

Показатели
прибыли

Отчет
преды-
дущего

года

Отчетный год %
выполнения

Доля в об-
щей сумме

приб. %
Отклонение

Прог-
ноз

Факти-
ческое
выпол-
нение

К
прог-
нозу

К
отчету
предыд
ущего
года

Пре-
дыду
щий
год

Отче
тный
год

От
прог-
ноза

От
преды-
дущего

года

Прибыль
от
основной
деятельнос
ти

2875948 1934496522035245 114 766 100 100 2690280 19159297

в т.ч: от
перевозок 2729174 1775298921164694 119 775 94,8 96,0 3411705 18455520

От ПВД 146774 1591976 870551 55 59,3 5,2 4,0 -72425 7237,7



181

Из табл. 10.1 видно прогноз по прибыли от основной деятельность

РЖУ в отчетном году выполнен на 114 %, в том числе по перевозкам на

119 %, от подсобно-вспомогательной деятельности на 55%. По перевозкам

получено прибыли на 3411,7 млн. сум больше чем прогнозировалось, тогда

как от реализации продукции подсобного производства получено на 721,4

млн. сум меньше прогноза, но на 723,8 млн. больше чем было получено в

предыдущем году.

Поскольку основными факторами, влияющими на массу прибыли от

перевозок, являются объем перевозок, уровень доходной ставки 10 тонно-

км и себестоимость перевозок, следует изучить прежде всего их влияние. В

этих целях, используя данные отчетов формы №2, составляют табл. 10.2.

Таблица 10.2

Расчет влияния отдельных факторов на прибыль РЖУ

Показатели
По

расчету
план

По отчету

Изменения по
сравнению с планом

(расчетом)
Абсолютные

величины %

1 2 3 4 5
Грузовые перевозки
1. Доходы от выполнения
эксплуатационных т-км,
млн. сум

59330,5 64514,2 5183,7 108,7

2. Эксплуатационные т-
км, млн 2555,0 5785,7 230,7 109,0

3. Доходная ставка на 10
т-км (стр. 1:   стр. 2), сум 232,0 231,591 -0,622 99,7

4. Расходы
эксплуатационные, млн.
сум

40143,6 42357,9 2214,3 105,5

5. Себестоимость 10 т-км
(стр. 4 :стр. 2) 157,118 152,054 -5,064 96,8
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1 2 3 4 5
6.Прибыль от выполнения
эксплуатационных т-км,
млн. сум      (стр. 1 - стр.
4)

19186,9 22156,3 2969,4 115,5

7. Прибыль на 10 т-км,
сум (стр.6: стр.2х10) 75,095 79,536 4,441 105,9

Пассажирские перевозки
8. Доходы от перевозки
пассажиров, млн.сум 14897,3 16834,8 1937,5 113,0

9. Пассажиро-километры,
млн 504 572 68 113,5

10. Доходная ставка на 10
пассажиро-км, сум 295,581 294,337 -1,244 99,6

11. Расходы на перевозки
пассажиров, млн сум 14897,3 16465,5 1583,3 110,6

12. Себестоимости 10
пассажиро-км, сум 295,581 287,879 -7,401 97,5

Прибыль от выполнения
пассажиро-км, тыс сум - 369,3 354,2

Из табл. 10.2 видно: прибыль от выполнения эксплуатационных

тонно-км (строка 6) получено на 2969,4 млн. сум больше чем

прогнозировалось, что стало следствием увеличения объема перевозок

грузов, больше чем прогнозировалось на 9 % и снижения себестоимости 10

т-км на 3,2 % по сравнению с прогнозом. Объем пассажирских перевозок,

составил 572 млн. пассажиро-км, - на 13,5 % больше чем

прогнозировалось, что дало 1937,5 млн. сум  дополнительных доходов.

Расчет влияния отдельных факторов на изменение величины прибыли

производится в следующей последовательности:

─ влияние изменения объема перевозок по сравнению с планом –

определяется умножением абсолютной величины изменения по

сравнению с прогнозом объема перевозок на прогнозируемую
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величину прибыли, приходящуюся на единицу соответствующих

перевозок;

─ влияние изменения себестоимости перевозок по сравнению с

прогнозом - умножением фактического в отчетном году объема

перевозок на абсолютную величину изменений по сравнению с

прогнозом себестоимости по каждому виду перевозок;

─ влияние изменений средней доходной ставки по сравнению с

прогнозом - умножением фактического объема перевозок на

абсолютную величину изменений по сравнению с прогнозом

средней доходной ставки;

Рассмотрим применение этой методики на примере анализа прибыли

РЖУ от грузовых перевозок (табл. 10.2)

1. Влияние изменений объема перевозок:
 ОП 230,7*106 * 75,095=1732,3 млн. сум.

2. Влияние изменения себестоимости перевозок:
 СП 2785,7*106 * 5,064=1410,6 млн. сум.

3. Влияние изменений средней доходной ставки на 10 т-км:
 ДС = 2785,7*106 * (-0,622)= -173,4 млн. сум.

Общая сумма изменений величины прибыли под влиянием всех трех

основных факторов.

  = 1732,3+1410,6-173,4=2969,5 млн. сум.

Из приведенного расчета влияния на прибыль изменений основных

факторов видно, что увеличение объема грузовых перевозок на  9%  дало

прирост  прибыли  на 1732,3 млн. сум; один процент роста грузооборота

РЖУ дает дополнительно 192,5 млн. сум прибыли. Второй важнейший

источник  увеличения прибыли – снижение  себестоимости  перевозок.

Снижение  себестоимости грузовых перевозок на рассматриваемом  РЖУ

на 1% дает дополнительно 440,6 млн. сум прибыли.
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Может возникнуть вопрос: какое значение имеют приведенные

расчеты влияния изменения  объема и себестоимости грузовых перевозок

на прибыль предприятия? Где может быть использована такая

информация? Такие сведения  необходимы:

во - первых, при разработке мероприятий, направленных на

увеличение объемов  перевозок, снижение их себестоимости. Проблема в

том, что такие мероприятия, как правило, связаны с определенными

затратами. Сопоставление таких затрат с ожидаемым увеличением

прибыли позволяет  разработать  наиболее экономически  целесообразные

решения;

во - вторых, при определении мер ликвидации того или иного

«узкого» места устранение причины, сдерживающей увеличение объемов

перевозок или снижения их себестоимости, также требуется сопоставить

ожидаемый результат в  стоимостном  выражении  (дополнительная

прибыль) с  требуемыми  затратами;

в - третьих, знание работниками трудовых коллективов, что дает 1%

увеличения объемов грузовых (или пассажирских) перевозок или 1%

снижения их себестоимости, способствует проявлению инициатив в

повышении эффективности использования  трудовых  и материальных

ресурсов, особенно если увеличение прибыли от реализации отражается на

совершенствовании технологии увеличении возможностей развития

социальной сферы, т.е. как то сказывается на экономических интересах

работников железнодорожного транспорта. Таким образом, знание

влияния изменений основных факторов - объема перевозок, их

себестоимости - на прибыль  предприятия, имеет важное научное и

практическое значения.

При анализе влияния отдельных факторов на изменение величины

прибыли  в сравнении с предшествующим годом, используют ту же

методику, что и в сравнении с прогнозом, а именно:
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─ определяют влияние изменений объема перевозок умножением

абсолютной величины изменения по сравнению с предыдущим

годом объема перевозок на фактическую величину прибыли в

расчете на измеритель перевозок;

─ влияние изменения себестоимости перевозок – умножением

фактического за  отчетный год объема  перевозок на абсолютную

величину изменения себестоимости перевозок по сравнению с

предыдущим годом;

─ влияние  изменения средней доходной ставки – умножением

фактического  за отчетный год объема перевозок на абсолютную

величину изменения по сравнению с предшествующим  годом

доходной ставки.

Далее следует рассмотреть формирование прибыли по подсобно-

вспомогательной деятельности - второго по своей значимости источника

прибыли от основной деятельности предприятий железнодорожного

транспорта.

Для анализа финансовых результатов подсобно-вспомогательной

деятельности используются данные отчета (табл. 10.3).

Таблица 10.3
Реализация и отпуск продукции, работ и услуг по подсобно-

вспомогательной деятельности, тыс. сум

Виды реализации

По расчету По отчету

по произ-
водственной

себестои-
мости

по
отпуск-

ной стои-
мости

по произ-
водствен

ной
себестои-

мости

по
отпускной
стоимости

1 2 3 4 5
Реализация и отпуск
продукции вспомога-
тельного промышлен-
ного производства

407105 1286446 841711 802683
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1 2 3 4 5
Реализация и отпуск
работ других вспомога-
тельных производств и
обслуживающих хозяй-
ств

407194 1559554 1026490 1466245

Итого 814299 2846000 1868201 2268908
В том числе
Оказание платных услуг
населению

53088 111134

Реализация товаров
народного  потребления 18248 30556

Реализация и отпуск
материалов и топлива 54000 282539 431094

Продукция (работы, услуги) подсобно-вспомогательной деятельности

отпускается по производственной себестоимости предприятиям,

подразделениям ГАЖК для внутренних потребностей обеспечения

основной деятельности железнодорожной компании. По отпускной

стоимости продукция (работы, услуги) реализуется сторонним

пользователям транспортных услуг с целью получения  прибыли. Это -

важный источник формирования собственных финансовых ресурсов,

особенно для структурных перевозочных подразделений, финансируемых

за выполненный объем эксплуатационной работы по смете расходов. В

ходе анализа финансовых результатов по ПВД следует изучить

возможности увеличения реализации и отпуска продукции подсобной

деятельности: увеличение реализации продукции направлено на

формирование большей прибыли. Увеличение отпуска продукции по

производственной себестоимости обеспечивает внутренние потребности в

продукции подсобного производства, себестоимость которой, как правило,

ниже стоимости  продукции, приобретаемой со стороны. Это обеспечивает

снижение себестоимости перевозок, а соответственно – увеличение

прибыли РЖУ и «ГАЖК» от основной деятельности.
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Из табл. 10.3 видно: по производственной себестоимости отпущено

продукции на 1868,2 млн. сум – в 2,3 раза больше чем намечалось по

расчету, что положительно отразилось на финансовых результатах РЖУ –

получена экономия на приобретении продукции со стороны. Реализация по

отпускной  стоимость оказалась меньшей чем прогнозировалось по

расчету: намечалась реализация продукции на 2846 млн. сум, реализовано

на 2268,908 тыс. сум, на 21 % меньше. Следует изучить причины

невыполнения объемов реализации, предусмотренных по расчету и

принять должные меры по их устранению с тем чтобы в предстоящем году

обеспечить рост реализации.

Обращает на себя внимание и заметное снижение доли продукции

реализуемой по отпускной стоимости: по расчету она составляла 78 % от

общего объема реализации и отпуска продукции, а в отчетном году

сложилась на уровне 55 %. Снизилась и абсолютная её величина по

сравнению с расчетной: намечалось реализовать продукции на 2846 млн.

сум, а было реализовано на 2268,9 млн., на 577 млн. сум меньше чем

прогнозировалось. Такой результат также обязывает изучить причины

снижения реализации и принятия мер для их устранения.

При этом следует особое внимание уделить анализу организации

изучения рынка спроса транспортных услуг – одного из основных

факторов, оказывающих влияние на развитие подсобного производства и

реализацию его продукции (работ, услуг).

В этих целях рекомендуется рассмотреть материалы отчетов, другие

информационные данные, характеризующие организацию изучения рынка

транспортных услуг и не только персоналом РЖУ, но и руководителями и

экономистами структурных подразделений. Именно структурные

подразделения являются начальным звеном всего комплекса транспортных

услуг, - перевозок грузов и пассажиров, подсобной деятельности, - и

потому их руководители, как более близкие к пользователям услуг,
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должны постоянно изучать рынок спроса и информировать РЖУ о том, что

препятствует увеличению объемов перевозок и реализации услуг (работ)

подсобного производства.

Например, на железнодорожных станциях, открытых для приема

грузов к перевозке, оказывающих услуги, формирующих местные доходы,

должна быть информация о желаниях потенциальных грузоотправителей.

Отсутствие такой информации, отсутствие знания условий, которые

требуется создавать в целях увеличения объемов перевозок и реализации

продукции (работ, услуг) подсобного производства, свидетельствует о

недостаточном уровне организации изучения рынка спроса.

Аналогично рассматривается уровень организации изучения спроса на

транспортные услуги (работы) подсобного производства во всех

структурных подразделениях РЖУ.

При полном отсутствии нужной информации следует запросить РЖУ

о ее предоставлении специальной справкой.

Определенный интерес представляет динамика валовой прибыла –

основного финансового показателя хозяйственной деятельности РЖУ:

Насколько она соответствует динамики объема перевозок, какая

складывается тенденция ее изменений. Это важно знать при разработке

производственно-финансового прогноза на перспективу.

Динамику прибыли рекомендуется анализировать сопоставляя ее с

динамикой грузооборота, отправления грузов. При отсутствии

соответствия в изменениях прибыли и объемов выполняемых работ,

следует выяснить его причины. Ими могут быть несовершенство

ценообразования (формирование, расчет цены) изменения в структуре

грузооборота, в оплате труда, себестоимости перевозок. Выяснение

причин, оказавших влияние на динамику прибыли, будет способствовать к

принятию мер, отрицательно сказывающихся на формировании валовой

прибыли.
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Таким образом, анализ финансовых результатов хозяйственной

деятельности РЖУ, следует не ограничивать рассмотрением изменений

показателей прогноза, - объема перевозок, цены (доходной ставки),

себестоимости, но и выяснить, как создаются условия, влияющие на объем

перевозок и реализацию продукции (услуг) подсобного производства.

Рассмотреть, что предпринимается в РЖУ и структурных подразделениях

по созданию условий, благоприятных для пользователей транспортных

услуг, положительно сказывающихся на динамике основного финансового

показателя хозяйственной деятельности – прибыли.

В странах со сложившейся рыночной экономикой в хозяйственной

деятельности предприятий широко применяется еще один показатель

финансовых результатов – валовая маржа или иначе маржинальная

прибыль, которая определяется вычитанием из чистой выручки от

реализации не всех издержек производства, а только переменных расходов

ВМ = ЧВР – РП,

где:  ВМ – валовая маржа;

ЧВР – чистая выручка от реализации;

РП – расходы переменные, зависящие от объема реализации.

Этот показатель в практике ГАЖК «УТЙ» еще не получил

применения. Одна из основных причин тому – отсутствие методики

определения переменных затрат. Как отмечается в экономической

литературе.

Маржинальная прибыль особенно приемлема в условиях

диверсификации, когда предприятие реализует несколько видов услуг и

возмещение условно-постоянных расходов может быть осуществлено за

счет других, более конкурентоспособных, видов работ [49].

Для целей анализа хозяйственной деятельности рекомендуется

применять показатель коэффициент валовой маржи. Определяется как

отношение валовой маржи к чистой выручке от реализации
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ЧВР
ВМКВМ 

КВМ – коэффициент валовой маржи;

ВМ – валовая маржа;

ЧВР – чистая выручка от реализации.

Пример: чистая выручка от реализации 400 млн. сум, расходы

переменные – 120 млн., расходы условно-постоянные – 180 млн. сум.

7,0
400
280

400
120400




КВМ

Отношением постоянных затрат к коэффициенту валовой маржи

определяют поры рентабельности (ПР). В нашем примере:

1,257
7,0

180


млн
КВМ
РППР ост млн. сум

Поры рентабельности, это – предел, ниже которого реализация

продукции будет убыточной.

Разница между выручкой и величиной поры рентабельности

определяет запас финансовой прочности. В нашем примере запас

финансовой прочности ЗФП = 400 млн. – 257,1 млн. = 142,9 млн. сум в

процентах

%25,64100
400

1,257100 
ЧВР
ПРЗФП

10.3. Анализ использования прибыли

Прибыль полученная предприятием используется на покрытие затрат

невключенных в производственную себестоимость, централизованные

платежи в бюджет и вышестоящую организацию, образование резервов,

другие нужды предусмотренные финансовым прогнозом. На

железнодорожном транспорте, представляющем единый комплекс

взаимосвязанных предприятий и подразделений, в использовании прибыли



191

есть свои особенности. Важнейшая – основу внутренних финансово –

расчетных отношений по перевозкам ГАЖК «УТЙ» составляет полная

централизация доходов от перевозок и связанных с ними прочих

поступлений и их распределение между участниками перевозочного

процесса в меру выполненного объема перевозок и в меру потребности в

затратах на перевозки1.

Покажем на примере одного из РЖУ железнодорожной компании. В

отчетном году это РЖУ получило от реализации продукции (работ, услуг)

31495,3 млн. сум валовой прибыли, из них в соответствии с финансовым

прогнозом, 6431 млн. сум было направлено на покрытие расходов периода,

2748,4 млн. сум составили налоги на прибыль и 20561,9 млн. сум – прочие

налоги и сборы от прибыли, подавляющую часть которых составляют

сборы внутриведомственные. Итоговый результат распределения валовой

прибыли – 2589758 тыс. сум чистой прибыли, но и она будет использована

исходя из интересов железнодорожной компании в целом. Такое

применение прибыли направлено на более эффективное ее использование.

Но прибыль – конечный и наиболее понятный для трудового коллектива

показатель производственно-финансовой деятельности его предприятия,

источник финансирования расходов на социальные нужды, на

стимулирование заинтересованности в проявлении инициатив в

повышении производительности труда эффективном использовании

материальных ресурсов в повышении качества выполняемых работ.

Поэтому правомерно и целесообразно информировать трудовой коллектив

о направлениях использования прибыли, создавать его заинтересованность

в выявлении путей увеличения прибыли от перевозок и реализации

продукции (работ, услуг) подсобно-вспомогательной деятельности.

1 Положение О хозяйственно-финансовой деятельности предприятий и подразделение ГАЖК «УТЙ»

от 01.05.2003 г., НФБ-1/093.
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Прибыль это источник развития материальной базы, финансирования

социальных нужд предприятия, образования резервного фонда,

обобщающий показатель эффективности производственной деятельности

трудового коллектива. Это обязывает в ходе анализа хозяйственной

деятельности предприятия рассматривать использование прибыли не

только как его соответствие финансовому прогнозу предприятия, но и как

она используется в целях стимулирования инициатив в увеличении

объемов перевозок, а также подсобного производства реализации

продукции (работ, услуг), повышении ее качества.

Осуществляемое совершенствование экономического механизма

управления хозяйственной деятельностью предприятий и подразделений

железнодорожной компании “УТЙ” не решает всех проблем принятием

нового Положения о хозяйственно-финансовой деятельности. В ходе

применения новых подходов в конкретных условиях хозяйственной

деятельности выявляются сильные и слабые стороны нововведения.

Всесторонний анализ хозяйственной деятельности предприятий ГАЖК, в

том числе анализ финансовых результатов, имеет целью не только

определение уровня выполнения показателей прогноза, но и выявления

слабых сторон формирующегося порядка использования их прибыли.

В этих целях, анализируя использование прибыли предприятий,

рекомендуется рассмотреть направленность её использования. Например,

рассмотреть динамику доли прибыли, используемой на стимулирование,

приходящейся на одного работника.

Контрольные вопросы:

1. Задачи анализа финансовых результатов хозяйственной

деятельности предприятия железнодорожной компании.

2. Источники проведения анализа.

3. Показатели прибыли.
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4. Основные факторы, влияющие на формирование прибыли.

5. Методика определения влияния отдельных факторов на изменение

прибыли.

6. Как определяется влияние на прибыль изменений объема

перевозок?

7. Как определяется влияние на прибыль изменения себестоимости

перевозок?

8. Как анализируется организация изучения рынка транспортных

услуг?

9. Как анализируется использование прибыли предприятия?

10. Как и в каких целях рекомендуется анализировать использование

прибыли на стимулирование работников предприятия?

11. Пути увеличения прибыли РЖУ.

12. Для чего и как рекомендуется изучать рынок спроса на

транспортные услуги.

Глава 11. Анализ выполнения прогноза инвестиций

11.1. Задачи, источники анализа

Эффективное использование трудовых, материальных и денежных

ресурсов требует постоянного развития производственной базы отрасли.

Железнодорожный транспорт – одна из самых фондоемких отраслей

экономики страны. Обеспечение его бесперебойной работы нуждается в

значительных капитальных вложениях. Необходимым условием

устойчивого развития отрасли является высокая инвестиционная

активность, которая достигается путем привлечения и эффективного

использования как собственных, так и заемных денежных средств.

Инвестиции вкладываются с целью обеспечения непрерывности

работы железной дороги, улучшения её деятельности и повышения
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рентабельности. Все прогнозируемые инвестиции должны получить

техническое, финансовое и экономическое обоснование, чтобы каждое

капитальное вложение имело адекватную финансовую окупаемость и

экономическую отдачу.

Как отмечает Президент РУз И.Каримов «... развитая система

производственной инфраструктуры, прежде всего автомобильных и

железных дорог, эффективное их функционирование служит важнейшим

условием и фактором снижения общих издержек производства, что

повышает конкурентоспособность производимой продукции и в целом

нашей экономики».1

Основная задача анализа выполнения прогноза инвестиций – изучить

выполнение инвестиционной программы в анализируемом периоде,

выявить резервы сокращения сроков строительства и ввода в действие

законченных производственных мощностей и основных фондов;

способствовать концентрации капитальных вложений на важнейших

пусковых комплексах и объектах, оценить возможности снижения

стоимости строительства и улучшения его качества, соблюдения

проектной и сметно-финансовой дисциплины.

Источниками информации служат нормативные материалы: программа

инвестиций, бизнес-план, адресный список объектов.

Государство создает условия благоприятные для привлечения в

первую очередь в сферу материального производства как отечественных,

так и иностранных инвесторов. С этой целью разрабатывается и

реализуется определенная инвестиционная политика, формируется

соответствующий инвестиционный климат. Экономические реформы,

последовательно осуществляемые в Республике Узбекистан, предполагают

1 И.Каримов. Мировой финансово-экономический кризис, пути и меры по его преодолению в

условиях Узбекистана, стр. 2, Тошкент 2009 г.
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достижение рациональных отраслевых, воспроизводственных и

территориальных пропорций, развитие интеграционных процессов,

обеспечение экономического роста и др. Решение всей совокупности

указанных проблем тесно связано с проведением соответствующей

инвестиционной политики, формированием действенной системы

регулирования и поддержки инвестиционных процессов.

Понятие «инвестиции» используется как в широком, так и в узком

смысле этого слова. Однозначно определить его содержание и сущность

очень сложно. В разных разделах экономической науки, а также

применительно к различным направлениям практической деятельности, в

него вкладывается разный смысл исходя из особенностей сферы и

объектов приложения. Дословно в переводе с латинского слово «invest»

означает «вкладывать». Содержание понятия «инвестиции» в Законе

Республики Узбекистан «Об инвестиционной деятельности» определяется

как «материальные и нематериальные блага и права на них,
вкладываемые в объекты экономической и иной деятельности».

Инвестиции дифференцируются на базе самых различных признаков.

Различают чистые, связанные с необходимостью увеличения основного

капитала, и инвестиции валовые, обусловленные необходимостью

возмещения износа основных фондов. Объектами приложения инвестиций

могут быть: имущество, финансовые инструменты, нематериальные
ценности. По направлению действия инвестиций различают: замену,
расширение, рационализацию, обновление состава фондов и т. п. С

точки зрения целей и связанных с ними рисков бывают инвестиции:

венчурные (рисковые), прямые, портфельные и аннуитет. Формой

венчурного капитала является выпуск новых акций, производимых в

новых сферах деятельности, связанных с большим риском. Рисковый

капитал включает в себя различные формы: ссудный, акционерный,

предпринимательский.
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Прямые инвестиции представляют собой вложения в уставный

капитал экономического субъекта с целью извлечения дохода и получения

прав на участие в управлении данным хозяйствующим субъектом.

Портфельные инвестиции представляют собой совокупность собранных

воедино различных ценностей, служащих для достижения инвестором

конкретной цели. Аннуитет - инвестиции, приносящие инвестору

определенный доход через регулярные промежутки времени.

С точки зрения субъектов инвестирования различают частные
инвестиции, осуществляемые за счет собственного частного капитала,

займов (включая облигационные), а также привлеченного капитала; и
государственные инвестиции, реализуемые за счет бюджетных

ассигнований, долгосрочных ссуд и других привлеченных ресурсов. В

зависимости от отношения к коммерческому риску всех субъектов,

производящих какие-либо вложения, можно подразделить на инвесторов,

предпринимателей, спекулянтов и игроков. Инвестор, вкладывая капитал,

заинтересован в предельной минимизации риска, предприниматель

учитывает возможность риска, спекулянт - готов идти на определенный,

заранее рассчитанный риск, игрок - готов идти на любой риск.

Если рассматривать инвестиции в свете категории стоимости, то

можно сказать, что на уровне предприятий они направлены на увеличение

стоимости имущества собственника, а на уровне акционерных обществ - на

увеличение стоимости доли в акционерной собственности. Иначе говоря, в

любом случае целью инвестиций является капитализация стоимости и

осуществление накоплений.

Таким образом, инвестиции представляют собой связывание капитала

в определенный процесс на определенное время с целью сохранения его

настоящей стоимости или приумножения ее в будущем. Инвестиции – это,

по сути, отказ от современного потребления с целью накопления в счет

будущих потреблений.
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В Законе Республики Узбекистан «Об инвестиционной деятельности»

инвестиции дифференцированы по объекту назначения:

капитальные (в реальные активы);

инновационные - (на разработку и освоение нового поколения

техники и новых технологий);

социальные (в развитие человеческого потенциала, навыков,

производственного опыта, в иные формы нематериальных благ).

Вложение средств в производство, в ценные бумаги и т. п.

целесообразно, если:

─ чистая прибыль от данного вложения превысит чистую прибыль

от помещения средств на банковский депозит;

─ рентабельность инвестиций будет выше уровня инфляции;

─ рентабельность данного проекта с учетом временной стоимости

денег будет выше рентабельности альтернативных проектов;

─ рентабельность активов предприятия после осуществления

проекта увеличится  (или по крайней мере, не уменьшится) и в

любом случае превысит среднюю расчетную ставку по заемным

средствам;

─ рассматриваемый проект соответствует генеральной

стратегической линии предприятия с точки зрения формирования

рациональной ассортиментной структуры производства, сроков

окупаемости затрат, наличия финансовых источников покрытия

издержек, обеспечения стабильных, но скромных, либо, наоборот,

концентрированных, но оттянутых во времени поступлений и т. п.

Несмотря на наличие общих принципов, определение главных для

того или иного хозяйствующего субъекта критериев выбора

инвестиционной политики всегда весьма субъективно и зависит от

преследуемых на данном конкретном этапе стратегических финансовых

целей.
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Принятие решений об инвестициях основывается на анализе

соотношения ожидаемой доходности и риска. Поэтому, определяя

сущность инвестиций всегда следует помнить о том, что они связаны с

различного рода рисками и ожидаемыми доходами.

Способность денег приносить доход зависит от источников их

поступления и направлений их применения, то есть от того, откуда деньги

приходят и во что они инвестируются. Следовательно, прослеживается

неразрывная связь между надежностью источников капитала и

правильностью инвестирования средств. По этим признакам инвестиции

отличаются от других вложений.

11.2. Инвестиционная деятельность в современных условиях

Инвестиционная политика железнодорожной компании направлена на

обеспечение непрерывности эксплуатационной работы, повышение

эффективности хозяйственной деятельности. Она призвана обеспечить

создание условий для рационального обновления действующего

производственного аппарата на основе внедрения наиболее прогрессивных

видов техники и технологий, современных методов организации и

управления.

В экономике страны ведущее место занимают наукоемкие отрасли,

конкурентоспособные, высокотехнологичные и экологически чистые

производства. В настоящее время при сложившемся соотношении затрат

(49,6 %; 38,1 %)1 на строительно-монтажные работы и на приобретение

оборудования решение данного вопроса представляется весьма

затруднительным. Только при резком увеличении доли инвестиций,

вложенных в приобретение оборудования, станут возможными

существенные положительные сдвиги в техническом уровне производства,

1 Статистический ежегодник Республики Узбекистан, 2007г. Стр. 285
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а значит и улучшение качественных характеристик выполняемых

перевозок (работ, услуг).

В этих условиях требуется активизация инвестиционного процесса, от

успешного осуществления которого во многом зависит действенность

создаваемого экономического механизма и особенно наращивание

производственного потенциала республики.

Углубление экономических реформ, проводимых на

железнодорожном транспорте страны, ставит целый ряд экономических,

правовых и методологических проблем, связанных с анализом и оценкой

эффективности долгосрочных вложений.

В экономической литературе высказывается мнение, что в настоящее

время потенциальные инвесторы, особенно иностранные, не имеют

достаточной информационной базы, отражающей работу отрасли, что

отражается на инвестиционной привлекательности железнодорожного

транспорта.

При разработке методологии и методики определения эффективности

как внешних, так и внутренних инвестиций следует предусматривать

получение от капитальных вложений не только разовой выгоды, но и

достижение так называемого «цепного эффекта». Это означает, что

продукция конкретного предприятия или цеха, сооруженного в результате

привлечения инвестиций, должна давать эффект не только в данной

отрасли, т. е. в первом круге использования, но и во всех сферах народного

хозяйства, с ним связанных, при этом побуждая их внедрять новую

технику и прогрессивную технологию, а также самые новые достижения

науки и техники, повышая в целом эффективность производства,

способствуя тем самым решению социально-экономических задач.

Большой экономический интерес для развития инновационного

процесса представляют зарубежные инвестиции, привлечению которых

может способствовать предоставление относительно дешевой, но
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квалифицированной рабочей силы и стабильного рынка сбыта в

Узбекистане.

Дальнейшее углубление экономических реформ подразумевает

выработку и осуществление новой стратегии привлечения иностранных

инвестиций, основанной не на «точечном» инвестировании отдельных

отраслей, производств, а на комплексном, программно-целевом подходе,

заключающимся в создании и реализации целевых или комплексных

инвестиционных программ, охватывающих всю совокупность предприятий

различных отраслей, расположенных на одной территории. Это могут быть

территориально-производственные комплексы, специальные

экономические, экспортные или другие зоны. Причем наиболее важны не

текущие краткосрочные программы, а долгосрочные, рассчитанные на

решение стратегически значимых задач либерализации экономики.

Подобное понимание инвестиционной политики определяет и

основные её направления:

─ активное участие иностранного капитала в структурных

преобразованиях экономики, ускорение технического пере-

вооружения и модернизации производств;

─ создание необходимых условий для широкой интеграции

экономики Узбекистана в мировую экономическую систему;

─ последовательное проведение политики открытых дверей в

отношении инвесторов, поставляющих в республику технологии

мирового уровня и оказывающих содействие в создании

интегрированной структуры народного хозяйства;

─ содействие инвестициям, направляемым на производственные

проекты, обеспечивающие валютную самоокупаемость;

─ поддержание национальной кредитоспособности, обеспечение

Узбекистану репутации первоклассного заемщика;

─ содействие инвестициям, направленным на решение социальных и
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экологических проблем.

Под стимулированием прямых иностранных инвестиций в широком

смысле слова принято понимать процесс создания максимально

благоприятных условий, гарантий и стимулов для их широкого

привлечения в экономику страны.

Следовательно, стимулирование прямых иностранных инвестиций

обеспечивается осуществлением мер, направленных на совершенствование

финансово-кредитных, налоговых рычагов и стимулов, а также такими

нефинансовыми методами, как общая оптимизация рыночной

инфраструктуры, обеспечивающей нормальное функционирование

иностранного капитала. Сюда относятся: обеспечение необходимой

информацией, различного рода коммуникациями, службами управления,

транспорта, улучшение банковского обслуживания и др. В процессе

анализа выполнения прогноза инвестиций следует рассмотреть насколько

благоприятны условия для функционирования привлекаемого капитала,

есть ли проблемы, требующие своего решения.

11.3. Инвестиционная политика железнодорожной компании

Инвестиционная политика железнодорожной компании направлена на

обеспечение успешной хозяйственной деятельности в сложной рыночной

среде, на достижение финансовой устойчивости и создание условий для

дальнейшего развития.

При её разработке предусматривалось:

─ достижение экономического, научно-технического и социального

эффекта от рассматриваемых мероприятий – для каждого объекта

инвестирования используют специфические методы оценки

эффективности, а затем отбирают те проекты, которые при прочих

равных условиях обеспечивают компании максимальную

эффективность (рентабельность) инвестиций;
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─ получение предприятием наибольшей прибыли на вложенный

капитал при максимальных инвестиционных затратах

(капиталовложениях);

─ рациональное распоряжение средствами на реализацию

неприбыльных инвестиционных проектов, т.е. снижение расходов

на достижение соответствующего социального, научно-

технического и экологического эффекта реализации данных

проектов;

─ использование компанией для повышения эффективности

инвестиций государственной поддержки в форме бюджетных

кредитов, гарантий Правительства Р.Уз.;

─ привлечение льготных кредитов международных финансово-

кредитных организаций и частных иностранных инвесторов;

─ минимизацию инвестиционных рисков, связанных с выполнением

конкретных проектов;

─ обеспечение ликвидности инвестиций;

─ соответствие мероприятий, которые предусмотрено осуществить в

рамках инвестиционной политики, законодательными и

нормативными актами Республики Узбекистан, регулирующими

инвестиционную деятельность.

На решение этой проблемы направлены Указ Президента страны от 2

марта 2001 г. «О мерах по демонополизации и акционированию

железнодорожного транспорта» и Постановление Президента РУз

№ ПП-1074 от 18 марта 2009 года. Указом от 2 марта 2001 года

определяются приоритетные направления углубления экономических

реформ в сфере железнодорожного транспорта. К их числу отнесены:

─ поэтапное акционирование предприятий по перевозкам пассажиров,

ремонту подвижного состава, рефрижераторного и контейнерного

хозяйства;
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─ формирование благоприятных условий по широкому привлечению

иностранных инвестиций в реконструкцию, обновление

модернизацию железнодорожного комплекса.

Акционерное общество имеет большую по сравнению с

государственным предприятием инвестиционную привлекательность, что

будет способствовать увеличению инвестиций в развитие

железнодорожного комплекса.

В процессе анализа выполнения прогноза инвестиций следует

изучить:

─ как осуществляется акционирование предприятий

железнодорожного транспорта, создаются благоприятные условия

по широкому привлечению иностранных инвестиций в

реконструкцию и модернизацию железнодорожного комплекса;

─ выявить проблемы в сфере акционирования предприятий, изучить

их причины.

Наряду с этим, в ходе анализа, необходимо рассмотреть выполнение

Комплексной программы развития, модернизации и производственной

деятельности железнодорожной отрасли на 2009-2013 годы, утвержденной

Постановлением Президента РУз № ПП-1074 от от 18 марта 2009 года,

определяющей основные целевые параметры развития и модернизации

ГАЖК «УТЙ» согласно приложениям № 1 и 2, и инвестиционные проекты

по строительству, модернизации, техническому и технологическому

перевооружению ГАЖК, согласно приложению  № 3.

В основе анализа выполнения прогноза инвестиций – знание

потребностей отрасли в развитии и ее возможностей, что обуславливает

необходимость иметь должную информацию. Следует помнить,

инновационная экономика, это – экономика, основанная на знании. В связи

с тем, что в развитии и модернизации нуждается производственная база

всех служб железнодорожной компании, крайне важно знать
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экономическую обоснованность принятых направлений инвестиций и ход

их реализации, проблемы возможных отклонений в источниках

финансирования и сроках ввода, определенных комплексной программой.

При проведении анализа выполнения прогноза инвестиций, как и при

разработке инвестиционной политики, учитываются следующие факторы:

─ финансовое состояние компании;

─ технический уровень производства, наличие незавершенного

строительства и неустановленного оборудования;

─ возможность получения оборудования по лизингу;

─ наличие собственных средств, возможности привлечения недорогих

кредитов и займов;

─ конъюнктура рынка капитала;

─ льготы, получаемые инвесторами от государства;

─ коммерческую и бюджетную эффективность намеченных к

реализации инвестиционных проектов;

─ условия страхования и получения гарантий от некоммерческих

рисков;

─ налоговое окружение – налоги и другие обязательные платежи,

уплачиваемые инвестором;

─ условно-переменные и условно-постоянные издержки предприятия,

в том числе на производство и сбыт продукции;

─ цены на продукцию и выручку от продаж.

При оценке рынка перевозок принимаются во внимание:

─ географические границы рынка перевозок;

─ общий объем продаж и его динамику за последние три года;

─ уровень конкуренции на рынке;

─ технический уровень продукции и возможности его повышения за

счет реализации конкретных инвестиционных проектов и др.
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Потребность компании в инвестиционных ресурсах соответствует

расходам, которые предстоят с начала периода реализации

инвестиционной политики. Стоимость объектов незавершенного

строительства, оплаченного неуставленного оборудования, иные

капитальные затраты истекших лет включают в общий объем

капиталовложений предстоящего периода.

При разработке инвестиционной политики рекомендуют определять

общий объем инвестиций, способы рационального использования

собственных средств и возможности привлечения дополнительных

денежных ресурсов с финансового рынка. Инвестиционные проекты в

рамках долгосрочной стратегии компании целесообразно согласовывать

между собой по объемам выделяемых ресурсов и сроками реализации

исходя из достижения максимального общего экономического эффекта в

процессе осуществления инвестиционной политики. Среднесрочную

инвестиционную политику разрабатывают на период один - два года, а

долгосрочную – на более длительную перспективу (свыше двух лет).

Инвестиционная политика, определенная специалистами компании,

подлежит рассмотрению и утверждению. Её ключевые положения

рекомендуют учитывать при технико-экономическом обосновании (ТЭО)

инвестиционных проектов, выборе различных источников

финансирования, привлечении к реализации проектов сторонних

организаций в порядке долевого вклада в строительство.

Эффективность инвестиционной политики оценивают по сроку

окупаемости инвестиций, который определяют на основе данных бизнес-

плана и предварительных расчетов по обоснованию инвестиционных

проектов.
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11.4. Анализ выполнения Комплексной программы развития и
модернизации железнодорожной отрасли

Инвестиции требуются в развитие всех хозяйств железнодорожного

транспорта. Крайне важно определить приоритетные направления

инвестиций.

В бизнес-плане ГАЖК на ближайшие годы, отмечена проблема

железнодорожной компании – это изношенные инфраструктура и

подвижной состав. Ведется работа по модернизации локомотивного и

вагонного парков с продлением сроков службы. Одновременно ведется

закупка и строительство нового подвижного состава. Осуществляется

совершенствование инфраструктуры – хозяйства пути, электроснабжения,

сигнализации и связи. Так, в путевом хозяйстве, наряду со значительным

наличием дефектных рельс, вызывает озабоченность низкая доля вторых

путей – менее 20 % от общей протяженности магистрали. Недостаточное

развитие вторых путей сдерживает рост скоростей движения, сказывается

на эффективности работы железной дороги.

Делается однозначный вывод: ситуацию необходимо коренным

образом менять. Собственных средств на это недостаточно. Остается путь

привлечения внешних инвестиций. По прогнозу инвестиций ГАЖК

собственные средства железнодорожной компании в общем объеме

инвестиций в основной капитал в 2008 году составили 72 %, доля

привлеченных средств – 28 %. Это один из наибольших и наименьших

показателей, если сравнить железнодорожный транспорт с другими

отраслями.

В целях дальнейшего развития и модернизации железнодорожной

отрасли республики, ГАЖК «УТЙ», Министерством Экономики,

Министерством финансов РУз разработана и Президентом РУз утверждена

Комплексная программа развития и модернизации железнодорожной
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отрасли на 2009-2013 годы. Программа включает проекты,

сгруппированные по видам работ в три группы:

I. Железнодорожные линии и инфраструктура.

II. Электрификация железнодорожных линий.

III. Развитие ремонтной базы и обновление подвижного состава.

Объемы работ по Программе распределены по годам. Определены

сроки реализации проектов, объем инвестиций, источники

финансирования, сроки ввода, ожидаемые результаты.

Выполнение всех проектов Комплексный программы развития, при

том в установленные сроки, имеет крайне важное значение не только для

железнодорожной отрасли, но и для всей экономики страны. Это

обязывает анализ выполнения плана инвестиций строить так, чтобы в

центре его внимания было выполнение проектов Комплексной программы.

В процессе анализа выполнения плана инвестиций следует учитывать

что Постановлением Президента РУз предоставляется право Кабинету

Министров, по представлению ГАЖК «УТЙ», вносить уточнения и

дополнения в утвержденные параметры Комплексной программы развития

железнодорожной отрасли, имея в виду возможные изменения

конъюнктуры рынка. Этим положением принимается во внимание

возможность изменений рыночного спроса на перевозки и связанные с

ними услуги и соответственно, возможность внесения коррективов в

прогноз инвестиций. Такие коррективы могут быть внесены при строгом

соблюдении установленного порядка, что проверяется по ходу анализа.

В Комплексной программе развития и модернизации

железнодорожной отрасли на 2009-2013 годы дается и технологическая

структура инвестиций, определяющая объемы инвестиций по их

направлениям: строительно-монтажные работы (СМР), оборудование, что

в процессе анализа выполнения плана  инвестиций имеет свой интерес.
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В процессе анализа рассматривается выполнение целевых параметров,

определенных Комплексной программой по годам, выясняются причины

возможных отклонений, принимаются необходимые меры для выполнения

всех проектов. При  этом анализируется и выполнение инвестиционной

программы Бизнес-плана, разрабатываемого исходя из Комплексной

программы развития и модернизации железнодорожной отрасли на 2009-

2013 годы.

Контрольные вопросы:

1. Задачи анализа выполнения плана инвестиций.

2. Источники информации.

3. Дифференциация инвестиций на реальные прямые, портфельные,

финансовые, интеллектуальные.

4. Направленность инвестиционной деятельности железнодорожной

компании ГАЖК «УТЙ».

5. Что означает стимулирования иностранных инвестиций, его цель?

6. Направленность инвестиционной политики ГАЖК «УТЙ».

7. Факторы, влияющие на инвестиционную политику.

8. Приоритетные направления инвестиций ГАЖК «УТЙ».

9. Параметры Комплексной программы развития железнодорожной

отрасли на 2009-2013 годы.

10. Почему в основу анализа выполнения плана инвестиций следует

принять анализ выполнения Комплексной программы развития и

модернизации отрасли.
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Глава 12. Анализ дебиторской и кредиторской задолженности

12.1. Задачи анализа

В экономических взаимоотношениях предприятий, в процессе купли-

продажи продукции часто возникает взаимная задолженность, когда в

обороте средств предприятия временно находятся ресурсы других

собственников, представляющие кредиторскую задолженность и в то же

время продукция данного предприятия, приобретенная её покупателем еще

не оплачена  и числится в дебиторской задолженности.

Взаимная задолженность между участниками процесса производства

и реализации продукции явление общепризнанное, являющееся

следствием несовпадения осуществляемых расчетных операций (платежей)

со временем реализации продукции. Но сам факт отвлечения части

средств  в распоряжение покупателя предусматривается осуществлять в

определенных рамках, ограничивающих сроки отвлечения средств.

В ГАЖК основные суммы дебиторской задолженности образуются в

расчетах по грузовым перевозкам.

В соответствии с Положением об учетной политике ГАЖК «УТЙ»

учет доходов от перевозок грузов ведется с момента завершения перевозки

и раскредитования перевозочных документов, т.е. до фактической оплаты

соответствующей перевозки. Из этого следует, что отсчет доходов,

причитающихся за выполненные грузовые перевозки ведется не по

времени оплаты суммы, причитающейся за выполненную перевозку груза,

а с момента раскредитования перевозочных документов. Если у

грузополучателя на это время не окажется требуемых денежных средств,

возникает дебиторская задолженность.

Положением об осуществлении платежей со счетов  предприятий

ГАЖК «УТЙ» определено: в целях обеспечения стабильной работы и

платежеспособности Компании дебиторская и кредиторская
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задолженности не  должны превышать суммы указанной в приложении

№ 4 названного положения. Своевременное взыскание платежей, как и

погашение кредиторской задолженности – одно из основных условий

обеспечения устойчивого финансового положения железнодорожной

компании.

Анализ дебиторской и кредиторской  задолженности  выполняется по

данным расчетных документов,  которые принято объединять в следующие

группы:

1. Внешние операции с частными клиентами и поставщиками

внутригосударственными.

2. Операции с предприятиями других стран.

3. Операции  между предприятиями, входящими в состав и

контролируемые «УТЙ», дебиторская и кредиторская

задолженность в этой группе будут взаимозачтены.

4. Операции между «УТЙ» и предприятиями, в которых «УТЙ»

имеет акционерную долю.

5. Прочие операции.

В ходе анализа задолженности рассматривают причины  и сроки их

возникновения, размеры, определяют возможные пути сокращения или

ликвидации. При этом различают нормальную задолженность,

соответствующую действующему порядку расчетов, от  задолженности

просроченной.

Просроченная задолженность, - как дебиторская, так  кредиторская,-

возлагает на должника определенную ответственность, направленную на

ограждение интересов владельца средств. В случае просрочки оплаты,

например, грузовых перевозок, предприятие железнодорожного

транспорта вправе обратиться в транспортную прокуратуру и в

хозяйственной суд и это право при необходимости используется. Но в

интересах собственника средств необходимо так вести хозяйственную
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деятельность, осуществлять расчеты за реализуемую продукцию (услуги),

чтобы не допускать просроченной задолженности. Одна из основных задач

анализа дебиторской и кредиторской задолженности постоянно знать о ее

размерах, принимать меры к уменьшению и полной ликвидации

просроченной задолженности.

12.2. Дебиторская задолженность

Дебиторская задолженность – это сумма долгов, причитающихся

предприятию (подразделению) от юридических  или физических лиц,

образовавшихся в процессе хозяйственных взаимоотношений между ними.

Выражает временное отвлечение  средств из оборота  предприятия, что

вызывает дополнительную потребность  в ресурсах и может стать

причиной напряженности финансового состояния. Она может быть

допустимой, когда сроки оплаты не превышают нормативных и

недопустимой, если оплата выполненной  работы своевременно не

проводится. В современных условиях дефицита денежных средств

значимость анализа  расчетов с дебиторами существенно возрастет.

Основная цель анализа  дебиторской задолженности –выявление

просроченной задолженности и принятие мер направленных на ускорение

расчетов за выполненные работы.

В процессе анализа:

─ дается оценка состояния задолженности, определяется её величина

и влияние на финансовое состояние предприятия;

─ формируется аналитическая информация, позволяющая

прогнозировать дебиторскую задолженность;

─ разрабатываются условия предоставления кредита отдельным

пользователям транспортных услуг;

─ осуществляется контроль за соотношением дебиторской и

кредиторской задолженностей. Используя данные раздела 2 актива баланса
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формы №5 и материалы аналитического учета, определяют изменение

задолженности в рассматриваемом периоде по сравнению с прошлым

отчетным периодом. Увеличение задолженности свидетельствует об

отвлечении средств предприятия  на счета других собственников, а

снижение- об уменьшении размеров задолженности. (табл. 12.1)

Таблица 12.1

Структура и сроки образования дебиторской задолженности РЖУ

Вид задолженности
Остаток на
начало года

Остаток на
конец года

Изменения за
отчетный год

тыс.сум.тыс.сум. доля % тыс.сум. доля %
1. Задолженность,
по которой платежи
ожидаются более
чем 12 месяцев

9034 2,6 17597 3,9 8563

в том числе,
просроченная
дебиторская
задолженность

9034 2,6 17597 3,9 8563

2. Задолженность,
платежи по которой
ожидаются в
течение года

343909 97,4 437811 96,1 93902

в том числе
просроченные 11722 3,3 46798 10,3 35076

Из них со сроком
более трех месяцев 10448 3,0 46798 10,3 36350

3. Всего
дебиторская
задолженность

352943 100,0 455408 100,0 102465

Из табл. 12.1. видно за истекший год дебиторская задолженность

увеличилась на 102,5 млн. сум, возросла на 29 %, что свидетельствует об

увеличении отвлечения средств железнодорожный компании в
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распоряжение покупателя транспортных услуг и побуждает к принятию

мер для ее сокращения. Особую озабоченность вызывает увеличение доли

задолженности по которой платежи ожидаются более 12 месяцев – на 8563

тыс. сум, с 2,6 % до 3,9 %. Задолженность, платежи по которой ожидаются

в течение года, возросла с 343,9 до 437,8 млн. сум, т.е. на 93,9 млн. сум, в

том числе доля просроченных увеличилась с 3,3 до 10,3 %, более чем в 3

раза. Необходимо выяснить по каким причинам и у каких пользователей

транспортных услуг возросла такая дебиторская задолженность.

Таблица 12.2

Структура дебиторской задолженности РЖУ по видам расчетных
операций

Наименование
показателей

№
Строки

На начало года На конец года

тыс. сум % к
итогу тыс. сум % к

итогу

Расчеты с
покупателями и
заказчиками

220 126640 35,9 246765 54,1

Авансовые платежи 260 177656 50,3 25513 5,6

Расчеты с бюджетом 270 114 0,1 8565 1,9

Расчеты с персоналом 250 29656 8,4 1635 0,4

Расчеты с
ассоциированными
предприятиями

240 2215 0,6 126976 27,8

Авансы в
государственные
целевые фонды

280 0 0 3613 0,8

Прочие дебиторы 290+300
+310 16662 4,7 42341 9,3

Всего 210 352943 100 455408 100
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Прежде всего рекомендуется установить по каким видам расчетных

операций произошло наиболее значительное увеличение дебиторской

задолженности. Из табл. 12.2 видно, оно наблюдается по трем группам:

– в расчетах с покупателями и заказчиками – с 126,6 до 246,7 млн.

сум, с 35,9 % до 54,1 % в общей сумме;

– в расчетах с ассоциированными предприятиями – с 2,2 до 126,97

млн. сум, с 0,6 % до 27,8 %;

– по группе «прочие дебиторы» – с 16,6 до 42,3 млн. сум, или иначе

– с 4,7 % до 9,3 %.

Следует выяснить по каким причинам произошло это увеличение, что

можно предпринять для сокращения задолженности.

Одной из основных целей анализа дебиторской задолженности

является необходимость выяснить перспективы её ликвидации или

снижения, определить просроченную, явно безнадежную, побуждающую

обращаться с исками через транспортную прокуратуру и хозяйственный

суд.

Также необходимо рассмотреть по данным аналитического учета

обоснованность и полноту списания безнадежной задолженности на

убытки. При этом используются материалы инвентаризации статей

баланса и акта ревизий, проведенных в отчетном периоде.

Особое внимание следует уделить выявлению так называемой

скрытой, а также нереальной дебиторской задолженности. Например по

расчетам с персоналом (счет 73), когда рабочие и служащие выбыли по

независящим от них причинам и долг взыскать не представляется

возможным.

В процессе анализа дебиторской задолженности изучают динамику

изменения её отдельных статей. Так, увеличение  суммы по статье.

«Расчеты с покупателями и заказчиками» свидетельствует об ослаблении

внимания к соблюдению расчетной дисциплины. По статье «Прочие
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дебиторы» учитывается задолженность по операциям, не связанным

непосредственно с основной деятельностью. Рекомендуется эти суммы

рассматривать  под углом зрения определения реальности их взыскания.

Динамику значимости дебиторской  задолженности можно,

характеризовать в процентах путем отнесения ее к собственным

оборотным и приравненным к ним средствам, показанным в балансе

предприятия, или к нормативу. В рассматриваемом РЖУ соотношение

характеризуется следующими  данными: (табл. 12.3)

Таблица 12.3

Дебиторская задолженность по РЖУ, тыс. сум

Начало
года

Конец
года

Прирост, понижение
Абсолютном
исчислении

Относительном
исчислении

Норматив
собственных
оборотных
средств

5129,7 8489,2 +3359,5 65,5

Дебиторская
задолженность

352973 455408 +102435 29,0

Отношение к
нормативу, разы

68,8 53,6 -15,2 -18,9

Из табл. 12.3 следует: дебиторская задолженность по РЖУ за

анализируемый год возросла на 102,4 млн. сум, или – на 29 %, но и

норматив собственных оборотных средств увеличился, при том в

существенно больших размерах – на 65,5 %. В результате отношение

дебиторской задолженности к нормативу собственных оборотных средств,

составлявшее 68,8 раз снизилось до 53,6 раза, т.е. на 18,9 %, что

свидетельствует о некотором улучшении использования собственных

финансовых ресурсов. Однако дебиторская задолженность
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рассматриваемого РЖУ по-прежнему остается чрезмерно высокой, что

требует принятия мер к ее снижению.

Особо рассматривается задолженность образовавшаяся по операциям,

не связанным с производством и реализацией продукции (хищение, порча

материальных ценностей.) Детальное изучение видов продукции,

реализация или отпуск которой, вызывает образование дебиторской

задолженности позволяет обоснованно определить меры,

предупреждающие отвлечение средств из оборота.

Особенностью в работе с финансовыми ресурсами в настоящее время

является деятельность по сокращению дебиторской задолженности –

неплатежей. Эта проблема – одна из самых болезненных для многих

предприятий, в том числе и для ГАЖК.

Согласно Положению об учетной политике предприятий основной

деятельности ГАЖК учет доходов от перевозки грузов для определения

финансового результата и нужд налогообложения ведется по моменту

завершения перевозок и раскредитования перевозочных документов.

Изучение причин дебиторской задолженности показывает, что одной из

них является отсутствие системного управления организации расчетов за

выполняемые грузовые перевозки, иные услуги. Известно, для того чтобы

не допустить увеличение дебиторской задолженности, необходима

организация повседневного контроля над поступлением денежных средств,

контроля над движением средств, отвлеченных в дебиторскую

задолженность. В реальной действительности такой контроль

осуществлять сложно. Контроль, как правило, проявляется в периодически

проводимых «проверках» с предъявлением требований к должникам о

принятии мер к уплате железнодорожной компании причитающихся за

перевозки сумм.

Железнодорожная компания, в современных условиях далеко не

полного использования ее производственных возможностей и



217

сравнительно невысоком уровне переменных расходов (35-40%) в

состоянии придерживаться менее жесткой политики в осуществлении

расчетов за выполняемые перевозки грузов и допускать больший уровень

дебиторской задолженности. Вместе с тем необходимо постоянно помнить,

что отвлечение денежных средств в дебиторскую задолженность ставит

железнодорожную компанию, ее предприятия в крайне трудные условия

хозяйствования.

Положением об осуществлении платежей со счетов предприятий

ГАЖК установлено: в целях обеспечения стабильной работы и

платежеспособности компании дебиторская и кредиторская задолженности

не должны превышать суммы указанной в приложении № 4. В случае

превышения данного уровня железнодорожная компания должна

принимать меры в соответствии с действующим законодательством по

погашению задолженностей. На 01.01.2009 г предельный уровень

дебиторской задолженности был определен в 29389 млн. сум.

Возникает вопрос: как уйти от неплатежей? По мнению специалистов

решение этой проблемы каким либо одним способом не представляется

возможным. Должна быть разработана и применена целая система путей ее

решения исходя из анализа конкретных условий, учета реальных

возможностей должника.

Одним из таких путей является использование различных форм

расчетов за перевозки.

Авансовые платежи. При этой форме расчетов покупатель

(грузоотправитель) оплачивает согласованную заранее часть стоимости

перевозки товара (услуг), а окончательная оплата производится по

фактической отгрузке.

На железнодорожном транспорте исторически, т.е. многие годы, в

силу особенности продукции перевозочного процесса, оплата перевозки
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осуществлялась, как правило, в форме авансовых платежей, при оплате

стоимости перевозочных документов.

Аккредитивная форма расчетов предполагает оплату отгруженных

товаров (услуг), за счет средств, депонированных в обслуживающем

покупателя банке на условиях, предусмотренных в заявлении на

выставлении аккредитива.

Гарантийные обязательства используются при оплате услуг (товара) в

рассрочку. Продавец товара (услуг),- в данном случае железная дорога не

имея уверенности в платежной способности покупателя, просит его

предоставить гарантию крупной надежной структуры, которая берет на

себя обязательства погасить долг покупателя, если у него на момент

платежа не окажется денежных средств. В качестве гаранта обычно

выступают банки. Выдача гарантий является платной услугой. Размер

платы зависит от степени риска неплатежей, от суммы договора.

Продажа долгов с дисконтом означает продажу кредитором

дебиторской задолженности со скидкой, образующей доходы покупателя

этого долга.

Кредитор продает свою дебиторскую задолженность другому лицу,

теряет при этом некоторую сумму, но получает возможность погашения

долга.. Такая форма снижения дебиторской задолженности на железных

дорогах стран СНГ находит всё большее применение.

Известны и другие формы расчетов. В порядке управления

дебиторской задолженностью рекомендуется:

1. Отделить проблемных поставщиков и клиентов. Меры по

предупреждению и сокращению дебиторской задолженности

разрабатывать и применять, прежде всего, к проблемным клиентам, т.е. к

тем, с которыми возникают проблемы. Сбор долгов может быть полностью

сосредоточен на коммерческой дебиторской задолженности.

2. Согласовать баланс (сальдо) дебиторской и кредиторской
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задолженностей и определить неразрешимые споры. Сальдо (как

дебиторской, так и кредиторской задолженности) между «УТИ» и

предприятиями должно быть согласовано на регулярной основе.

Проводить это ежеквартально.

3. Практиковать взаимозачет дебиторской и кредиторской

задолженности.

Представляют интерес предложения специалистов железнодорожного

транспорта других государств Содружества, изучающих пути управления

дебиторской задолженности на своих железных дорогах. Например,

рекомендует проводить эту работу, разделив ее на несколько этапов.

Первый этап – определение «условий реализации». На этом этапе

определяется время, которое может быть предоставлено для оплаты

счетов, возможность предоставления скидки за своевременную оплату.

Второй этап – определение свидетельств платежеспособности

контрагентов.

Третий этап – классификация клиентов по степени

платежеспособности (анализ их финансовых отчетов)

Четвертый этап – определение величины коммерческого кредита по

каждому клиенту, разработка рисковой стратегии, предполагающий выбор

либо в пользу абсолютной надежности, либо принятие риска появления

сомнительных долгов к качестве платы за расширение круга постоянной

клиентуры.

Пятый этап – разработка политики взыскания платежей по истечению

срока исполнения обязательств партнера.

Высказывается мнение что, наиболее действенный способ побудить

покупателя оплатить счета до истечения срока оплаты -предоставление

скидок за своевременную оплату. Например, покупатель получает 2 %-ую

скидку при частичной оплате в течение 30 дней и должен полностью

расплатиться за 60 дней, т.е. платит 98% первоначальной суммы счета.
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Если покупатель принимает данную схему оплаты, то он осуществляет

финансовые вложения с доходностью 27% [1+(100-98)98=1,27], годовых [].

Из всего сказанного следует, что анализ дебиторской задолженности

завершается разработкой мер, предусматривающих необходимость

управления задолженностью рассматривая ее в современных условиях

формирования рыночной экономики, как неизбежное негативное явление,

поддающееся управлению при проведении определенной работы по его

предупреждению и постепенной ликвидации. При этом рекомендуется

руководствоваться стремлением достижения не минимизации

сомнительных дебиторов, а максимизации прибыли, что определяет

степень либеральности или консервативности кредитной политики.

12.3. Кредиторская задолженность

Кредиторская задолженность, это сумма денежных средств

предприятий, организаций, подлежащая к уплате соответствующим

юридическим и физическим лицам. Методика ее анализа аналогична

анализу дебиторской задолженности: сопоставляют суммы задолженности

на начало и на конец отчетного периода, дифференцируют их по видам

расчетов, группам поставщиков, кредиторам (табл. 12.4.)

Таблица 12.4

Структура и сроки образования кредиторской задолженности

Показатель

Остаток на
начало года

Остаток на
конец года

Изменение за
отчетный

год
+;- тыс.сумтыс.сум % к

итогу тыс.сум % к
итогу

1 2 3 4 5 6
1. Кредиторская
задолженность всего 2683956 100 3112615 100 428659

в том числе:
поставщикам и
подрядчикам

683184 25,5 300535 9,7 -382649
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1 2 3 4 5 6
персоналу, 992202 37,0 1256275 40,4 264073
государственным
внебюджетным
фондам

407482 15,2 491069 15,8 83587

бюджету 414355 15,4 304905 9,8 -109450
авансы полученные 6426 0,2 2195 0,1 -4231
прочие кредиторы 180307 6,7 757636 24,3 577329
2. Просроченная
кредиторская
задолженность

342336 100,0 89113 100,0 -253223

в том числе свыше
трех месяцов 117406 34,3 37895 42,5 -79511

Кредиторская  задолжность выросла на 428,6 млн. сум, или на 16 %.

Подавляющую часть в кредиторской задолженности 80,5 % составляют

задолженность персоналу, прочим кредиторам, государственным

внебюджетным фондам, соответственно 40,4,  24,3 и 15,8 %. По сравнению

с началом года задолженность возросла на 577,3 млн. сум..

Просроченная кредиторская задолженность составляла на начало года

342,3 млн. сум, на конец года -89,1 млн., т.е. снизилась на 253,2 млн. сум.

Данные табл. 12.4. свидетельствуют: по предприятию из общей

кредиторской задолженность на 19,6 % снизилась.

Для оценки состояния расчетов с дебиторами и кредиторами

сопоставляются данные табл.12.1. и 12.4.

Сопоставляя общие суммы дебиторской и кредиторской

задолженности определяют имеет ли предприятие превышение

дебиторской задолженности над кредиторской или наоборот.

Контрольные вопросы:

1. Сущность, причины возникновения дебиторской задолженности.

2. Основная цель анализа дебиторской задолженности.
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3. Предельная сумма дебиторской задолженности, допускаемая в

соответствии с Положением об осуществлении платежей со счетов

предприятий ГАЖК «УТЙ».

4. Что дается в процессе анализа дебиторской задолженности?

5. Методика анализа дебиторской задолженности.

6. Что предпринимается при выявлении в процессе анализа

просроченной и явно безнадежной дебиторской задолженности?

7. Для чего следует анализировать структуру и динамику

дебиторской задолженности.

8. Как уйти от неплатежей?

9. Сущность аккредитивной формы расчетов, гарантийных

обязательств, продажи долгов с дисконтом.

10. Чем завершается анализ дебиторской задолженности?

11. Что представляет собой кредиторская задолженность?

12. Методика анализа кредиторской задолженности.

Раздел III. Анализ финансового состояния предприятия и
подразделений железнодорожной компании «УТЙ»

Глава 13. Организация анализа финансового состояния
предприятия

13.1. Цель, задачи и информационное обеспечение анализа
финансового состояния предприятия

Анализ финансового состояния предприятия является частью общего

полного анализа производственно-финансовой деятельности

хозяйствующих субъектов отрасли.

В условиях рыночных отношений возрастает роль анализа

финансового состояния предприятия, к которому предъявляют
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повышенные требования как руководители предприятия и собственники,

так и партнеры предприятия. Увеличивается заинтересованность в

детальном изучении финансовой отчетности всех участников

экономического процесса в объективной и достоверной информации о

финансовом состоянии, рентабельности, деловой и рыночной активности

предприятия.

Все субъекты рыночных отношений: собственники, акционеры,

инвесторы, банки, биржи, поставщики, покупатели, заказчики, страховые

компании, рекламные агентства, заинтересованы в однозначной оценке

кредитоспособности и надежности своих партнеров. В условиях

формирования рыночной экономики повышается экономическая и

юридическая ответственность за результаты хозяйственной деятельности

предприятия с позиций долгосрочной перспективы. Соответственно

возрастает значение анализа финансового состояния для управления

предприятием.

Комплексная оценка финансового состояния предприятия

представляет собой следующие составные элементы:

─ сбор и аналитическая обработка исходной информации за

анализируемый период времени;

─ обоснование системы показателей, используемых для оценки

финансового состояния, платежеспособности, финансовой

устойчивости, прибыльности, рентабельности и деловой

активности, их классификация и расчет итоговой оценки

деятельности предприятия.

Итоговая оценка деятельности учитывает все важнейшие показатели

производственно-финансовой деятельности предприятия, т.е. его

хозяйственной активности в целом. При ее построении используются

данные о производственном потенциале предприятия, рентабельности его

продукции, эффективности использования производственных и
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финансовых ресурсов, состоянии, размещении средств, их источниках и

другие показатели.

Анализ финансового состояния является непременным элементом как

финансового менеджмента на предприятии, так и его экономических

отношений с партнерами, финансово-кредитной системой.

Целью анализа является:

─ выявление изменений показателей финансового состояния;

─ выявление факторов, влияющих на финансовое состояние

предприятия;

─ оценка количественных и качественных изменений показателей;

─ оценка финансового положения предприятия на определенную

дату;

─ определение тенденций изменения финансового состояния

предприятия.

Анализ включает последовательное проведение следующих видов

работы:

─ общая оценка финансового состояния и изменений финансовых

показателей за отчетный период;

─ анализ платежеспособности и финансовой устойчивости

предприятия;

─ анализ кредитоспособности предприятия и ликвидности его

баланса;

─ анализ финансовых результатов.

Финансовое состояние предприятия – это комплексное понятие,

которое характеризуется системой показателей, отражающих наличие,

размещение и использование финансовых ресурсов предприятия. Оно

является результатом взаимодействия всех элементов системы финансовых

отношений предприятия и поэтому определяется всей совокупностью

производственно-хозяйственных факторов.
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Источники информации финансового анализа являются финансовая

отчетность и бухгалтерский учет.

Финансовая отчетность предприятий представляет собой

совокупность сведений об итогах, результатах и условиях работы за

отчетный период. Составляется в соответствии с приказом Министерства

финансов Республики Узбекистан от 15 января 1997 г. «Об утверждении

форм и объема годовой и квартальной финансовой отчетности

предприятий (организаций)» от 26.06ю1998 г. № 79 и изменениями к нему

зарегистрированными Министерством юстиции РУз 6.11.1999г. за №338-2.

Основными источниками анализа финансового состояния

предприятия утверждены следующие формы отчетности:

«Бухгалтерский баланс» (форма № 1)

«Отчет о финансовых результатах» (форма № 2)

«Отчет о движении основных средств» (форма № 3)

«Отчет о денежных потоках» (форма № 4)

«Отчет о собственном капитале» (форма № 5)

На железнодорожном транспорте, наряду с названными формами

используется «Отчет о финансово-хозяйственной деятельности

предприятия».

Порядок заполнения форм квартальной и годовой финансовой

отчетности предприятия разработан Управлением методологии и

организации бухгалтерского учета и отчетности при Министерстве

финансов РУз.

В условиях рыночной экономики особое внимание уделяется

качественным характеристикам учетной информации. В соответствии с

Законом РУз «О бухгалтерском учете» к информации предъявляются такие

требования:

─ уместность;

─ надежность;
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─ нейтральность;

─ периодичность;

─ сопоставимость;

─ публичность;

─ доступность и достоверность;

─ ценность для прогнозирования.

Уместность означает, что соответствующая информация оказывает

влияние на решение, принимаемое пользователем. Информация считается

уместной, если она обеспечивает возможность перспективного и

ретроспективного анализа. Перспективный анализ означает, что

пользователь может разработать обзор о результатах прошлых, текущих и

прогноз будущих решений. Ретроспективный анализ – пользователь на

основе данной информации может подтвердить правильность своих

прошлых решений или выявить их ошибочность. Кроме того, уместность

предполагает своевременность данной информации, поскольку если

информация получена позже необходимого срока, она уже никак не может

повлиять на принятие решения.

Надежность предполагает, что информация не содержит ошибок,

достоверна.

Нейтральность означает, что финансовая отчетность не делает акцента

на удовлетворение одних пользователей общей отчетности в ущерб

другим.

Периодичность – предприятие должно периодически отчитываться

перед заинтересованными сторонами о результатах своей деятельности за

соответствующие периоды.

Сопоставимость предусматривает во-первых, аналогичность

информации о деятельности других предприятий, во-вторых, сохранность

последовательности в применяемых методах бухгалтерского учета на
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данном предприятии и тем самым обеспечение сопоставимости данных о

его деятельности за несколько отчетных периодов.

Публичность – начиная с 1992 г. в хозяйственную практику введена

проверка ведения бухгалтерского учета, правильности заполнения и

сопоставления учетной информации независимыми аудиторскими

фирмами.

Доступность и достоверность – важный фактор коммерческой и

финансовой репутации железнодорожной компании, как и любой фирмы,

действующей в условиях рыночной экономики.

13.2. Методы проведения анализа показателей
бухгалтерской отчетности

Под анализом финансовой отчетности предприятия принято понимать

выявление взаимосвязей и взаимозависимостей между различными

показателями его финансово-хозяйственной деятельности, включенными в

отчетность.

Такой анализ может выполняться как внутри предприятия, так и

внешними аналитиками, поскольку в основном базируется на

общедоступной информации. Вместе с тем принято выделять два вида

финансового анализа: внутренний и внешний.

Внутренний анализ проводится работниками предприятия.

Информационная база такого анализа намного шире и включает в себя

любую информацию необходимую для принятия управленческих решений.

Внешний финансовый анализ проводится аналитиками посторонними

для предприятия и потому не имеющими доступ к внутренней

информационной базе предприятия. Внешний анализ менее детализирован

и более формализован.

Анализ финансово-хозяйственной деятельности включает следующие

методики использования финансовых отчетов:
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─ чтение отчетности;

─ горизонтальный (временной) анализ;

─ вертикальный (структурный) анализ;

─ трендовый (прогнозный) анализ;

─ использование относительных показателей (коэффициентов).

Чтение отчетности и изучение абсолютных величин, представленных

в формах отчетности – один из основных способов анализа. Он позволяет

сделать выводы об основных источниках привлечения средств

предприятием, направлениях их вложения, основных источниках

полученной за отчетный период прибыли, источниках получения

денежных средств, организационной структуре капитала предприятия и

т.д. Вместе с тем, эта информация не дает возможность оценить динамику

основных показателей деятельности предприятия, его место среди

аналогичных предприятий страны и мирового рынка. Это достигается

посредством сравнительного анализа.

Горизонтальный анализ заключается в сравнении каждой статьи

баланса с предшествующим периодом. В этих целях составляются

аналитические таблицы, в которых абсолютные балансовые показатели

дополняются относительными темпами роста (снижения). Изучение

темпов роста за ряд лет позволяет прогнозировать их значение на будущее.

Ценность результатов горизонтального анализа в условиях инфляции

существенно снижается и при анализе в динамике требует корректировки

на инфляционную составляющую.

Вертикальный анализ проводится с целью выявления удельного веса

отдельных статей в общем итоговом показателе, принимаемом за 100 %.

Этот вид анализа характеризует структуру средств предприятия и

источников. При этом суммы по отдельным статьям и разделам берутся в

процентах к итогам раздела или валюте баланса.
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Горизонтальный и вертикальный анализ взаимно дополняют друг

друга, и поэтому целесообразно строить аналитические таблицы,

характеризующие как структуру отдельных ее показателей, так и

динамику.

Трендовый анализ основывается на динамике показателей за ряд лет и

расчете относительных отклонений показателей отчетности от уровня

базисного показателя. Используется для выявления перспектив развития.

Комплексная оценка финансового положения предприятия

дополняется расчетом и анализом системы коэффициентов, расчет

которых основан на наличии определенных соотношений между

отдельными статьями баланса предприятия.

Коэффициенты позволяют быстро и просто оценить финансовое

состояние предприятия. К их достоинствам можно отнести и то, что они

позволяют не только рассчитать соответствующий показатель, но и

сравнить его с какой-нибудь базой.

Финансовые коэффициенты имеют особое значение и для

предприятия, так как являются базой для оценки его деятельности

внешними пользователями отчетности – акционерами и заимодателями.

При расчете финансовых коэффициентов не соблюдается какая-либо

единая система показателей. Вместе с тем, в целом в мировой практике

считается целесообразным для анализа финансового состояния

предприятия и его инвестиционной привлекательности использовать 10-15

показателей. К основным из них относятся показатели:

─ ликвидности;

─ структуры капитала;

─ деловой активности;

─ рыночной активности;

─ рентабельности.
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Анализ финансового состояния предприятия завершается выводом о

целесообразности или необходимости более углубленного и детального

анализа финансовых результатов и финансового положения, а также

возможностей развития предприятия на перспективу.

Контрольные вопросы:

1. Какова роль финансового анализа в условиях рыночной

экономики?

2. Цель и значение анализа финансового состояния предприятия.

3. Назовите основные задачи анализа финансового состояния

предприятия.

4. Информационное обеспечение финансового анализа.

5. Какие требования предъявляются к финансовой информации?

6. Какие основные принципы предъявляются к финансовой

отчетности?

7. Назовите важнейшие приемы анализа финансовой отчетности и

охарактеризуйте каждый из них?

8. Сформулируйте различия в подходах к анализу в условиях

централизованно планируемой и рыночной экономики.

Глава 14. Оценка финансового состояния предприятия
железнодорожного транспорта

14.1. Анализ состава и структуры средств предприятия

Финансовое состояние предприятия характеризуют фактически

сложившиеся в итоге хозяйственной деятельности результаты образования

и использования денежных средств. Оно определяется всей совокупностью

показателей в денежном выражении характеризующих результаты

хозяйственной деятельности предприятия. Такими показателями являются
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платежеспособность, наличие или отсутствие денег на расчетном счете,

сохранность и оборачиваемость оборотных средств.

Анализ позволяет определить сумму финансовых ресурсов, т.е.

денежных средств, которыми располагает предприятие. От того, какими

ресурсами (собственными, заемными) и в каком объеме располагает в

настоящем отчетном периоде предприятие и зависит его финансовое

состояние. Предприятию необходимо не только создавать финансовые

ресурсы, но и уметь сохранить их, а затем использовать по назначению.

Финансовое состояние предприятия в значительной степени зависит

от целесообразности и правильности вложения финансовых ресурсов в

активы. Характеристику качественных изменений в структуре средств и их

источников, претерпевших изменения в процессе функционирования

предприятия, можно получить с помощью вертикального и

горизонтального анализа отчетности.

Наиболее информативной формой для анализа и оценки финансового

состояния предприятия является бухгалтерский баланс. Он отражает

состояние имущества предприятия, собственного капитала и обязательств

предприятия на определенную дату в двух разрезах:

─ по виду, составу, размещению;

─ по источникам формирования.

Бухгалтерский баланс позволяет оценить эффективность размещения

капитала предприятия, его достаточность для текущей и предстоящей

деятельности, размер и структуру заемных источников, а также

эффективность их привлечения.

На этой стадии анализа формируется представление о деятельности

предприятия, выявляются изменения в составе его имущества и

источниках. С этой целью определяют соотношение разделов актива и

пассива баланса, их удельный вес в общем итоге (валюте) баланса,
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рассчитывают суммы отклонений в структуре по сравнению с

предшествующим периодом.

Структуру и динамику бухгалтерского баланса рассмотрим на

примере одного из Региональных железнодорожных узлов

Государственно-акционерной железнодорожной компании «Ўзбекистон

темир йўллари» и данных Приложения 1 (табл. 14.1).

Таблица 14.1

Структура баланса РЖУ за отчетный год

Наименование
разделов
баланса

Наличие на
начало года

Наличие на конец
года Изменения

млн. сум в % к
итогу млн. сум в % к

итогу млн. сум в % к
итогу

Актив
I Долгосрочные
активы 112577,8 80,0 131098,0 76,4 18520,2 -3,6

II Текущие
активы 28101,3 20,0 40524,7 23,6 12423,4 3,6

Итог актива
баланса 140679,1 100,0 171622,7 100,0 30943,6 –

Пассив
I Источники
собственных
средств

136270,1 96,9 167274,6 97,5 31004,5 0,6

II Обязательства 4409,0 3,1 4348,1 2,5 -60,9 -0,6
Итог пассива
баланса 140679,1 100,0 171622,7 100,0 30943,6 –

Из табл. 14.1 видно что на конец отчетного года итог актива баланса

составил 171622,7 млн. сум, что на 30943,6 млн. сум больше, чем было на

начало года. Это увеличение произошло за счет роста как величины

долгосрочных так и текущих активов соответственно на 18520,2 млн. и

12423,4 млн. сум.
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Изменилась и структура актива баланса. На конец года доля

оборотных активов увеличилась на 3,6 % и составила 23,6 %. Доля

долгосрочных активов соответственно сократилась на ту же величину, что

позволяет сделать вывод структура актива баланса за отчетный год стала

более рациональной.

Анализируя динамику пассива баланса можно отметить, что его итог

увеличился на 30943,6 млн. сум за счет увеличения источников

собственных средств РЖУ. Из табл. 14.1 видно, что основным источником

финансовых ресурсов РЖУ являются его собственные средства, величина

которых за истекший год увеличилась на 31004,5 млн. сум. При этом

сумма обязательств предприятия уменьшилась на 60,9 млн. сум и

составила на конец года 4348,1 млн. сум.

Из табл. 14.1 также видно, что за отчетный год большая часть

финансовых ресурсов РЖУ вложена в его основные средства, доля

которых сократилась на 3,6 % и на конец года составила 76,4 % от общей

суммы хозяйственных средств.

Удельный вес обязательств РЖУ в течение года сократился и составил

2,5 % к сумме пассива баланса, что также можно считать положительным

фактором в финансово-хозяйственной деятельности анализируемого РЖУ.

Деятельность предприятия связана с эффективным распределением и

использованием его средств. Поэтому для оценки имущества предприятия

необходимо не только дать общую оценку средств предприятия, но и

оценить изменения в их составе и структуре за отчетный период, выделить

иммобилизованные и мобильные средства.

Оборотные средства мобильны, так как при необходимости они могут

быть реализованы для получения денежных средств. Иммобилизованными

считают основные средства и внеоборотные активы, которые сложно

обратить в денежные средства.
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Темп прироста оборотных средств определяет тенденцию к

ускорению оборачиваемости всей совокупности средств предприятия.

Данные табл. 14.2 позволяют проанализировать состав и структуру средств

предприятия по составным элементам, указать причины изменений за

отчетный период, отметить специфические особенности анализируемого

предприятия.

Таблица 14.2
Состав и структура средств РЖУ, млн. сум

Показатели Наличие на Изменения
начало

года
конец
года

абс.
( +, – )

относит.
(%)

Всего средств
в том числе:

140679,1 171622,7 30943,6 21,9

1. Основные средства и
внеоборотные активы

112577,8 131098,0 18520,2 16,5

в % к средствам предприятия 80,0 76,4 - 3,6 -
2. Текущие активы 28101,3 40524,7 12423,4 44,2
в % к средствам предприятия 20,0 23,6 3,6 -
2.1. Материальные оборотные
средства

8180,8 14214,7 6033,9 73,8

в % к текущим активам 29,1 35,1 6,0 -
2.2. Денежные средства и
прочие оборотные активы

172,0 321,4 149,4 86,8

в % к текущим активам 0,6 0,8 0,2 -
2.3. Дебиторская
задолженность

2095,1 1860,6 -234,5 -11,2

в % к текущим активам 7,5 4,6 -2,9 -
2.4. Задолженность
обособленных подразделений

17653,4 24128,0 6474,6 36,7

в % к текущим активам 62,8 59,5 -3,3 -

Как видно из табл. 14.2 средства предприятия состоят из

долгосрочных и оборотных (текущих) активов. В общей величине средств
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предприятия стоимость долгосрочных, т.е. иммобилизованных средств, на

начало года составляла 80,0% от суммы средств предприятия. На конец

года величина их увеличилась на 18520,2 млн. сум или 16,5 %, при этом

доля их в общей сумме средств предприятия сократилась до 76,4 %.

Оборотные средства предприятия возросли на 12423,4 млн. сум или

44,2%, их абсолютная величина на конец года составила 40524,7 млн. сум,

доля в имуществе предприятия – 23,6%.

Величина оборотных активов предприятия увеличилась за счет

материальных оборотных средств на 6033,0 млн. сум или 73,8%, их доля в

текущих активах на конец года составила 35,0%.

Наибольший удельный вес – 59,5% в текущих активах занимает

задолженность обособленных подразделений, к концу года она возросла на

6474,6 млн. сум или 36,7% и составила 24128,0 млн. сум.

Дебиторская задолженность уменьшилась на 234,5 млн. сум или

11,2% и составила 1860,6 млн. сум, удельный вес ее в текущих активах на

конец года составил 4,6% против 7,5% на начало года.

Денежные средства и прочие оборотные активы возросли на 149,4

млн. сум или 86,8% и на конец года составили 321,4 млн. сум, удельный

вес их в общей структуре текущих активов составил 0,8%.

В целом по РЖУ стоимость имущества в течение отчетного года

возрасла на 30943,6 млн. сум или 21,9% и на конец года составила

171622,7 млн. сум. При этом, с финансовой точки зрения, структура

имущества предприятия улучшилась.

Строительство новых объектов, а также поступление, приобретение,

создание имущества предприятия осуществляется за счет собственных и

заемных средств, характеристика соотношения которых раскрывает

существо его финансового положения.

Собственные средства предприятия состоят из вложений в

иммобилизованные средства и собственных оборотных средств. Наличие
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собственных оборотных средств определяется как разность итогов первых

разделов пассива и актива баланса. Кроме того предполагается, что

долгосрочные заемные средства, как правило, направляются на

приобретение основных средств и на капитальные вложения, поэтому в

расчетах оборотных средств к итогу первого раздела пассива баланса

добавляют сумму долгосрочных кредитов и займов, таким образом,

наличие собственных оборотных средств можно получить в результате

следующего расчета:

СОС = (ПI+Дкз) – АI

где: СОС – собственные оборотные средства;

ПI – итог I раздела пассива баланса;

АI – итог I раздела актива баланса;

Дкз – долгосрочные кредиты и займы.

В отчетном году анализируемое РЖУ не воспользовалось

долгосрочными кредитами и займами величина собственных оборотных

средств составила:

на начало года: 136270,1 – 112577,8 = 23692,3 млн. сум

на конец года: 167274,6 – 131098,0 = 36176,6 млн. сум

Характеристика состава и структуры собственных и заемных средств

раскрывает финансовое положение предприятия.

Оценка состава и структуры собственных и заемных средств РЖУ

производится по данным табл. 14.3.
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Таблица 14.3

Состав и структура источников формирования средств РЖУ, млн.
сум.

Показатели Наличие на Изменения

начало
года

конец
года

абс.
(+,–)

относ.
(%)

1 2 3 4 5
Всего источников
В том числе:

140679,1 171622,7 30943,6 21,9

1. Собственные средства 136270,1 167274,6 31004,5 22,7
в % к общей сумме
источников

96,9 97,5 0,6 -

1.1. Наличие собственных
оборотных средств

23692,3 36176,6 12484,3 52,7

в % к собственным средствам 16,8 21,6 4,8 -
2. Обязательства 4409,0 4348,1 -60,9 -1,4
в % к общей сумме
источников

3,1 2,5 -0,6 -

2.1. Краткосрочные кредиты
банка и займы

- - - -

в % к обязательствам - - - -
2.2. Долгосрочные кредиты
банка и займы

- - - -

в % к обязательствам - - - -
2.3. Задолженность дочерним
и зависимым хозяйственным
обществам

611,7 266,4 -345,3 -56,4

в % к обязательствам 13,9 6,1 -7,8 -
2.4. Авансы полученные от
покупателей и заказчиков

4,4 - -4,4 -

в % к обязательствам 0,1 - -0,1 -
2.5. Задолженность по
платежам в бюджет и
государственные целевые
фонды

1612,4 1249,3 -363,1 -22,5
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1 2 3 4 5
в % к обязательствам 36,6 28,7 -7,9 -
2.6. Прочая кредиторская
задолженность

1293,0 1657,8 364,8 28,2

в % к обязательствам 29,3 38,1 8,8 -
2.7. Задолженность по оплате
труда

887,5 1174,6 287,1 32,3

в % к обязательствам 20,1 27,0 6,9 -

Анализируя данные табл. 14.3 можно сделать вывод: величина

источников формирования средств РЖУ в отчетном году увеличилась на

30943,6 млн. сум или 21,9% за счет собственных средств, величина

которых в течение отчетного года увеличилась на 31004,5 млн. сум или

22,7%, в то время как обязательства сократились на 60,9 млн. сум или

1,4%.

Удельный вес источников собственных средств в общей величине

источников формирования средств РЖУ увеличился на 0,6 % и к концу

отчетного года достиг 97,5 %.

Единственным источником заемных средств предприятия является

кредиторская задолженность, которая на конец года составила 4348,1 млн.

сум 2,5% в общей величине источников формирования средств РЖУ.

В общем объеме обязательств наибольший удельный вес – 38,1%

приходится на прочую кредиторскую задолженность, которая за отчетный

год увеличилась на 364,8 млн. сум или 28,2 % и достигла 1657,8 млн. сум.

В течение отчетного года увеличилась задолженность по оплате труда

на 287,1 млн. сум или 32,3%. Удельный вес этой задолженности к концу

отчетного года возрос на 6,9% и достиг 27,0% к общей величине

обязательств. Наличие этой задолженности оправдано, так как заработная

плата работникам начислена в конце отчетного года и будет увеличена за

счет квартальной премии, выплачиваемой ГАЖК в связи с
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перевыполнением плана по количественным и качественным показателям

деятельности железнодорожного транспорта.

При анализе источников собственных средств предприятия принято

считать, что за счет собственных оборотных средств должны покрываться

остатки материальных оборотных средств. На анализируемом РЖУ за счет

собственных оборотных средств покрывалась:

На начало года: 23692,3 : 8140,1 = 2,9 раза

На конец года: 36176,6 : 14189,6 = 2,6 раза

Расчеты показывают, что собственные оборотные средства как на

начало, так и на конец отчетного года перекрывали почти в 3 раза остатки

материальных оборотных средств, что можно считать положительным

фактором в финансовом состоянии РЖУ.

Собственные оборотные средства на начало года составляли 16,8% от

собственных средств РЖУ, к концу года доля их увеличилась до 21,6%,

что также можно считать положительным фактором в финансовом

состоянии предприятия.

При анализе состава актива и пассива баланса обычно дается

характеристика оборотных средств по составляющим их статьям, за счет

чего они формируется, на какие цели направлены. Для этого используются

показатели табл. 14.3.

Таблица 14.4

Наличие собственных оборотных средств РЖУ млн. сум.

Показатели Наличие на Изменения
начало

года
конец
года

абс. (+;-) относ.
(%)

1 2 3 4 5
1.Источники собственных средств 136270,1 167274,6 31004,5 22,7
2.Основные средства и прочие
внеоборотные активы

112577,8 131098,0 18520,2 16,5
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1 2 3 4 5
3.Наличие собственных
оборотных средств

23692,3 36176,6 12484,3 52,7

4.Долгосрочные кредиты и займы - - - -
Наличие собственных и
долгосрочных источников
формирования запасов и затрат

23692,3 36176,6 12484,3 52,7

Данные табл. 14.4 свидетельствуют о том, что наличие собственных

оборотных средств РЖУ увеличилось на 12484,3 млн. сум или 52,7%.

Такое положение можно объяснить тем, что темп роста источников

собственных средств – 122,7% намного выше темпа роста основных

средств и прочих внеоборотных активов – 116,5%.

Вместе с тем в течение отчетного года РЖУ не воспользовалось

долгосрочными кредитами банка и займами.

На конец отчетного года  у предприятия оказалось 36176,6 млн. сум,

которые остались в его распоряжении для обеспечения нормальной

производственной деятельности.

Далее необходимо рассмотреть средства, которые были временно

отвлечены из оборота. Это средства, находящиеся в производственных

запасах, в незавершенном производстве, в расчетах и краткосрочных

вложениях, т.е. средства, отраженные во II разделе актива баланса за

исключением денежных средств. Сюда же относится и дебиторская

задолженность, которая должна поступить на расчетный счет и ее можно

считать потенциальным источником средств к поступлению (табл. 14.5).
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Таблица 14.5

Средства в запасах, затратах и расчетах, млн. сум.

Показатели Наличие на Изменения
начало

года
конец
года

абс.
(+;-)

относ.
(%)

1. Производственные запасы
и затраты, всего 8140,1 14189,6 6049,5 74,3

В том числе:
- производственные запасы 8140,1 12263,5 4123,4 50,7

- незавершенное
производство - 1926,1 1926,1 100

2. Расчеты с дебиторами 2095,1 1860,6 -234,5 -11,2
3. Задолженность
обособленных подразделений 17694,1 24153,1 6459,0 36,5

Итого средств в запасах,
затратах и расчетах
(отвлечено)

27929,3 40203,3 12274,0 43,9

Анализируя данные табл. 14.5 можно отметить, что отвлеченные из

оборота средства РЖУ за отчетный год увеличились на 12274,0 млн. сум

или 43,9 % и составили 40203 млн. сум. Такое увеличение произошло за

счет роста производственных запасов и затрат на 6049,5 млн. сум или 74,3

% и увеличения задолженности обособленных подразделений на 6459 млн.

сум или 36,5%. Наибольшее количество средств иммобилизуется за счет

задолженности обособленных подразделений – 24153,1 млн. сум, на конец

года, что составляет 60,0% всех отвлеченных средств.

Анализируя состав производственных запасов и затрат можно

отметить, что их увеличение произошло, в основном за счет

производственных запасов, которые на конец года увеличились на 4123,4

млн. сум или 50,7%. Кроме того на конец года появилась статья

«незавершенное производство» которая составила 1926,1 млн. сум.
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Дебиторская задолженность значительно уменьшилась – на 234,5 млн.

сум или 11,2% и составила 1860,6 млн. сум, или 4,6% в общей сумме

отвлеченных оборотных средств.

Для определения доли отвлеченных средств необходимо сопоставить

наличие собственных оборотных средств с запасами, затратами и

средствами в расчетах. Таким сопоставлением можно установить сколько

заемных средств должно привлечь предприятие для обеспечение

устойчивого функционирования (табл. 14.6).

Таблица 14.6

Результаты сопоставления собственных оборотных средств и
средств, отвлеченных в запасы, затраты и расчеты, млн. сум

Показатели Наличие на Изменения
начало
года

конец
года

абс.
(+;-)

относ.
(%)

1. Наличие собственных
оборотных средств 23692,3 36176,6 12484,3 52,7

2. Средства в запасах, затратах и
расчетах 27929,3 40203,3 12274,0 43,9

3. Превышение средств в
запасах, затратах и расчетах над
собствен-ными оборотными
средствами (+) или наоборот (–)

+4237,0 +4026,7 -210,3 -5,0

4. Доля (процент) покрытия
запасов и затрат собственными
оборотными средствами

84,8 90,0 5,2 -

Из табл. 14.6 видно, что собственные оборотные средства полностью

не покрывают отвлеченные средства. К концу года средства в запасах,

затратах и расчетах увеличились на 43,9% и составили 40203,3 млн. сум в

то время как собственные оборотные средства составили всего 36176,6

млн. сум, увеличившись на 52,7%. Доля покрытия отвлеченных активов
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собственными оборотными средствами увеличилась на 5,2% и составила

на конец года 90,0%. Следовательно, до полного покрытия средств в

запасах, затратах и расчетах предприятию необходимо использовать

заемные средства.

В табл. 14.7 сгруппированы привлеченные и заемные средства – это

средства за счет которых функционирует предприятие, в то же время это

средства, подлежащие возврату.

Таблица 14.7

Привлеченные и заемные средства РЖУ, млн. сум

Показатели

Наличие на Изменения

начало

года

конец

года

абс.

(+;-)

относ.

(%)

1. Краткосрочные кредиты
банка и займы - - - -

2. Расчеты с кредиторами 4404,6 4348,0 - 56,6 - 1,3
3. Прочие краткосрочные
пассивы 4,4 - - 4,4 - 100

Итого привлеченных
средств 4409,0 4348,0 - 61,0 - 1,4

Анализ табл. 14.7 позволяет сделать вывод о том, что за

рассматриваемый год сумма привлеченных средств сократилась на 61,0

млн. сум или 1,4% и составила 4348,0 млн. сум. В течение года РЖУ не

воспользовалось краткосрочными кредитами банка и займами. На конец

года заемные средства представлены только кредиторской

задолженностью, которая уменьшилась на 56,6 млн. сум или 1,3%. Прочие

краткосрочные пассивы в виде авансов, полученных от покупателей и

заказчиков сократились до нуля.

Сопоставление доли заемных средств и их способность покрытия

разницы – недостатка средств в запасах, затратах и расчетах отражены в
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табл. 14.8. Необходимо отметить, что если привлечено средств больше,

чем вложено в запасы, затраты и дебиторскую задолженность, то это

превышение средств должно быть отражено в балансе на расчетном счете,

в кассе и прочих счетах банка.

Таблица 14.8

Результат сопоставления привлеченных средств с собственными
оборотными средствами, млн. сум

Показатели

Наличие на Отклонения

начало

года

конец

года

абс.

(+;–)

относ.

(%)

1. Привлеченные средства 4409,0 4348,0 - 61,0 - 1,4

2. Превышение (+) средств в

запасах, затратах и расчетах

над собственными оборотными

средствами или (–) наоборот

4237,0 4026,7 - 210,3 - 5,0

3. Превышение привлеченных

средств над недостатком

собственных оборотных

средств

172,0 321,3 149,3 86,8

4. Наличие денежных средств

на расчетном счете, в кассе и

прочих счетах банка

172,0 321,3 149,3 86,8

Из данных табл. 14.8 следует, что на конец года привлеченных

средств оказалось больше, чем было вложено в запасы, затраты на 172,0

млн. сум, к концу года эта разница увеличилась на 149,3 млн. сум или 86,8

% и составила 321,3 млн. сум. Сложившаяся ситуация свидетельствует о

нормальном на предприятии финансово-экономическом состоянии.
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14.2. Оценка и анализ финансовой устойчивости предприятия

После общей характеристики имущественного положения

предприятия и его изменении за отчетный период важной задачей

методики анализа финансового состояния является исследование

показателей финансовой устойчивости предприятия.

Финансовая устойчивость предприятия – это его платежеспособность,

обеспеченность источниками финансирования затрат на формирование

необходимых запасов и осуществление предстоящих платежей.

Предприятие считается платежеспособным, если имеющиеся у него

денежные средства, краткосрочные финансовые вложения и активные

расчеты (расчеты с дебиторами) покрывают его краткосрочные

обязательства.

Экономической сущностью финансовой устойчивости предприятия

является обеспеченность его запасов и затрат источниками их

формирования. Расчет показателей наличия источников средств для

формирования запасов и затрат позволяет определить в какой финансовой

ситуации находится предприятие.

По степени финансовой устойчивости различают 4 типа ситуаций:

– Абсолютная – когда имеется излишек источников формирования

запасов и предстоящих затрат. Предприятие не зависит от внешних

кредиторов и имеет высокий уровень платежеспособности.

– Нормальная – когда запасы и затраты обеспечиваются наличием

собственных оборотных средств. Предприятие рационально использует

заемные средства. Текущая деятельность отличается высокой

доходностью. Платежеспособность нормальная.

– Неустойчивая – когда запасы и затраты обеспечиваются не только за

счет собственных средств – привлекаются дополнительные источники
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финансирования, возникает нарушение нормальной платежеспособности,

но восстановление платежеспособности возможно.

– Кризисная – когда запасы и предстоящие затраты не

обеспечиваются источниками их формирования, имеющимися в

распоряжении предприятия. В этом случае предприятие признается

экономически несостоятельным.

Для оценки финансовой устойчивости предприятия используют как

абсолютные, так и относительные показатели.

Абсолютные показатели финансовой устойчивости, в первую очередь,

характеризуют излишек или недостаток средств для формирования

запасов.

Для анализ показателей финансовой устойчивости анализируемого

РЖУ в отчетном году используются данные, приведенные в табл. 14.9, в

которой сопоставляются основные группы источников формирования

актива баланса предприятия, оценивается способность предприятия

самостоятельно, собственными средствами покрыть общую величину

запасов и затрат. В результате находится излишек или недостаток

величины основных источников формирования запасов и затрат и

определяется тип финансовой ситуации.

Таблица 14.9

Анализ финансовой устойчивости РЖУ, млн. сум.

Показатели
Наличие на Отклонения

начало
года

конец
года

абс.
(+,–)

относ.
(%)

1 2 3 4 5

1.Источники собственных
средств 136270,1 167274,6 31004,5 22,7

2.Основные средства и
прочие внеоборотные
активы

112577,8 131098,0 18520,2 16,3
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1 2 3 4 5
3.Наличие собственных
оборотных средств 23692,3 36176,6 12484,3 52,7

4.Долгосрочные кредиты
и заемные средства – – – –

5.Наличие собственных и
долгосрочных заемных
источников формирования
запасов и затрат

23692,3 36176,6 12484,3 52,7

6.Краткосрочные кредиты
и заемные средства – – – –

7.Общая величина
основных источников
формирования запасов и
затрат

23692,3 36176,6 12484,3 52,7

8.Общая величина запасов
и затрат 27929,3 40203,3 12274,0 43,9

9.Излишек (+) или
недостаток (–)
собственных оборотных
средств

– 4237,0 – 4026,7 – 210,3 5,0

10. Излишек (+) или
недостаток (–)
собственных и
долгосрочных заемных
источников формирования
запасов и затрат

– 4237,0 – 4026,7 – 210,3 5,0

11. Излишек (+) или
недостаток (–) общей
величины основных
источников формирования
запасов и затрат

– 4237,0 – 4026,7 – 210,3 5,0

Тип финансовой ситуации Неустойчи
вая

Неустойчи
вая – –

Анализа данных табл. 14.9 показывает что в РЖУ создалось

неустойчивое финансовое положение, так как оборотные активы в течение
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всего отчетного года полностью не покрывались собственными

оборотными средствами – недостаток их на конец года составил 4026,7

млн. сум (11,1%). Необходимо отметить, что недостаток собственных

оборотных средств сократился к концу года на 210,3 млн. сум или 5,0%

при увеличении текущих активов на 12274,0 млн. сум (43,9%), что

является положительным фактором, характеризующим финансовую

устойчивость. При отсутствии как долгосрочных кредитов и заемных

средств, так и краткосрочных займов предприятие покрывает недостаток

собственных оборотных средств за счет текущих обязательств, а именно

кредиторской задолженности.

Сложившаяся на РЖУ финансовая ситуация не грозит наступлением

банкротства, а наоборот, при покрытии 84,8 % текущих активов

собственными оборотными средствами складывается абсолютная

финансовая устойчивость, основным источником которой является

получение прибыли. При стабильном росте объема перевозок в ближайшее

время РЖУ может достигнуть нормальной финансовой устойчивости.

Этому также может способствовать в дальнейшем увеличение объема

транзитных перевозок, так как они могут обеспечить больший приток

денежных средств при наименьших затратах.

Анализ относительных показателей финансовой устойчивости

ориентирован, в основном, на показатели, рассчитанные по пассиву

баланса.

Постановлением Комитета по делам об экономической

несостоятельности предприятий при Министерстве экономики Республики

Узбекистан от 16 марта 2005 г. № ГС – 05/0271/1 утверждено Положение о

порядке определения критериев для проведения мониторинга и анализа

финансово-экономического состояния предприятий. Этим Положением

определена система критериев и основные показатели для оценки
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экономического состояния предприятия, которые можно считать

относительными показателями финансовой устойчивости.

Основными показателями (критериями) для оценки экономического

состояния являются:

а) коэффициент платежеспособности или покрытия – К пл;

б) коэффициент обеспеченности собственными оборотными

средствами – К ос;

в) коэффициенты рентабельности расходов и активов – Крр, Кра;

Для принятия окончательного решения об экономической

состоятельности предприятия могут быть применены дополнительные

показатели:

─ коэффициент соотношения собственных и краткосрочных заемных

средств – Ксс;

─ коэффициент использования производственных мощностей – Ким;

─ коэффициент износа основных средств – К изн.

Коэффициент платежеспособности или покрытия – характеризует

платежные возможности краткосрочных обязательств. Уменьшение

коэффициента говорит о снижении платежных возможностей предприятия.

Показатель рассчитывается по формуле:

К пл = ДОП
А

ТО
ТА




2
2

,

где: А2 – текущие активы (производственные запасы, готовая

продукция, денежные средства, дебиторская задолженность и др.), раздел

II актива баланса;

П2 – обязательства, раздел II пассива баланса;

ДО – долгосрочные обязательства.

Если коэффициент платежеспособности на конец года имеет значение

ниже 1,25 предприятие по этому показателю считается

неплатежеспособным.
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Коэффициент обеспеченности собственными оборотными средствами

характеризует наличие собственных оборотных средств предприятия,

необходимых для его финансовой устойчивости, соотношения интересов

собственников предприятия и кредиторов.

Коэффициент определяется по формуле:

К ос =
2

1)21(
А

АДзкП 

где: А1 – долгосрочные активы (основные средства нематериальные

активы, капитальные вложения и др.), раздел I актива баланса;

П1 – источники собственных средств (уставный капитал,

резервный капитал, добавленный капитал, нераспределенная прибыль и

др.), итог раздела I пассива баланса.

Дзк2 – долгосрочные займы и кредиты, направленные на

приобретение долгосрочных активов.

Минимальное значение этого коэффициента – 0,2

Если коэффициент обеспеченности собственными оборотными

средствами на конец отчетного периода менее 0,2 предприятие по этому

показателю считается необеспеченным собственными оборотными

средствами.

Коэффициент рентабельности характеризуют уровень прибыльности

(убыточности) финансово-хозяйственной деятельности предприятия:

- коэффициент рентабельности расходов рассчитывается по формуле:

Крр= ,
Р

Пудн

где: П унд – прибыль до налогообложения

Р – всего расходов

- коэффициент рентабельности активов рассчитывается только по

итогам года по формуле:

Кра = ,
А

Пудн
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где: А – среднее значение всего по активу или пассиву баланса,

определяется по среднехронологической формуле по данным квартальных

балансов.

Если коэффициенты рентабельности за отчетный период:

- имеют значения ниже нуля – предприятие считается убыточным;

- имеют значение ниже 0,05 – предприятие считается

низкорентабельным

Коэффициент соотношения собственных и краткосрочных заемных

источников определяет степень обеспеченности возврата краткосрочных

заемных средств собственными источниками.

Коэффициент определяется по формуле:

Ксс = ДОП
П
2

1

Значение коэффициента соотношения собственных и краткосрочных

заемных средств на конец отчетного периода менее единицы

свидетельствует о наличии у предприятия финансового риска.

Коэффициент использования производственных мощностей –

показатель, характеризующий степень загрузки производственных

мощностей:

К им = ,
Qконсерв)(Qаренд.-Qпроектн.

Qфакт


где: Qфакт – фактический объем выпущенной продукции (оказания

услуг) за отчетный период в сопоставимом стоимостном выражении;

Q проектн. – максимальный объем выпуска продукции (оказания

услуг), который может быть достигнут при полном использовании

основного технологического оборудования и соблюдении установленного

режима работы;

Qаренд. – объемы продукции (сопоставимые), приходящиеся на

мощности, сданные в аренду;
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Qконсерв. – объемы продукции (сопоставимые), приходящиеся

на законсервированные мощности.

Если коэффициент использования производственных мощностей за

отчетный период ниже 0,5 или среднеотраслевого, то у данного

предприятия низкий уровень использования производственных

мощностей.

Коэффициент износа основных средств характеризует долю износа

основных фондов за период и определяется как отношение суммы износа

основных средств к их первоначальной стоимости:

К изн = ,
О
И

где И – износ основных средств

О – первоначальная стоимость основных средств.

Если коэффициент износа основных средств на конец отчетного

периода превышает 0,5, предприятие характеризуется значительной

изношенностью основных средств.

В зависимости от экономического состояния предприятия делятся на

следующие группы:

─ состоятельные;

─ экономического риска;

─ экономически несостоятельные:

─ имеющие возможность восстановить свою платежеспособность;

─ не имеющие возможность восстановить свою платежеспособность.

Отнесение предприятия к той или иной группе экономически

несостоятельных предприятий зависит от значения каждого из

коэффициентов.

Расчет основных показателей и определение типа экономического

состояния анализируемого РЖУ приведены в табл. 14.10. Анализ данных

табл. 14.10 позволяет сделать следующие выводы:
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- коэффициент платежеспособности к концу года увеличился на 2,94 и

составил 9,32 что в 7,5 раза превышает установленную норму. Это говорит

о том, что в РЖУ в течение анализируемого года на 1 сум текущих

обязательств приходилось 9,32 сум текущих активов, т.е. предприятие в

течение всего года было в состоянии полностью погасить свои долги;

Таблица 14.10

Критерии для определения экономической состоятельности
предприятия

Показатели

Параметры для
принятия

решения об
экономической

состоятельности

Значения
коэффициентов Отклонения

(+, – )на
начало

года

на
конец
года

1. Коэффициент
платежеспособности
покрытия

К пл  1,25 6,38 9,32 2,94

2. Коэффициент
обеспеченности
собственными
оборотными
средствами

К ос  0,2 0,84 0,89 0,05

3. Коэффициент
рентабельности
расходов

К рр  0,05 0,013 0,206 0,193

4. Коэффициент
рентабельности
активов

К ра  0,05 0,006 0,109 0,103

- коэффициент обеспеченности собственными оборотными

средствами увеличился на 0,05 и достиг 0,89. Это свидетельствует о том,

что в течение всего года на 1 сум текущих активов предприятия

приходилось до 89 тийин собственных средств, т.е. собственными

оборотными средствами покрывалось до 89% текущих активов, что более

чем в 4 раза выше установленного параметра;
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- коэффициент рентабельности расходов в предыдущем году

составлял 0,013, что значительно (в 26 раз) меньше предусмотренной

параметрами величины. Это говорит о том, что на начало отчетного года

деятельность РЖУ была убыточной. Однако, на конец года коэффициент

рентабельности расходов составил 0,206, т.е. на 1 сум расходов

приходилось до 1 сум 21 тийина дохода или до 21 тийина прибыли;

- коэффициент рентабельности активов на начало года составлял

0,006, что также намного меньше установленной параметрами величины. В

течение года показатель увеличился и достиг 0,109. это позволяет судить о

том, что в отчетном году рентабельность активов существенно

увеличилась и почти в 2,2 раза превысила нормативную величину.

Анализ всех рассмотренных коэффициентов дает возможность

сделать вывод о том, что в отчетном году РЖУ был платежеспособным,

рентабельным, практически полностью обеспеченным собственными

оборотными средствами и экономически состоятельным предприятием.

14.3. Оценка и анализ ликвидности и платежеспособности

Важнейшим показателем характеризующим финансовое положение

предприятия является его платежеспособность. Платежеспособность

предприятия характеризуется его способностью своевременно и

полностью выполнять свои финансовые обязательства перед внутренними

и внешними партнерами и государством.

Основными признаками платежеспособности считаются:

─ наличие в достаточном объеме средств на расчетном счете;

─ отсутствие просроченной кредиторской задолженности.

Оценка платежеспособности производится по данным баланса на

основе характеристики ликвидности оборотных активов, то есть времени
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необходимого для  превращения их в денежную наличность и чем короче

этот период, тем выше ликвидность данного актива.

Задача анализа ликвидности баланса возникла в условиях рыночных

отношений в связи с усилением жесткости финансовых ограничений и

необходимостью давать оценку кредитоспособности предприятия. При

этом под кредитоспособностью предприятия  понимается своевременный и

полный расчет предприятия  по своим обязательствам.

Актуальность определения ликвидности баланса особое значение

приобретает в условиях рынка, когда обостряется проблема ликвидации

предприятий вследствие их банкротства.

Ликвидность баланса определяется как степень покрытия

обязательств  предприятия его активами, срок превращения которых в

деньги соответствует сроку погашения обязательств.

Анализ ликвидности баланса заключается в сравнении средств по

активу, сгруппированных по степени их ликвидности и расположенных в

порядке убывания ликвидности, с обязательствами по пассиву,

сгруппированными по срокам их погашения и  расположенными в порядке

возрастания сроков.

В зависимости от степени ликвидности, то есть скорости

превращения в денежные средства-активы предприятия подразделяются на

следующие группы:

1. Наиболее ликвидные активы – к ним относятся все статьи

денежных  средств предприятия и краткосрочные финансовые вложения-

А1:

А1
н.г. = 172,0  млн. сум

А1
к..г. = 321,4   млн. сум

2. Быстро реализуемые активы – дебиторская задолженность и прочие

активы – А2 :
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А2
н.г. = 2095,1 + 17653,4 = 19748,5  млн. сум

А2
к..г. = 1860,6 + 24128,0  =  25988,6 млн. сум

3. Медленно реализуемые активы – товарно-материальные запасы и

долгосрочные финансовые вложения: - А3:

А3
н..г. = 8180,8 + 198,0  =  8378,8 млн. сум

А3
к..г. = 14214,7 + 86,6  =  14301,3 млн. сум

4. Трудно реализуемые активы – статьи  долгосрочных активов за

исключением долгосрочных финансовых  инвестиций – А 4 :

А4
н..г. = 112577,8 – 198,0  =  112379,8 млн. сум

А4
к..г. = 131098,0 – 86,6  =   131011,4 млн. сум

Пассивы баланса  группируются по степени срочности их оплаты:

1. Наиболее срочные обязательства – к ним относится кредиторская

задолженность – П1 :

П 1
н..г. = 4404,6 млн. сум

П 1
н..г. = 4348,0 млн. сум

2. Краткосрочные пассивы – краткосрочные кредиты банков и займы

- П2 :

П 2
н..г. = 0

П 2
к..г. = 0

3. Долгосрочные пассивы - долгосрочные кредиты банков и займы -

П3 :

П 3
н..г. = 4,4 млн.сум

П 3
к..г. = 0

4. Постоянные пассивы – итог раздела I пассива баланса  «Источники

собственных средств» - П 4 :

П 4
н..г. = 136270,1 млн. сум

П 4
к..г. = 167274,6 млн. сум.
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При определении степени ликвидности баланса сопоставляют суммы

по группам статей актива баланса, реализуемые к определенному сроку, с

суммами по группам статей пассива, обязательства по которым к этому

сроку должны быть погашены. Если при таком сопоставлении

привлечение средств, отраженных по данной группе статей актива, дает

суммы, достаточные для погашения обязательств, показанных по

соответствующей группе статей пассива, то в этой части баланс будет

ликвиден.

Баланс считается абсолютно ликвидным, если первые три группы

статей актива перекрывают сопоставляемые с ними  группы статей пассива

баланса ликвидности, т.е. если соблюдаются следующие соотношения:

А 1 П1 ;   А2  П2;  А3  П3;  А4П4.

Но такая ситуация складывается довольно редко.

В отдельных сопоставляемых группах статей актива и пассива баланса

ликвидность может быть положительная (сумма активов меньше суммы

пассивов) а в других группах- отрицательная (сумма активов меньше

суммы пассивов). В этих случаях ликвидность баланса будет отличатся от

абсолютной.

Сопоставляя наиболее ликвидные и быстро реализуемые активы со

срочным обязательствами и краткосрочными пассивами можно оценить

степень платежеспособности предприятия на ближайший к

рассматриваемому моменту промежуток времени.

Расчет показателей ликвидности баланса РЖУ приведен в табл. 14.11.
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Таблица 14.11

Расчет показателей ликвидности баланса РЖУ, млн. сум

Группы статей актива

баланса

Наличие на

Группы статей

пассива баланса

Наличие на Результат сравнения групп статей

на
ча

ло
 го

да

ко
не

ц 
 го

да

на
ча

ло
 го

да

ко
не

ц 
го

да

на начало

года
на конец года

млн.сум
Уровень,

%
млн.сум

Уровень,

%

1. Наиболее

ликвидные активы
172,0 321,4

1. Наиболее

срочные

обязательства

4404,6 4348,1 -4232,6 -96,1 -4026,7 -92,6

2. Быстро

реализуемые активы
19748,5 25988,6

2.Кроткосрочные

пассивы
- - 19748,5 100,0 25988,6 100,0

3. Медленно

реализуемые активы
8378,8 14301,3

3. Долгосрочные

пассивы
4,4 - 8374,4

В 1904

раза
14301,3 100,0

4.Трудно реализуемые

активы
112379,8 131011,4

4. Постоянные

пассивы
136270,1 167274,6 -23890,3 -17,5 -36263,2 -21,7

Итого по группам 140679,1 171622,7 Итого по группам 140679,1 171622,7 - - - -
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По данным приведенным в табл. 14.11 можно сделать вывод о том,

наиболее ликвидные активы – средства на расчетном счете и в кассе РЖУ,

не  в состоянии покрыть наиболее срочные обязательства, уровень

платежного недостатка на начало отчетного года составлял 4232,6 млн.

сум или 96,1 %,  к  концу года недостаток несколько уменьшился -до

4026,6 млн. сум или 92,6 %.

Сопоставление наиболее ликвидных и быстро реализуемых активов с

наиболее срочными обязательствами и краткосрочными пассивами дает

возможность выяснить степень платежеспособности предприятия на

ближайший промежуток времени или текущую ликвидность. На начало

года  она составила 19920,5 млн. сум, что в 4,5 раза превышает величину

наиболее  срочных обязательств, к концу года это соотношении еще более

увеличилось и составило 6,1 раза при полном отсутствии краткосрочных

пассивов. Это  дает возможность сделать вывод о том, что в текущем

периоде анализируемый  РЖУ оставался  платежеспособным и баланс его

был ликвидным

Сравнение медленно реализуемых активов с долгосрочными и

постоянными пассивами отражает перспективную ликвидность, которая

представляет собой прогноз платежеспособности предприятия. К концу

года РЖУ полностью погасил свои долгосрочные обязательства.

Постоянные пассивы превышали трудно реализуемые активы как на

начало, так и на конец года. На такое положение предприятия не  мешает

сделать вывод о том, что прогноз его  платежеспособности положителен, а

баланс РЖУ за анализируемый год можно считать полностью ликвидным.

Данные баланса ликвидности позволяют определить как абсолютные,

так и относительные показатели платежеспособности предприятия

коэффициенты ликвидности, отражающие соотношения определенных

статей баланса и других видов финансовой отчетности (табл.14.12). К ним

относятся следующие показатели
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Коэффициент покрытия (текущей ликвидности)-дает общую оценку

платежеспособности предприятия, показывая насколько текущие

кредиторские обязательства обеспечиваются материальными оборотными

средствами, то есть сколько сумов финансовых ресурсов, вложенных в

оборотные  активы приходится на один сум текущих обязательств

Рассчитывается показатель по формуле:

К пок.= ,
ТО
ТА

где:  ТА- текущие активы

ТО – текущие обязательства.

Уровень коэффициента покрытия зависит от длительности

производственно-финансового цикла, структуры запасов и затрат,

состояния расчетов с дебиторами и многих других факторов. Нормальным

считается, если его величина колеблется в пределах от 1 до 2 .

Рост этого показателя рассматривается как положительная

характеристика финансово-хозяйственной деятельности. Вместе с тем

значительной рост показателя свидетельствует о замедлении

оборачиваемости средств, вложенных в производственные запасы,

неоправданном росте дебиторской задолженности и.т.п.

Коэффициент быстрой ликвидности – характеризует долю денежных

средств, расчетов и прочих активов, т.е. наиболее ликвидной части

оборотных  средств (без учета  материально-производственных запасов) в

текущих обязательствах и определяется по формуле:

К б.л.= ТО
ПДЗДЗДС 

где:   ДС – денежные средства;

ДЗ – дебиторская задолженность:

ПДЗ – просроченная дебиторская задолженность.

Коэффициент  быстрой ликвидности отражает прогнозируемые

платежные возможности предприятия при условии своевременного
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проведения расчетов с дебиторами. Считается, что коэффициент быстрой

ликвидности должен быть не меньше 0,7.

Коэффициент абсолютной ликвидности показывает какая часть

краткосрочных заемных обязательств может быть при необходимости

погашена немедленно за счет имеющихся денежных средств:

Ка.л.= ТО
ДС

Коэффициент абсолютной ликвидности является наиболее жестким

критерием платежеспособности. В экономической литературе отмечается,

что нормальное значение этого показателя может быть в пределах 0,20,7.

Практика использования коэффициентов ликвидности для оценки

платежеспособности хозяйствующих субъектов показала, что их уровень

может быть существенно ниже теоретически установленных предельных

значений при достаточно устойчивом финансовом состоянии предприятия.

В связи с этим при анализе платежеспособности рекомендуется обращать

внимание на динамику коэффициентов ликвидности.

По анализируемому РЖУ основные финансовые коэффициенты,

рассчитанные по балансу предприятия для оценки ликвидности и

платежеспособности представлены в табл. 14.12.

Таблица 14.12
Оценка ликвидности (платежеспособности) баланса РЖУ за

отчетный год

Показатели Нормативное
значение

Значение Откло-
нение
(+,–)

на начало
года

на конец
года

Коэффициент покрытия
Коэффициент быстрой
ликвидности
Коэффициент
абсолютной ликвидности

12

0,71

0,20,7

6,37

4,5

0,04

9,32

6,0

0,07

2,95

1,5

0,03
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Коэффициенты ликвидности, рассчитанные по РЖУ на начало и

конец года, при сравнении в динамике и с нормативными значениями,

подтверждают вывод о достаточно высоком уровне текущей и быстрой

ликвидности активов предприятия. Вместе с тем коэффициент абсолютной

ликвидности оказался на очень низком уровне – 0,07 на конец года, что

почти в 3 раза меньше минимального нормативного значения показателя.

Это говорит о том, что на конец отчетного года РЖУ было не в состоянии

покрыть свои текущие обязательства за счет денежных средств,

имеющихся на расчетном счете. В связи с этим у предприятия в

дальнейшем могут возникнуть сложности при получении кредитов и

займов.

14.4. Анализ рентабельности

Для оценки финансовых результатов деятельности предприятия кроме

абсолютных показателей прибыли необходимо рассчитать относительные

показатели – коэффициенты эффективности использования средств. К ним

относятся показатели рентабельности, которые характеризуют долю

прибыли по отношению к показателям хозяйственной деятельности.

Основными из них, интересующими каждого предпринимателя и

инвестора, являются следующие:

─ рентабельность реализации продукции (R реал);

─ рентабельность основного капитала (R ок );

─ рентабельность собственного капитала (R ск );

─ рентабельность затрат (R зат.).

Рентабельность реализации рассчитывается делением прибыли

(валовой или чистой) на чистую выручку от реализации и показывает

сколько прибыли получает предприятие на 1 сум реализации.
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R реал =
ЧВР

ВПЧП )(
%100 [%]

Рентабельность реализации в 2008 г. в целом по ГАЖК составила из

расчета по валовому финансовому результату % или тийин на 1 сум

реализации.

Рентабельность основного капитала (всех активов) – это доля чистой

прибыли, приходящаяся на 1 сум вложенных хозяйственных средств, т.е.

основного капитала (ОК). она определяется как отношение чистой

прибыли к среднегодовой сумме активов предприятия по формуле:

R ок = ОК
ЧП

%100 [%]

Среднегодовая сумма активов (основного капитала) рассчитывается

по формуле среднехронологической по квартальным финансовым отчетам.

Активы предприятия включают оборотные средства (денежные

средства в кассе, в банках, легкореализуемые ценные бумаги, дебиторская

задолженность материальные запасы), долгосрочные инвестиции,

внеоборотные активы и основные фонды.

Рентабельность производственных расходов (затрат) харктеризуется

отношением прибыли (валовой или чистой) на производственную

себестоимость реализованной продукции и расходы периода:

R пр. = периодарасходыстьсебестоимовеннаяПроизводст
ЧПВП

....
)(


100 [%]

Показывает сколько тийин прибыли предприятие получает на 1 сум

производственных расходов. Показатель получил широкое распространие

при определении договорных цен на единицу продукции подсобного

производства.

Методикой анализа финансовых результатов предприятия

предусмотрено:

─ определить показатели, характеризующие финансовое положение

предприятия; сумму прибыли и уровень рентабельности капиталов по их
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видам за отчетный период и сравнить их с данными за прошлый год и

бизнес – планом;

─ определить динамику показателей прибыли и рентабельности за

ряд лет, рассчитать темпы роста и прироста;

─ определить и рассчитать факторы, оказавшие влияние на прибыль

и рентабельность;

─ разработать конкретные рекомендации по увеличению прибыли и

рентабельности, более эффективному использованию ресурсов

предприятия.

Анализ начинается со сравнения фактических финансовых

результатов предприятия за анализируемый период с данными

предыдущего года и бизнес – планом.

Таблица 14.13

Оценка финансовых результатов по РЖУ за отчетный год, млн. сум.

Показатель Предшеств.
год

Отчетный
год

Абсол.
отклоние

(+, –)

Темп
роста,

(%)
1 2 3 4 5

1. Валовая прибыль
или финансовый
результат от
реализации продукции

6234,3 22681,1 16446,8 в 3,6 раза

2. Прибыль от
основной деятельности 855,5 18808,4 17952,9 в 22 раза

3. Прибыль от
общехоз-яйственной
деятельности

859,3 18817,8 17958,5 в 21,9
раза

4. Прибыль до уплаты
налога 859,3 18817,8 17958,5 в 21,9

раза
5. Чистая прибыль
(убыток) - 8,6 1597,1 1605,7 в 185 раз
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1 2 3 4 5
6. Рентабельность
реализации продукции,
%
- по валовой прибыли
- по чистой прибыли

9,7
–

22,5
15,8

12,8
15,8

–
–

7. Рентабельность
основного капитала, %
- по валовой прибыли
- по чистой прибыли

5,1
–

14,5
1,0

9,4
1,0

–
–

8. Рентабельность
собствен-ного
капитала, %
- по валовой прибыли
- по чистой прибыли

5,2
–

14,9
1,0

9,7
1,0

–
–

9. Рентабельность
производ-ственных
затрат, %
- по валовой прибыли
- по чистой прибыли

10,8
–

29,0
2,0

10,2
2,6

–
–

Анализируя данные табл. 14.13 можно сделать вывод в отчетном году

РЖУ работал намного эффективнее, чем в предыдущем году. Валовая

прибыль увеличилась на 16446,8 млн. сум, что в 3,6 раза больше чем было

в прошлом году. Прибыль от основной деятельности увеличилась на

17952,9 млн. сум или в 22 раза. Высокий темп роста наблюдался и у

показателя прибыли от общехозяйственной деятельности – 17958,5 млн.

сум в 21,9 раза. Чистая прибыль составила 1605,7 млн. сум, при этом

погашен убыток предыдущего года – 8,632 млн. сум.

В отчетном году в целом улучшились показатели рентабельности,

рассчитанные как по валовой, так и по чистой прибыли несмотря на то что

в предыдущем году деятельность РЖУ оказалась убыточной. С 1 сума

оказанных услуг РЖУ получил 22,5 тийина прибыли, что по сравнению с



266

прошлым годом на 12,8 тийина больше. Показатель рентабельности

реализации продукции (услуг) по чистой прибыли составил 15,8 %.

Рентабельность как основного, так и собственного капитала,

рассчитанная по валовой прибыли, составила 14,5 % и 14,9 %

соответственно, увеличившись по сравнению с прошлым годом почти в 3

раза. Вместе с тем эти же показатели, рассчитанные по чистой прибыли

составили всего 1 %, т.е. на 1 сум активов или собственного капитала в

текущем году получен всего 1 тийин прибыли, что значительно ниже

рекомендуемой величины.

Рентабельность производственных затрат, рассчитанная по валовой

прибыли, по сравнению с прошлым годом увеличилась на 18,2 % и

составила 29 тийин на 1 сум производственных затрат. В то же время этот

же показатель, рассчитанный по чистой прибыли, составил всего лишь 2%.

При анализе финансовых результатов деятельности РЖУ в отчетном

году можно отметить, что в предшествующем году результатом

финансовой деятельности был убыток. В текущем году он был покрыт,

причем достигнутые показатели рентабельности реализации продукции

(услуг) и рентабельности затрат приближены к оптимальным значениям.

Однако рентабельность основного и собственного капитала оставались на

низком уровне, т.к. РЖУ имеет высокую фондоемкость, а размер

полученной чистой прибыли не велик.

При детальном анализе финансовых результатов необходимо

определить и рассчитать влияние на прибыль следующих основных

факторов:

─ объем реализованной продукции (услуг);

─ доход предприятия от реализации;

─ производственная себестоимость реализованной продукции;

─ объем расходов периода;

─ доходы и расходы от основной деятельности;
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─ доходы  расходы от финансовой деятельности;

─ чрезвычайные доходы и убытки;

─ размер уплаченных налогов на прибыль (доход), прочих налогов и

платежей.

Для определения влияния указанных факторов на прибыль и

рентабельность используется «Методика факторного анализа структуры

доходов  расходов», предложенная Абдукаримовым И. Т.1 Для факторного

анализа финансовых результатов используются показатели формы № 2

«Отчет о финансовых результатах» анализируемого РЖУ.

Анализируя данные табл. 14.14 можно отметить что сумма доходов

РЖУ за отчетный год по сравнению с предыдущим годом возросла на

41860,4 млн. сум, а сумма расходов на 40254,6 млн. сум. Это привело к

росту прибыли на 1605,8 млн. сум, которые позволили не только покрыть

убыток прошлого года в размере 8,6 млн. сум, но и оставить в

распоряжении предприятия 1597,2 млн. сум. Этому также способствовало

то, что годовой темп роста доходов составил 161,2 %, а расходов – 158,8%.

Структура доходов РЖУ изменилась следующим образом:

─ чистая выручка от реализации продукции составила большую

часть доходных поступлений – 91,5 %, что на 2,2 % меньше, чем

было в предыдущем году;

─ прочие доходы от основной деятельности увеличились на 2,2 % и

их уровень составил 8,5 %;

─ предприятие также получило дивиденды – 9,4 млн. сум, которые

увеличились на 5,6 млн. сум, однако их доля в общей структуре

доходов незначительна.

1 Абдукаримов И. Т. Как читать и анализировать финансовую отчетность: Вып. 9 – Т.: МЭиП, 1998,

с. 90-91.
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Таблица 14.14
Структура доходов и расходов РЖУ млн. сум.

Показатели

Предыдущий год Отчетный год Отклонение (+, –)
Доходы Расходы Доходы Расходы Доходы Расходы

сумма уд.
вес, % сумма уд. вес,

% сумма уд.
вес, % сумма уд. вес,

% сумма уд. вес,
% сумма уд.

вес, %
1.Чистая выручка от
реализации продукции 64098,2 93,7 100854,4 91,5 36756,2 -2,2

2.Производственная себе-
стоимость реализованной
продукции

57863,9 54,6 78173,3 71,9 20309,4 -12,7

3.Расходы по реализации 32,8 0,1 44,9 0,1 12,1 –
4.Административные расходы 1161,4 1,7 1537,8 1,4 376,4 -0,3

5.Прочие операционные расходы и
доходы от основной деятельности 4307,8 6,3 8492,4 12,4 9406,4 8,5 11696,4 10,8 5098,6 2,2 3204 -1,6

6.Дивиденды полученные 3,8 – – – 9,4 – 5,6 – – –
7.Проценты по займам
полученным и выданным
предприятиям

– – – – – – – – – – – –

8.Курсовые валютные разницы – – – – – – – – – – – –
9.Прочие доходы и расходы от
финансовой деятельности – – – – – – – – – – – –

10.Чрезвычайные прибыли и
убытки – – – – – – – – – – – –

11.Налог на прибыль (доход) 637,3 0,9 2976,9 2,7 2339,6 1,8
12.Прочие налоги и отчисления 230,6 0,3 14243,7 13,1 14013,1 12,8
Итого 68409,8 100,0 68418,4 100,0 110270,2 100,0 108673,0 100,0 41860,4 40254,6 –
Превышение доходов над
расходами 8,6 1597,2

Рост доходов за год, % 161,2
Рост расходов за год, % 158,8
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Анализируя структуру расходов РЖУ можно отметить, что

наибольший удельный вес составили расходы на производственную

себестоимость реализованной продукции – 71,9 %, доля которых снизилась

на 12,6 % по сравнению с предыдущим годом. Доли расходов на

реализацию и административных расходов в общей структуре

существенно не изменилась, их совокупный удельный вес составил 1,5 %.

Прочие операционные расходы сократились на 1,6 % и их доля достигла

10,8 %. Расходы по уплате налога на прибыль увеличились и их удельный

вес в структуре расходов составил 2,7 % против 0,9 % в прошлом году.

Резко возросли расходы, связанные с уплатой прочих налогов и сборов –

на 12,8 %, доля их в общей структуре расходов составила 13,1 %.

Следует отметить, что увеличение доходов РЖУ произошло не только

за счет чистой выручки от реализации продукции, но и за счет прочих

доходов от основной деятельности. Доля налоговых платежей возросла

пропорционально увеличению доходов. Вместе с тем необходимо обратить

внимание на значительный рост прочих налогов и сборов от прибыли,

выявить его причины и принять меры по их оптимизации.

Сравнительная оценка влияния факторов на сумму чистой прибыли

предприятия приведена в табл. 14.15.

Таблица 14.15

Сравнительная оценка влияния факторов на сумму чистой
прибыли РЖУ, млн. сум.

Показатель Предыдущий
год

Отчетный
год

Отклонение
(+, –)

1 2 3 4
Чистая выручка от реализации
продукции 64098,2 100854,4 36756,2

Производственная
себестоимость реализованной
продукции

57863,9 78173,3 20309,4
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1 2 3 4
Расходы периода 1194,2 1582,7 388,5
Превышение доходов (+),
расходов (–) от основной
деятельности

-4184,6 -2290,0 -1894,6

Превышение (+), уменьшение
(–) результатов от финансовой
деятельности

3,8 9,4 5,6

Превышение чрезвычайных
доходов (+), убытков (–) – – –

Налог на прибыль 637,3 2976,9 -2339,6
Прочие налоги и отчисления 230,6 14243,7 -14013,1
Чистая прибыль (+), убыток (–) -8,6 1597,2 1605,8

Анализируя данные приведенные в табл. 14.15 можно сделать вывод о

том, что сумма прибыли, полученная РЖУ в отчетном году увеличилась на

1605,8 млн. сум. Такое увеличение произошло под влиянием следующих

факторов:

─ выручка от реализации продукции увеличила доход предприятия

на 36756,2 млн. сум;

─ затраты по производственной себестоимости увеличились и

составили 78173,3 млн. сум, что уменьшило прибыль на 20309,4

млн. сум;

─ увеличение расходов периода по сравнению с прошлым годом

сократило прибыль на 388,5 млн. сум;

─ превышение расходов над доходами от основной деятельности

составило 2290 млн. сум, что на 1894,6 млн. сум, меньше чем было

в предыдущим году;

─ превышение результатов от финансовой деятельности увеличило

прибыль на 5,6 млн. сум;
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─ значительное увеличение налога на прибыль с юридических лиц –

на 2339,6 млн. сум, а также прочих налогов и платежей – на

14243,7 млн. сум уменьшило сумму прибыли на 1605,8 млн. сум.

Таким образом, факторный анализ показал что в отчетном году

прибыль РЖУ возросла на 1605,8 млн. сум за счет увеличения чистой

выручки от реализации продукции – доходов от эксплуатационной и

подсобно-вспомогательной деятельности.

Контрольные вопросы
1. Назначение общей оценки финансового состояния предприятия и

его изменений за отчетный период.

2. Экономическое содержание I раздела актива баланса: цель,

понятие, задача анализа.

3. Экономическое содержание II раздела актива баланса: цель,

понятие, задача анализа.

4. Экономическое содержание I раздела пассива баланса: цель,

понятие, задача анализа.

5. Экономическое содержание II раздела пассива баланса: цель,

понятие, задача анализа.

6. Источники средств предприятия: состав, структура и задача

анализа.

7. Заемные средства предприятия: содержание, цели анализа.

8. Собственные средства предприятия: состав, структура и задача

анализа.

9. Хозяйственные средства предприятия, их группировка по составу

и источникам формирования.

10. Анализ вложений средств в имущество предприятия: содержание,

цель анализа.
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11. Собственные оборотные средства предприятия: расчет состава и

задача анализа.

12. Что характеризует финансовая устойчивость предприятия?

13. Типы финансовой устойчивости предприятия.

14. Система критериев для определения признаков экономической

несостоятельности предприятия.

15. Коэффициенты, характеризующие финансовую устойчивость

предприятия Порядок их расчета.

16. Что характеризует понятие «ликвидность баланса»?

17. Основная задача анализа ликвидности баланса.

18. Группировка активов баланса по степени их ликвидности, ее цель.

19. Группировка пассивов баланса по срокам их погашения, ее цель.

20. Основные показатели, характеризующие ликвидность баланса.

21. При каких условиях баланс предприятия считается абсолютно

ликвидным?

22. Что такое неплатежеспособность предприятия?

23. Что такое кредитоспособность предприятия?

24. Источники анализа финансовых результатов предприятия.

25. Показатели, характеризующие финансовые результаты

деятельности предприятия.

26. Финансовые результаты деятельности предприятия: понятие, цель

и задачи анализа.

27. Методика анализа финансовых результатов деятельности

предприятия.

28. Факторный анализ прибыли, полученной предприятием.

29. Показатели, характеризующие рентабельность предприятия:

понятие, цель и задача анализа.

30. Факторный анализ рентабельности предприятия.
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Раздел IV. Анализ хозяйственной деятельности акционерных
обществ и структурных подразделений осуществляющих перевозки и

ремонт подвижного состава

Глава 15. Анализ выполнения показателей объема и качества
пассажирских перевозок

15.1. Особенности проведения анализа

Хозяйственная деятельность акционерных обществ

железнодорожного транспорта, участвующих в перевозках и ремонте

подвижного  состава, осуществляется в целях обеспечения определенных

потребностей  рынка спроса транспортных услуг и получения

необходимой прибыли. Важной особенностью анализа этого процесса

является его отправное положение – приоритетные направления

углубления экономических  реформ, определенные Указом Президента

РУз от 2 марта 2001 года, предусматривающие:

─ последовательное осуществление мер по демонополизации и

формированию конкурентной среды на рынке услуг

железнодорожного транспорта;

─ внедрение рыночных принципов и механизмов в систему

управления и хозяйственных связей между участниками

перевозочного процесса;

─ формирование благоприятных условий по широкому привлечению

иностранных инвестиций в реконструкцию, обновление и

модернизацию железнодорожного комплекса.

В процессе подготовки и проведения анализа хозяйственной

деятельности акционерного общества следует постоянно держать в поле

зрения, как отклонение того, или иного показателя от плана влияет на

соблюдение названных приоритетных направлений.
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При этом не ограничиваться констатацией факта, а выявлять причины

отклонения от прогноза. То обстоятельство, что не всё в решении

возникающих проблем зависит от акционерного общества, не освобождает

от необходимости изучения причин и формирования в ходе анализа

обоснованной информации, нужной вышестоящей организации для

принятия решения.

Акционерное общество – это форма концентрации капитала и

основная организационная форма крупного предприятия, ориентированная

на развитие и более эффективное использование  трудовых, материальных

и денежных средств. Реализация акций направлена на привлечение

капитала, в том числе иностранного, что необходимо для обновления и

развития материально  технической базы предприятия.

Необходимо и создание конкурентной среды, представляющей такую

систему взаимоотношений между родственными по характеру своей

деятельности предприятиями, когда экономический процесс

осуществляется на основе взаимодействия, взаимосвязи и борьбы между

выступающими на рынке предприятиями в целях обеспечения лучших

возможностей производства и реализации своей продукции,

удовлетворения разнообразных потребностей покупателей. В современных

условиях широкое распространение получила неценовая конкуренция,

когда решающую роль играют качество продукции, ее новизна,

прогрессивность и надежность конкуренции.

Создание конкурентной среды в анализируемых акционерных

обществах проходит этап формирования. Это обязывает в процессе

анализа рассмотреть причины сложившейся ситуации и предложить

возможный  вариант  принятия  мер к решению проблемы.

Особенностью хозяйственной деятельности акционерных  обществ

является наличие сильных и слабых сторон, что должно учитываться   при

разработке  программы анализа и его проведении.
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Сильные стороны – большие возможности в повышении

заинтересованности трудового коллектива акционеров, получающих

дивиденды из прибыли общества; в проявлении инициатив по достижению

лучших конечных результатов, наличие специализированной

производственной базы и сформированного коллектива специалистов с

профильным образованием, что  позволяет  расширять  объем и  перечень

выполняемых работ и представляет важное условие для  привлечения

капитала, в том числе иностранных  инвестиций, в развитие материальной

базы. В свою очередь это обязывает в процессе анализа рассмотреть

уровень использования  возможностей предприятия при производстве и

реализации продукции, выяснить причины  их неполного использования.

Слабые стороны – неотлаженность формирования цен на продукцию,

реализуемую основному заказчику – железнодорожной компании «УТЙ»,

изношенность оборудования, дефицит отдельных видов материалов,

запасных частей, неотлаженность изучения  рынка спроса на услуги  АО и

др. В ходе  анализа следует рассмотреть, что предпринято  за

анализируемый период по устранению отрицательного влияния слабых

сторон на эффективность выполняемых работ. Например, что предпринято

в целях  большей  отлаженности  организации изучения рынка спроса на

услуги акционерного общества, или, что предпринято для  устранения

дефицита запасных частей, материалов, каковы причины и следствия

недостаточных для  акционерного общества возможностей проявления

самостоятельности при решении возникающих вопросов.

Открытое акционерное  общество «Узжелдорпасс» образовано  в 2003

году, имеет дочерние предприятия и филиалы.

Основными задачами Общества  является  обеспечение потребностей

в железнодорожных пассажирских перевозках, повышение  их качества,

расширение объемов предоставляемых услуг, обеспечение рентабельной

хозяйственной  деятельности.
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Железнодорожные пассажирские перевозки имеют ряд особенностей,

которые следует учитывать при проведении анализа хозяйственной

деятельности  Акционерного общества.

Важная особенность – их высокая социальная значимость, что

ограничивает возможности приведения уровня тарифов в соответствие с

затратами, является одной из основных причин убыточности пригородных

перевозок и части перевозок в местном сообщении. Убытки от

пассажирских перевозок в настоящее время покрываются

железнодорожной компанией за счет доходов от перевозок грузов, что

негативно сказывается на формировании прибыли Компании, остро

необходимой ей для обновления основных средств используемых при

перевозках не только грузов, но и пассажиров. Это обязывает в ходе

анализа рассматривать не только выполнение планируемых показателей

объема и качества  работ, но и анализировать меры предпринимаемые

предприятием по сокращению их убыточности.

Другие особенности – сложность организации действенного контроля

полной и своевременной оплаты проезда, особенно в пригородном и

местном сообщениях;

– наличие мощного конкурента в лице автотранспорта, с его более

высокой скоростью доставки пассажиров  в пункт назначения, простотой

приобретения билета  (права) на проезд, развитой сетью автодорог.

15.2. Анализ выполнения показателей объема и качества
пассажирских перевозок

Показателями объема работы предприятия приняты количество

отправленных пассажиров со станций и пассажирооборот; качество

пассажирских перевозок характеризует населенность на вагон, средняя

дальность поездки пассажира. Методика анализа та же, что и в грузовых

перевозках – сравнение данных отчета анализируемого периода с
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показателями плана, с фактом предыдущего года, с последующим

выявлением причин отклонений.

Таблица15.1.

Выполнение показателей  объема и качества пассажирских
перевозок акционерным обществом «Узжелдорпасс»

Показатели Единицы
изм.

Отчет
предыд.

года

Анализируемый год

прог-
ноз отчет %

в % к
уровню
предыду

щего
года

1 2 3 4 5 6 7
1. Количество
курсирующих
поездов

1 поезд 16191 - 15907 - -284

в т.ч.
межгосударственное
сообщение

1 поезд 792 - 834 - -42

местное 1 поезд 1826 - 2077 - 251
пригородное 1 поезд 13478 - 12888 - -590
формирования
других дорог 1 поезд 95 - 108 - 13

2. Отправлено
пассажиров со
станций

тыс. чел. 12045 12135 12571 103,6 104,4

в т.ч. прямом и
местном сообщении тыс. чел. 1459 1500 1835,5 122,4 125,8

в пригородном
сообщении тыс. чел. 10586 10635 10735,5 100,9 101,4

3. Перевезено
пассажиров тыс. чел.. 13068 13170 13718 104,2 105,0

в т.ч. прямом и
местном сообщении тыс. чел. 2481,6 2535 2982 117,6 120,2

в пригородном
сообщении тыс. чел. 10586,4 10635 10735,5 100,9 101,4
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1 2 3 4 5 6 7

4. Пассажирооборот млн. пасс-
км 2136,1 2245 2361,6 105,2 110,6

в т.ч. прямом и
местном сообщении млн. пасс 1220,2 1298 1515,9 116,2 124,2

пригородном
сообщении млн. пасс 915,9 947 345,7 89,3 92,3

5. Средняя
населенность на
вагон

пасс/ваг 32,8 33,8 32,3 95,5 98,5

т.ч. прямом и
местном пасс/ваг 23,9 24,8 25,7 103,4 107,6

пригородном
сообщении пасс/ваг 65,1 66,7 59,8 89,6 91,8

6. Средняя дальность км 163,5 170,5 172,2 101,0 105,3
в т.ч. прямом и
местном сообщении км 491,7 512,0 508,3 99,3 103,4

пригородном
сообщении км 86,5 83,0 78,8 88,5 91,1

По данным, приведенным в табл. 15.1 определяются отклонения

показателей объема пассажирских перевозок от прогноза и отчета

предыдущего года. Из таблицы видно: в анализируемом году значительно

возросло отправление пассажиров  в прямом и местном, – наиболее

выгодных; сообщениях: на 22,4 % к  прогнозу, на 25,8% к отчету

предыдущего года, в пригородном сообщении то же достигнут рост

отправления пассажиров, на 1 %, но пассажирооборот заметно снизился

(на 7,3% и на 10,7%), что обязывает изучить причины его снижения.

Пригородные перевозки убыточны, но это не дает оснований не выявлять

причин снижения пассажирооборота. Следует помнить об условно-

постоянных расходах: при увеличении объемов перевозок себестоимость

пассажиро-км снижается, при снижении – себестоимость возрастает.
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Причинами снижения объемов пригородных перевозок могут быть и

низкая скорость движения пригородных поездов, и расписание движения,

не удовлетворяющее потенциальных пассажиров, а также

неудовлетворительная организация контроля оплаты проезда, недающая

объективной  оценки   количества перевезенных пассажиров.

15.3. Анализ выполнения показателей по труду

Основными показателями по труду являются численность

работников, фонд заработной  платы и производительность труда. (табл.

15.2)

Таблица 15.2

Выполнение показателей по труду

Наименование
показателей

Един.
изм

Отчет
предыд.

года

Анализируемый год % к
отчету

предыд.
года

прогноз отчет

%
выполне-

ния
прогноза

1 2 3 4 5 6 7
Перевозки

Фонд оплаты
труда

млн.
сум. 5153,6 7900 7833,2 99,2 152,0

Среднесписочная
численность
работников

чел. 3127 3210 3217 100,2 102,9

Среднемесячная
заработная плата сум. 137342 205088 202913 98,9 147,7

ПВД
Фонд оплаты
труда

млн.
сум. 1645,8 2550 2502,5 98,1 152,1

Среднесписочная
численность
работников

чел. 1037 1160 1159 99,9 111,8

Среднемесячная
заработная плата сум. 132257 183190 179933 98,2 136,0
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ВСЕГО
1 2 3 4 5 6 7

Фонд оплаты
труда

млн.
сум. 6799,4 10450 10335,7 98,9 152,0

Среднесписочная
численность
работников

чел. 4164 4370 4376 100,1 105,1

Среднемесячная
заработная плата сум. 136076 199275 196766 98,7 144,6

Производитель-
ность труда

пасс.
км/чел. 512,9 513,7 539,5 105,0 105,2

Из табл. 15.2 видно: среднесписочная численность работников за

анализируемый год возросла и составила 4376 человек. Требуется изучить

причины увеличения контингента работников. Ими могут быть:

назначение дополнительных  поездов, рост объемов перевозок, вызвавший

увеличение штата зависящего от размеров перевозок (проводники вагонов,

рабочие занятые подготовкой пассажирских вагонов в рейс и др).

Проанализировать нужно не только причины, но и следствия, результаты.

Например, назначения дополнительных маршрутов. Правомерен вопрос: а

что это дало? При этом если результаты оказались, ниже ожидавшихся,

важно выяснить причины и определить пути их устранения. Например, на

одном из участков ГАЖК был введен ускоренный комфортабельный

пригородный поезд, но не получил внимания потенциальных пассажиров,

населенность вагонов была  неприемлемо низкой. Причины? Высокий

тариф – вдвое выше, чем в графиковом маршруте и выше чем при поездке

на этом участке автотранспортом. Маршрут пришлось отменить. Причины

неудачи – неизученность рынка спроса услуг. Вывод: прежде чем вводить

дополнительный маршрут и, соответственно, увеличивать численность

работников, необходимо тщательно и  всесторонне  изучить,  прежде

всего – рынок спроса на дополнительные услуги, подсчитать
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экономический эффект исходя из обоснованно ожидаемых размеров

перевозки.

Из табл. 15.2 также видно, что при увеличении пассажирооборота по

сравнению с предыдущим годом на 10,6% среднесписочная  численность

работников  по перевозкам выросла  на  2,9 %, что свидетельствует об

освоении увеличения пассажирооборота за счет роста производительности

труда. Фонд оплаты труда увеличился на 52%. Основной причиной роста

фонда оплаты труда, как и увеличения средней  заработной платы, как

правило, являются повышения тарифных ставок, периодически

проводимые Правлением ГАЖК «УТЙ».

Далее следует рассмотреть за счет какой  категории работников

увеличился штат на 212 человек. Особый интерес вызывает анализ

производительности труда – обобщающего показателя эффективности

использования рабочей силы.

Производительность труда  в анализируемом году  повысилась на 5,2

% за счет увеличения  пассажирооборота. Но, принятая методика расчета

этого показателя  вызывает сомнения в своей обоснованности: пассажиро-

километры учитываются по видам сообщения, а затем для определения

пассажирооборота  суммируются. Между тем трудоемкость  пассажиро-км

в пригородная  сообщения  существенно меньше, чем в местном,  или

прямом  сообщении.

Решением Наблюдательного Совета от 30 ноября 2007 года, в порядке

эксперимента, производительность труда рассчитали по «доходам от

основной деятельности, приходящимся на одного работника по

перевозкам». Результат: производительность труда составила 9287,5 тыс.

сум на одного работника, что больше отчета 2006 года на 45,8 тыс. сум т.е.

почти в 1,5 раза, что нельзя признать правомерным. Поиск

совершенствования определения, а соответственно и анализа,
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производительности труда работников акционерного общества

«Узжелдорпасс» продолжается.

15.4. Анализ финансовых результатов

Для анализа финансовых результатов изучается динамика изменения

доходов и расходов по видам  деятельности. Основной источник анализа –

отчет  формы № 2.

Финансовый результат  по ОАО «Узжелдорпасс» за анализируемый

год  характеризуется  прибылью в размере 5932,1 млн.сум. Предыдущей

год завершился убытком в 8248,4 млн. сум. (табл. 15.3)

Таблица 15.3

Выполнение основных финансовых показателей хозяйственной
деятельности АО «Узжелдорпасс»

Наименование
показателей

Отчет
предыд.

года

Анализируемый год В %
отчету
предыд
ущего
года

прогноз отчет
%

выполн.
прогноза

1 2 3 4 5 6
ДОХОДЫ, всего 32199,6 45000 49244,2 109,4 152,9
в т.ч.:
перевозки 23079,8 32500 36149,6 111,2 156,6
подсобно-
вспомагательная
деятельность

9119,8 12500 13094,6 104,8 143,6

РАСХОДЫ, всего 40501,8 44000 43714 99,3 107,9
в т.ч.:
перевозки 25078,8 28562 28369,5 99,3 113,1
подсобно-
вспомагательная
деятельность

15423 15438 15344,5 98,3 99,5
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1 2 3 4 5 6
Прочие доходы от
основной
деятельности

262,1 648,1

Доходы от валютных
курсовых разниц 54,6 81,3

Доходы в виде
дивидендов 0,3 7,1

Расходы по
финансовой
деятельности

263,2 334,6

ФИНАНСОВЫЙ
РЕЗУЛЬТАТ -8248,4 5932,1 14181

Положительный финансовый результат сложился в основном за счет

превышения темпа роста доходов (по сравнению с соответствующим

периодом прошлого года в 1,5 раза) над темпами роста расходов (к тому

же периоду в 1.1. раза), что обеспечило получение доходов в сумме,

превышающей расходы.

Из табл. 15.3 видно: доходы от перевозок возросли по сравнению с

предыдущим годом  более чем в 1,5 раза. Следует изучить причины таких

высоких темпов: при увеличении пассажирооборота на 10,6%, доходов от

перевозок  получено на 56,6% больше

Возросли и доходы от  подсобно-вспомогательной деятельности, они

увеличились за анализируемый год на 43,6%. В анализируемом году их

доля в общей сумме доходов от основной  деятельности  составила 26,6 %,

в предыдущем году было 27,8 %. Для  пассажирских перевозок доля

доходов от  ПВД в 26-28% недостаточна. В этой сфере  хозяйственной

деятельности  имеются резервы их увеличения. Следует в процессе

анализа изучить причины, влияющие на расширение перечня услуг

подсобно-вспомагательной деятельности и увеличение их объемов.
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Причинами сдерживающими развитие подсобного производства могут

быть:

─ недостаточная заинтересованность работников структурных

подразделений в увеличении доходов от ПВД (например, местных

доходов станции), как следствие неотлаженности системы

стимулирования;

─ неотлаженность экономического механизма в отношениях с РЖУ

– по использованию прибыли от подсобно-вспомогательной

деятельности.

Расходы акционерного общества анализируются по элементам затрат

сравнением с планом и фактом предыдущего года.

Таблица 15.4

Структура  расходов основной деятельности ОАО «Узжелдорпасс»
в анализируемом году, млн. сум

Наименование
показателей

Отчет
предыд.

года

Анализируемый год В % к
отчету

предыду
щего года

прогноз отчет %

Расходы по основной
деятельности всего: 40501,8 44000 43714 99,3 107,9

в том числе:
фонд оплаты труда 6799,4 10450 10335,8 98,9 152,0
начисления 1587,9 2505 2327,9 92,9 146,6
материалы 2719,1 3300 3304,9 100,1 121,5
топливо 109,6 135 296,7 219,8 270,7
электроэнергия 130,1 165 193,5 117,3 148,8
амортизация 4598,6 6055 6009,2 99,2 130,7
Ремонтный фонд 11782,3 2842,1 3244,7 114,2 27,5
в том числе
- кап. ремонт вагонов 4778,9 840 1102,5 131,2 23,1
- кап. ремонт зданий 7003,4 2002,1 2142,2 107,0 30,6
Прочие 14774,9 18547,9 18001,2 97,1 140,9
В том числе
- деповской ремонт
вагонов 1514,2 2720 2846,3 104,6 188,0
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Расходы по основной деятельности акционерного общества

анализируются по той же методике, что и расходы РЖУ – сравнением с

планом и отчетом предыдущего года  с последующим изучением причин

отклонений всей суммы затрат и по их элементам. При этом правомерно  и

целесообразно сопоставить отклонения суммы расходов с доходами от

основной  деятельности.

Основные причины отклонения расходов анализируемого  года от

прогноза и отчета  предыдущего года:

по фонду оплаты труда – 29-30% к общей сумме расходов –

повышение тарифных ставок;

материальные затраты (7-8%)- замена постельных  принадлежностей,

повышение  цен на запчасти.

Расходы акционерного общества на топливо–энергетические ресурсы

составляют сравнительно незначительную долю затрат (1,0-1,5%). Но, в

анализируемом году они возросли  по сравнению с предыдущим годом на

250 млн. сум. Следует выяснить  причины. В расходах  «Узжелдорпасс»

значительна доля «прочих затрат» (31-41% общей суммы), включающих

расходы на деповской ремонт пассажирских вагонов, затраты на

содержание постельного белья  и мягкого съемного инвентаря  и др. В

анализируемом году они возросли  по сравнению с уровнем предыдущего

года на 40,9 %, на деповской ремонт вагонов – на 88 % (табл.15.4).

Требуется рассмотреть правомерность и обоснованность такого роста

«прочих» затрат.

В завершение анализа следует сформировать рекомендации, в основе

которых изучение причин отклонений данных отчета от прогноза.

Контрольные вопросы:

1. Приоритетные направления углубления экономических реформ,

определенные Указом Президента РУз от 2 марта 2001 года.
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2. Для чего нужно привлекать капитал, в том числе иностранный?

3. Цели создания конкурентной среды на рынке услуг

железнодорожного транспорта?

4. Сильные слабые стороны акционерных обществ.

5. Сущность социальной значимости железнодорожных

пассажирских перевозок.

6. Показатели объема и качества пассажирских перевозок. Методика

их анализа.

7. Показатели по труду, методика анализа их выполнения.

8. Показатели финансовых результатов деятельности ОАО

«Узжелдорпасс», методика их анализа.

9. Подсобно-вспомогательная деятельность ОАО, причины

сдерживающие ее развитие.

10. Анализ расходов основной деятельности ОАО «Узжелдорпасс».

11. Пути увеличение дохода от пассажирских перевозок.

12. Как влияет увеличение объема пассажирских перевозок  на их

себестоимость?

Глава 16. Анализ хозяйственной деятельности вагонного депо

16.1. Задачи, источники анализа

Анализ хозяйственной деятельности структурных подразделений

РЖУ рассмотрим на примере вагонного депо и станций. Основное

назначение вагонных депо – обеспечение перевозок грузов технически

исправным грузовым вагонным парком, удовлетворяющим требованиям

безопасности движения, сохранности перевозимых грузов и сроков

доставки. В этих целях  выполняется технический осмотр и текущий

ремонт грузовых вагонов, ремонт вагонов с отцепкой в  проходящих

поездах, технический осмотр и текущий ремонт проходящих пассажирских
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вагонов, производится деповской и капитальный ремонт вагонов, их

модернизация с продлением срока службы.

Наряду с названными работами вагонные депо, как и другие

структурные подразделения РЖУ, осуществляют подсобно

вспомогательную деятельность, включающую деповской и капитальный

ремонт грузовых вагонов сторонних собственников (промышленность,

другие государства и др.), изготовляют и ремонтируют запасные части,

производят и реализуют разнообразную продукцию (работы, услуги)

другим пользователям транспортных услуг.

Вагонные депо железнодорожной компании «УТЙ» – это крупные

производственные подразделения с контингентом работников до тысячи

человек, основными фондами в десятки миллиардов сумов. Их

организационная структура включает цехи (вагоносборочный, тележечный

для ремонта тележек, колесно-роликовый, механический, кузнечный,

компрессорный), пункты технического осмотра (ПТО), контрольные

пункты технического осмотра (КПТО) размещенные на технических

стациях обслуживаемого участка, удаленные от станции нахождения

вагонного депо, что при анализе хозяйственной деятельности следует

учитывать, результаты анализа доводить до сведения работников всех

звеньев подразделения.

Задачи анализа хозяйственной деятельности:

─ определить уровень выполнения – прогноза по установленным

измерителям;

─ выявить причины отклонений от прогноза и пути их устранения;

─ изучить возможности увеличения объемов подсобного

производства и реализации продукции (работ, услуг), повышения

их качества и снижения расходов.

В деповской ремонт направляются вагоны по выполнению

установленной нормы пробега или истечению межремонтного срока
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службы. При этом в ремонт могут поступать вагоны с повышенным

износом кузова, что потребует выполнения дополнительной работы,

увеличивающей стоимость ремонта. Это следует учитывать при

определении уровня выполнения объема работы, иначе депо будут

уклоняться от ремонта вагонов с износом выше нормативного, принятого в

расчет его трудоемкости, материалоемкости и стоимости.

Анализ ведется по принципу от общего – к частному: вначале дается

общий обзор выполнения всех производственно финансовых показателей

(табл. 16.2). Затем анализируется выполнение программы всех видов

ремонта вагонов ГАЖК, деповского, капитального, капитального с

продлением срока службы, текущего отцепочного ремонта грузовых

вагонов, ремонта вагонов принадлежащих промышленным предприятиям

и другим собственникам, анализируются показатели простоя вагонов в

ремонте, плана по труду, расходов, доходов, подсобно-вспомогательной

деятельности.

Для анализа используют данные отчетов производственно-

финансовой деятельности.

Трудоемкость деповского и капитального ремонта различных типов

вагонов выполняемого в депо различна. Это обязывает при анализе

производительности труда различные виды работ приводить к одному,

обобщающему виду, что осуществляется с помощью переводных

коэффициентов трудоемкости выполняемых работ (табл. 16.1). Объем

деповского и капитального ремонта грузовых вагонов в настоящее время

принято планировать и учитывать в физических единицах (табл. 16.2).
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Таблица 16.1

Переводные коэффициенты трудоемкости ремонта вагонов разных
типов

Виды работ и типы вагонов Переводной коэффициент
1.Прохождение грузовых вагонов через

ПТО
2.Техническое обслуживания в пунктах

подготовки под погрузку
3.Техническое обслуживание и

комплексная подготовка крытых и
изотермических вагонов (промывка)

4. Текущий отцепочный ремонт
5. Деповской ремонт вагонов ГАЖК

«УТЙ»
Крытые
Полувагоны
Платформы
Цистерны
Прочие

6. Капитальный ремонт вагонов ГАЖК
Крытые
Полувагоны
Платформы
Цистерны
Прочие

7. Прохождение пассажирских вагонов
через ПТО

8. Капитальный ремонт с продлением срока
службы

1

5

9

16
-

150
100
90
70
150

-
600
400
350
280
600
0,5

800

16.2. Анализ выполнения производственных показателей
ремонта вагонов

Выполнение производственных показателей анализируется по видам

ремонта сравнением фактического выполнения с прогнозом и отчетом
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предыдущего года. При этом выделяют ремонт вагонов, принадлежащих

сторонним владельцам, (табл. 16.2).

Таблица 16.2
Выполнение производственно-финансовых показателей по

вагонному депо за анализируемый год

Показатели
Единица
измере-

ния

Отчет за
пред.
год

Анализируемый год

Прогноз Отчет

Процент
выполнения

к прог-
нозу

к отчету
предыд.

года
1 2 3 4 5 6 7

Деповской ремонт
вагонов, включая вагоны
промышл., всего Вагон 1538 1007 1568 156 102

в том числе: Крытые 661 556 556 100 84
Полувагоны 151 220 230 105 152
Платформы 176 55 115 209 65
Цистерны 388 10 482 48раз 124
Прочие 162 106 185 111 114

Капитальный ремонт
вагонов, включая вагоны
пром. всего Вагон 197 109 250 229 127

в том числе: Крытые 91 78 81 104 89
Полувагоны 5 4 4 100 80
Платформы 33 12 14 117 42
Цестерны 41 - 135 - 329
Прочие 27 - 16 - 59

Деповской ремонт
вагонов ГАЖК, всего Вагон 1166 1007 1073 107 92
в том числе: Крытие 661 556 556 100 84

Полувагоны 151 220 230 105 152
Платформы 161 55 115 209 71
Цистерны 31 10 12 120 39
Прочие 162 166 160 96 99

Капитальный ремонт
вагонов ГАЖК, всего: Вагон 158 109 117 107 74
в том числе: Крытие 91 78 81 104 89
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1 2 3 4 5 6 7
Полувагоны 5 4 4 100 80
Платформы 33 12 14 117 42
Цистерны 2 - 2 - 100
Прочие 27 15 16 107 59

Текущий ремонт всего: Вагон 2093 1660 79
в том числе: Крытые 1056 626 59

Полувагоны 425 405 95
Платформы 126 51 40
Цистерны 207 293 135
Прочие 269 285 106

Среднесуточный
остаток неисправных
ваг.

105 101 96

Подготовка вагонов под
хлопок волокно. Вагон 2997 2499 83

Количество грузовых
вагонов прослед. через
ПТО

Вагон 1052098 1135000 1078186 95 102

Контингент всего чел 589 645 675 +30 +86
в том числе: перевозки 465 521 553 +32 +88
ПВД 164 104 102 -2 -2
Капитальный ремонт 20 20 20 - -
Приведенные единицы
(ДР, КР,)

Привед.
един. 2039567 2118800 2143518 101,2 105

Производительность
труда

Привед.
ед.\чел 3021 3139 3176 101,2 105,1

Простой вагонов в
ремонте: час 3,1раза 95,1

Деповском час 59,08 18,0 56,7 112,5 100,7
Капитальном час 107,25 95,01 108,08 113,8 100,8
Текущем час 3,33 3,50 3,17 90,1 95,2
Расходы всего млн.сум 10531,4 9220,0 13546,1 147 129
в том числе: перевозки млн.сум 9571,2 8569,9 12561,7 147 131,2
ПВД млн.сум 960,2 650,2 984,5 151,4 102,5

В табл. 16.2 даны перечень и общая оценка выполнения

производственно-финансовых показателей одного из вагонных депо
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ГАЖК – исходная база анализа хозяйственной деятельности, которой

придерживаются во всех вагонных депо железнодорожной компании,

«УТЙ». Приведены не все показатели деятельности депо. В их полный

перечень, помимо приведенных, входят: число вагонов с продлением срока

службы (также по роду вагонов), текущий отцепочный ремонт грузовых

вагонов, фонд оплаты труда, среднемесячная заработная плата, сдача

металлолома, дебиторская и кредиторская задолженность, расходы по

топливо - энергетическим ресурсам (расход электроэнергии в кило вагон

часах, расход диз. топлива, бензина, мазута – в тоннах, газа в тыс. м 3).

Из данных табл. 16.2 видно:

во-первых – годовой прогноз по большинству видов ремонта, как

принадлежащих ГАЖК, так и вагонов промышленности, существенно

ниже объема ремонта выполненного в предыдущем году. Хотя

фактическое выполнение программы ремонта, в анализируемом году выше

прогноза, процент выполнения к отчету предыдущего года был заметно

ниже предыдущего года. В процессе анализа следует изучить причины

снижения объема плановых видов ремонта вагонов в условиях

повышенная его потребности (старение вагонного парка, возрастающий

объем перевозок);

во-вторых, разработка прогноза объемов ремонта несовершенна,

свидетельство тому фактическое выполнение по ряду позиций ремонта

отличается от прогноза в разы. Например, деповской ремонт цистерн

прогнозировался 26 единиц, а фактическое выполнение составило 177

цистерн – во много раз больше чем прогнозировалось;

Деповской ремонт платформ: прогнозировалось отремонтировать 55

единиц фактическое выполнение 115 – в два раза, больше чем

прогнозировалось, но меньше чем было выполнено в предыдущем году.

Изучение причин снижения объемов производства и реализации
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продукции (работ, услуг) – одна из основных задач анализа хозяйственной

деятельности.

Депо выполнило прогноз по ремонту грузовых вагонов парка ГАЖК

«УТЙ» в целом на уровне 157.3%, на 44% больше чем было

отремонтировано в предыдущем году (табл. 16.3).

Таблица 16.3

Выполнение объема ремонта грузовых вагонов

Виды
ремонта
вагонов

Единицы
изм.

Отчет
предыдущего

года

Анализируемы
й год

Выполнение,
% к

прогноз факт прогнозу
отчету

предыд.
года

Деповской вагон 1538 1007 1568 156 102
Капитальный вагон 197 109 250 229 127
Капитальный
с продлением
срока службы

вагон 136 126 136 107,9 100,0

Всего вагон 1871 1242 1954 157,3 104,4

В процессе анализа следует определить причины снижения прогноза.

Не ограничиваться определением процента выполнения к прогнозу или к

уровню предыдущего года. Например, в одном из анализов хозяйственной

деятельности вагонного депо причиной снижения капитального ремонта

называют «более низкий уровень прогноза по сравнению с предыдущим

годом», или; «выполнение планового объема ремонта полувагонов

составило 87,3% по причине отсутствия объектов подлежащих ремонту».

Важное значение имеет показатель «среднесуточный остаток не

исправных вагонов». В случаях его увеличения депо, как правило,

ограничиваются ссылкой: «в связи с перебоями в снабжении

материалами», – какими материалами? Почему возникли перебои в
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снабжении материалами? Без такой детализации, без установления причин

перебоев в снабжении материалами, перебои в снабжении не будут

устранены.

Другой важный показатель, характеризующий уровень организации

деповского ремонта – простой вагонов в ремонте. Из табл. 16.2 видно: при

установленном времени простоя в деповском ремонте в 18 часов,

фактический простой составил 56 часов – в три раза больше. В чем

причины? Что следует предпринять для того, чтобы не снижая качества

ремонта довести его продолжительность до установленной нормы – 18

часов.

Анализ причин длительного простоя вагонов в деповском ремонте

служит основой для принятия мер по устранению недостатков в запасных

частях и материалах, нужных для замены изношенных и поврежденных.

Недостаток в материалах необходимых для оздоровления грузовых

вагонов, отражается и на качестве ремонта, уровень которого

характеризуется количеством отцепочного ремонта груженых вагонов по

их технической неисправности.

16.3. Анализ выполнения показателей по труду

Вагонные депо выполняют широкий перечень различной продукции

(работ, услуг), для приведения которой к единому виду применяют

установленные коэффициенты приведения. Производительность труда

работников вагонных депо ГАЖК принято измерять отношением

приведенного объем работы к численности работников депо. В основе

коэффициента приведения затраты труда на единицу данной работы.

Пусть объем деповского ремонта полувагонов по прогнозу – 220, по

отчету (выполнено) – 230. Коэффициент деповского ремонта полувагонов

установлен в 100 приведенных единиц. Соответственно приведенный

объем деповского ремонта полувагонов составит:
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По прогнозу:  220 х 100 = 22000 приведенных единиц;

По отчету: 230 х 100 = 23000 приведенных единиц.

За единицу приведенного коэффициента принято прохождение одного

грузового вагона через ПТО.

Рассмотрим методику анализа показателей по труду на примере

вагонного депо «М» (табл. 16.4). Какие выводы можно сделать изучая

данные таблицы?

Из табл. 16.4 видно:

При увеличении эксплуатационной работы (перевозки) по сравнению

с предыдущим  годом на 10% отцепочный ремонт снизился на 21%, что

свидетельствует о повышении качества ремонта вагонов.

В тоже время количество вагонов прошедших деповской ремонт

против уровня предыдущего года снизилось на 9%, в том числе по крытым

вагонам  на 16%, платформам на 29%, цистернам на 61% и только

полувагонов деповским ремонтом отремонтировано больше чем в

предыдущем году на 52%. Капитальный ремонт вагонов ГАЖК по

прогнозу выполнен на 106%, но по сравнению с предыдущим годом на 22-

23% меньше. Необходимо установить причины снижения объемов ремонта

по сравнению с предыдущим годом и разработать меры по устранению

этих причин, поскольку износ вагонов, а соответственно и потребность в

их ремонте, возрастает. Производительность труда в приведенном объеме

выполненных работ по депо возросла.
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Таблица 16.4

Производительность труда по вагонному депо М

Виды работ

При-
веден-

ные
коэф.

Приведенный объем %
выполнения

Отчет предыд.
года

Анализируемый год
к

прог-
нозу

к
от-

чету
пред.
года

Прогноз Факт

коли-
чество

объем
приве-
денный

коли-
чество

объем
приве-
денный

коли-
чество

объем
приве-
денный

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
1. Перевозки,
всего
(эксплуатация)

1657047 - 181565
0 - 1824668 100,6 110

Тех.
обслуживание в
пунктах
подготовки под
погрузку

5 106199 530995 119000 595000 125471 627355 105 118

Тех.
обслуживание и
комплексная
подготовка
вагонов
(промывка)

9 4664 41976 4850 43650 5603 50427 116 120

Текущий
отцепочный
ремонт

16 2093 33488 - - 1660 26560 - 79

Прохождение
грузовых вагонов
через ПТО

1 1052098 1052098 1135000 11350001078186 1078186 95 102

Прохождение
пассажирских
вагонов через
ПТО

0,5 80933 40466 84000 42000 84280 42140 100 104

2.Деповской
ремонт вагонов
ГАЖК

1166 155210 1007 135950 1073 141590 104 91

Крытые 150 661 99150 556 83400 556 83400 100 84
Полувагоны 100 151 15100 220 22000 230 23000 105 152
Платформы 90 161 14490 55 4950 115 10350 209 71
Цистерны 70 31 2170 10 700 12 840 120 39
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1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Прочие 150 162 24300 166 24900 160 24000 96,4 98,8
3. Капитальный
ремонт с
продлением срока
службы ГАЖК

800 178 142400 132 105600 140 112000 106 78,7

4.Капитальный
ремонт вагонов
ГАЖК

158 84910 109 61600 117 65260 1105,9 76,9

Крытые 800 91 54600 78 46800 81 48600 103,8 89
Полувагоны 400 5 2000 4 1600 4 1600 100 80
Платформы 350 33 11550 12 4200 14 4900 107 42
Цистерны 280 2 560 - 2 560 - 100
Прочие 600 27 16200 15 9000 16 9600 107 59
Итого
приведенный
объем

2039568 2118800 2143518 101,2 105

5.Численность
работников по
депо

Чел. 589 645 675 105 115

6.Производи-
тельность труда

Прив.
объ/

числен
3021 3039 3176 101,2 1051

Для анализа выполнения других показателей эффективности труда

рассматриваются отчетные данные, приведенные в табл. 16.5

Таблица 16.5

Показатели использования труда в вагонном депо М

Показатели
Един.
изме-
рения

Отчет
пред.
год

Анализируе-
мый год % выполнения

Прог-
ноз факт

к
прог-
нозу

к отчету
предыд.

года
1 2 3 4 5 6 7

Приведенный объем
работы

приве-
денные

единицы
2039568 2118800 2143518 101,2 105,0

Производительность
труда

прив./
чел 3021 3139 3176 101,2 105,1
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1 2 3 4 5 6 7
Контингент всего чел 589 645 675 +30 +86
В том числе:
перевозки чел 465 521 553 +32 +88

Подсобно-
вспомогательная
деятельность

чел 104 104 102 -2 -2

Капитальный
ремонт чел 20 20 20 - -

Фонд оплаты труда,
всего

тыс.
сум

1350886 2131027 2188693 102,7 162

Перевозки тыс.
сум 1079889 1809804 1810330 100 168

ПВД тыс.
сум 214731 261153 306148 117,2 143

Капитальный
ремонт

тыс.
сум 56226 60070 72215 120,2 128

Среднемесячная
заработная плата сум 191127 275326 270209 98,1 141

в том числе
перевозки сум 193528 289476 272804 94,2 141

ПВД сум 172060 209257 250121 119,5 145
Капитальный
ремонт сум 234375 250292 300896 120,2 128

Из табл. 16.5 видно:

Производительность труда в приведенных единицах возросла в

полном соответствии с увеличением объема работы: на 1,2% к прогнозу, на

5% к отчету предыдущего года. Контингент работников, обслуживающих

перевозки в анализируемом году увеличился по сравнении с предыдущим

годом на 88 человек, в таком же соотношения увеличился и объем работы.

Заметно возрос объем реализации продукции (работ, услуг) ПВД – на 17,2

% к плану, и на 43% к отчету предыдущего года. Однако объем реализации

продукции ПВД остается на неприемлемо низком уровне – 18%
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работников, занятых в ПВД производят продукцию (услуги) 7,3%,

стоимости выполненной работы (суммы расходов на перевозки и ПВД).

Стоимость продукции (услуг) ПВД с учетом прибыли (доходы от

реализации продукции ПВД) составляет 11,6% т.е. несколько увеличивает

долю продукции ПВД в общем объеме  работы в стоимостном выражении

(расходы депо всего – 13546 млн. сум), но и эта доля невысока – в 2 раза

ниже доли доходов от ПВД в общей сумме доходов от основной

деятельности в среднем по ГАЖК. Это обязывает изучить причины,

затрудняющие развитие ПВД и принять соответствующие меры к их

устранению. Одной из основных причин, препятствующих развитию ПВД

и тем самым более полному использованию производственных

возможностей вагонных депо, является недостаток необходимых

материалов-металла, дерева, деталей. Нуждается в обновлении и часть

устаревших, износившихся основных средств.

Поскольку коэффициенты приведения продукции депо к одному

показателю едины для всех вагонных депо железнодорожной компании,

целесообразно и правомерно сравнить уровень производительности труда

по депо ГАЖК. В 2007 г. производительность труда железнодорожной

компании «УТЙ» измерялась в пределах 1020-1250 приведенных вагонов

на одного работника.

Важными задачами анализа использования трудовых ресурсов

являются:

─ изучение и оценка обеспеченности структурного подразделения

требуемым контингентом работников;

─ изучение движения кадров.

В этих целях в вагонных депо железнодорожной компании ведется

учет распределения численности по категориям работников, по стажу

работы, учет бригадной формы организации труда.
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Распределение численности по категориям работников депо

предусматривает выделение персонала оплачиваемого сдельно, с

соответствующим выделением из фонда оплаты труда сдельной оплаты.

Сдельная оплата труда требует разработки норм по видам труда.

Увеличение доли сдельной оплаты свидетельствует о расширении более

эффективных форм организации труда. Поэтому целесообразно определив

за отчетный год долю фонда оплаты труда сдельно, сравнить её с данными

предыдущего года. Так, в анализируемом вагонном депо доля сдельной

оплаты труда в отчетном году составила 377,2 млн. сум из общего фонда

оплаты труда в 2188,6 млн. сум т.е. 17,2 %.

Уровень квалификации работников вагонного депо можно

характеризовать их  стажем работы  (табл. 16.6).

Таблица 16.6

Численность работников депо по группам стажа работы

Всего Стаж работы

до 1 года от 1 года
до 5 лет

от 5 до 15
лет

свыше 15
лет

675 чел. 95 180 251 149

100 % 14,1 26,7 37,2 22,0

Из табл. 16.6 видно 40,8 % штата работников депо имеют стаж до 5

лет, в.т.ч. 14,1 % стаж менее года, что свидетельствует о недостаточности

опытных работников и обязывает принимать нужные мера для сохранения

в штате депо квалифицированного персонала

Не ограничивать анализ использования трудовых ресурсов

определением отклонений фактических показателей от плана и уровня

предыдущего года, изучением их причин. Следует изучить условия

организации оплаты труда, как им стимулируется рост

производительности труда, создается заинтересованность трудового
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коллектива в проявлении инициатив в увеличении объемов выполняемых

работ, повышении их качества, снижении себестоимости путем более

полного использования предоставленных производственных

возможностей. При этом не сводить анализ только к изучению выполнения

работ, связанных с перевозками, с тем же интересом рассматривать

показатели, характеризующие уровень организации подсобно –

вспомогательной деятельности.

16.4. Анализ расходов депо

Расходы вагонного депо, как и других производственных

подразделений, анализируются по видам деятельности и элементам затрат

путем сравнения отчетных данных с плановыми анализируемого года и с

отчетом за предыдущий год. Цель  анализа -рассмотреть отклонения затрат

фактически сложившихся от прогноза и от отчета предыдущего года,

выявить причины отклонений, определить пути эффективного

использования трудовых и материальных ресурсов. Расходы

анализируемого депо характеризуются данными  табл. 16.7

Таблица 16.7

Расходы вагонного депо М., тыс. сум

Наименование
затрат

Отчет за
предыд.

год

Анализируемый
год

%
выполнения +;- отклонения

прогноз факт
к

прог-
нозу

к
отчету

предыд.
года

к
прогнозу

к отчету
за

предыд.
год

1 2 3 4 5 6 7 8
Производственные затраты

Фонд оплаты труда 1183445 1888923 1944923 102,9 164,3 +56000 +761478
Начисление 296555 453341 466233 102,8 157,2 +12892 +169678
Материалы 2334206 1946794 2568323 131,9 110 +621529 +234117
Топливо 35678 50688 53579 105,7 150 +2891 +17901
Электроэнергия 29848 31217 31611 101,3 105,9 +394 +1763
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1 2 3 4 5 6 7 8
Амортизация 2081853 2899833 2962048 102,1 142,2 +62215 +880195
в т.ч. грузовые
вагоны 1888312 2399590 2535629 105,7 134,3 +136039 +647317

Ремонтный фонд 794217 828702 828702 100 104,3 - +34485
в т.ч. грузовые
вагоны 782217 727855 727855 100 92,7 - -57362

Прочие 3173534 484482 3581427 73,9 1129 +3096945 +407893
Итого
производственных
затрат

9929336 8583980 12436846 144,9 125,3 +3852866 +2507510

Расходы периода
Фонд оплаты труда 111175 182034 171555 94,2 154,3 -10479 +60380
Начисление 16005 43688 25168 57,6 157,6 -18520 +9163
Материалы 11763 11250 5392 47,9 45,8 -5898 -6371
Топливо
Электроэнергия 1089 1177 1272 108 116,8 +95 +183
Амортизация 7452 6600 6690 101,3 89,8 +90 -762
Прочие (в т.ч.
налоги) 454591 391300 899233 229,8 149,4 +507933 +444642

Итого расходов
периода 602075 636049 1109310 174,4 184,2 +473261 +507235

Всего по депо 10531411 9220029 13546156 146,9 128,6 +4326127 +3014745

Из табл. 16.7 видно, расходы по депо к прогнозу составили 146,9%, к

отчету за предыдущий год -128,6%, увеличились на 3014745 тыс. сум.

Следует изучить причины такого увеличения.

Причинами могут быть; во-первых изменения условий хозяйственной

деятельности:

─ по фонду оплаты труда – увеличение тарифных ставок, ввод новых

объектов обслуживания;

─ материалам – увеличение объема погрузки, количества вагонов,

проходящих через пункты технического осмотра;

─ топлива и электроэнергию; - увеличение цены на топливо;

─ амортизация – увеличение амортизации грузовых вагонов;
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─ прочие – предъявление счетов на оплату ремонта вагонов

приписки в других депо;

─ наличие непроизводительных расходов, допущенных в результате

брака в работе (штраф за допущенный брак, неоправданное

увеличение затрат на  материалы, электроэнергию и др.).

Причины непроизводительных расходов следует изучить и

предложить меры к их устранению. Наряду с анализом изменений

величины затрат представляет интерес изменения их удельного веса в

общей сумме затрат (табл. 16.8).
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Таблица 16.8

Изменения расходов депо по элементам затрат, за истекший год

Наименование
элементов

Отчет предыд. года Анализируемый год

Тыс.сум. Удельный
вес. %

Прогноз,
тыс. сум

Отчет,
тыс.сум

Удель-
ный

вес. %

% роста +;- изменения,
тыс. сум

к
прог-
нозу

к отчету
пред.
года

к
прогнозу

к отчету
пред.
года

Всего затрат 10531411 100 9220029 13546156 100 146,8 128,6 +4326127 +3014745
В том числе фонд
оплаты труда 1294620 12,3 2070957 2116478 15,6 102,2 163,5 +45521 +821858

Начисление 312560 3,0 497029 491401 3,6 98,9 157,2 -5628 +178841
Материалы 2345969 22,3 1958044 2573715 19,0 131,4 109,7 +615671 +227746
Топливо 35678 0,3 50688 53579 0,4 105,7 150,2 +2891 +17901
Электроэнергия 30937 0,3 32394 32883 0,3 101,5 106,2 +489 +1916
Амортизация 2089305 19,8 2906433 2968738 22,0 102,1 142,1 +62305 +879433
в т.ч. грузовые вагоны 1888312 17,9 2399590 2535629 18,8 105,7 134,3 +136039 +647317
Ремонтный фонд 794217 7,5 828702 828702 6,1 100 104,3 - +34485
Прочие затраты 3628125 34,5 875782 4480660 33 512 123 +3604878 +852535
Из общей суммы
расходов
а) производствен-ные
затраты

9929336 94,3 8583980 12436846 91,8 144,9 125,3 +3852866 +250510

б) расходы периода 602075 5,7 636049 1109310 8,2 174,4 184,2 +473261 +507235
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Из табл. 16.8. видно, расходы  депо по сравнению с прогнозом

увеличились на 4326127 тыс. сум, составили 146,8 % к плану. Следует

рассмотреть причины  такого изменения. Причинами роста расходов  депо

могут  быть: увеличение контингента работников против прогноза,

изменения цен на топливо, электроэнергию и др.

Далее, по такой же форме, с разделением производственных затрат

расходов периода, рассматривают изменения затрат раздельно по видам

деятельности: эксплуатационной, подсобно-вспомогательной.

Приведем в качестве примера анализ расходов подсобно-

вспомогательнной деятельности (табл. 16.9). Обращает на себя  внимание

их низкий удельный вес в общей сумме расходов депо в предыдущем году

9.1. % в в общей сумме расходов по основной деятельности: в

предыдущим году- 9,1 %  в анализируемом – 7,3 %. Между тем реализация

продукции подсобно –вспомогательной деятельности представляет

источник формирования  собственной прибыли депо от реализации

продукции (услуг).Очевидно в данной  ситуации, - а она общая для всех

вагонных депо, следует принять меры для увеличения доли подсобно-

вспомогательной  деятельности.

Таблица 16.9

Подсобно вспомогательная деятельность, тыс. сум

Показатели
Отчет за
предыд.

год

Анализируемый год

Прог-
ноз Отчет

% выполнению +;- выполнения
к

прог-
нозу

к
отчету

к
прог-
нозу

к
отчету

1 2 3 4 5 6 7 8
Расходы по производственным затратам

Фонд оплаты труда 201396 256001 300966 117,6 149,4 +44962 +99570
Начисления 50309 61440 72232 117,6 143,5 +10792 +217504
Материалы 601315 248842 333811 214,5 80,7 284969 -127504
Топливо 17630 17400 17837 102,5 101,2 +437 +207
Электроэнергия 7261 4374 4428 101,2 60,9 +54 -2833
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1 2 3 4 5 6 7 8
Амортизация 5642 1477 1477 100 26,2 - -4165
Прочие 54244 47310 87,2 -6934 +47310
Итого
производственные
затраты

943593 643778 978061 151,9 103,7 +334283 +34468

Расходы периода
Фонд оплаты труда 13335 5152 5182 100,6 38,9 +30 -8153
Начисления 3334 1237 1244 100,6 37,3 +7 -2090
Итого расходов
периода 16669 6389 6426 100,6 38,6 +37 -10243

Всего по ПВД 960262 650167 984487 151,4 102,5 +334320 -24225

Далее следует рассмотреть выполнение объема текущего отцепочного

ремонта вагонов ГАЖК за анализируемый и  предыдущий годы. (для

сравнения) (табл.16.10).

Таблица 16.10

Выполнение объема текущего отцепочного ремонта за
анализируемый год.

Наименование затрат

Выполнение объема текущего
отцепочного ремонта

Всего
Крытые Плат-

формы
Полу-
вагоны

Цис-
терны Прочие

Факт анализируемого года 626 51 405 293 285 1660
Отчет предыдущего года 1056 126 425 27 269 2093
Расходы анализируемого
года, тыс.сум. 56363 3669 21286 16339 21675 119332

Расходы предыдущего года,
тыс.сум 58338 6090 19592 8409 12038 104467

Себестоимости ремонта 1
вагона в предыдущем году,
сум

55244 48333 46099 38751 44751 49913

Себестоимости ремонта 1
вагона в анализируемом
году, сум

90037 71941 52558 55765 76052 71887
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Из табл.16.10. видно, себестоимость текущего отцепочного ремонта

подвижного состава в анализируемом году существенно возросла: у

полувагонов – на 30 %, соответственно у крытых – на 68 %, и прочих

вагонов на 72 %. Необходимо рассмотреть причины роста расходов на

единицу ремонта, выявить зависящие от депо, наметить меры  к их

устранению.

По аналогичной методике анализируются расходы вагонного депо по

капитальному ремонту (ремонтный фонд). Данные отчета за

анализируемый год сравниваются с тем, что запланировано, а также с

отчетом за предыдущей год, рассмотреваются отклонения, их причины,

намечаются пути устранения.

16.5. Анализ доходов от подсобно-вспомагательной деятельности

Особого внимания заслуживает анализ доходов, формирующихся в

структурных подразделениях от реализации продукции (работ, услуг)

подсобно-вспомогательной  деятельности (табл. 16.11).

Таблица 16.11

Доходы депо от подсобно вспомогательной деятельности, тыс. сум

Показатели
Отчет % выполнения к

предыдущему
году

предыдущий
год

анализируемый
год

1 2 3 4
Всего доходов от ПВД 1390123 1569970 120,8
Из них:
- доход от выбытия
основных средств 17724 34656 195

- контрольно ревизионный
пункт 725946 618564 85,2

- ремонт вагонов
промышленным
предприятиям

211803 396251 187
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1 2 3 4
- подготовка вагонов под
хлопок – волокно 78021 52092 66,8

Ремонт деталей, узлов,
автосцепки 14980 7075 47,2

Текуще-отцепочный ремонт - 123507
Производство и реализация
товаров народного
потребления

5764 18355 318

Оказание платных услуг 1958 2948 150,6
Сдача металлолома 54551 92233 169,1
Тех обслуживание вагонов и
доходы от реализации 15159 14504 95,7

Реализация материалов,
прочие - 90330

Ремонт вагонов СНГ 73822 -
Ремонт поврежденных
вагонов 3363 3770 112

Прочие доходы 97036 -

Доходы от ПВД по отношению к предыдущему году составляют сумму

на 269847 тыс. сум больше чем в предыдущем году.

Из табл.16.11 также видно, что по ряду видов работ вагонное депо в

анализируемом году получило доходов существенно больше чем в

предыдущем. По нескольким видам работ доходов получено меньше: по

ремонту деталей узлов, подготовке вагонов  под хлопок-волокно, на

контрольно-ревизионном пункте. В ходе анализа этим видам подсобно-

вспомогательной деятельности  следует  придать особое значение –

изучить причины снижения  объемов реализации, наметить меры по их

устранению.

Контрольные вопросы:

1. Назначение вагонных депо.

2. Задачи анализа хозяйственной деятельности вагонного депо.
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3. Сущность, назначение переводных коэффициентов трудоемкость

ремонта вагонов разных типов.

4. Методика анализа выполнения производственно-финансовых

показателей депо.

5. Анализ выполнения показателей по труду.

6. Определение производительности труда в вагонном депо.

7. Задачи анализа использования трудовых ресурсов депо.

8. Цели, методика анализа расходов депо.

9. Структура расходов депо по элементам затрат.

10. Анализ доходов депо от подсобно-вспомогательной деятельности.

11. Пути снижения себестоимости деповского ремонта вагонов.

12. Пути увеличения объемов и расширения перечня продукции

(работ, услуг) подсобно-вспомогательной деятельности.

13. Как влияет увеличение программы деповского ремонта вагонов на

себестоимость ремонта.

14. Пути создания конкурентной среды в сегменте деповского

ремонта грузовых вагонов

Глава 17. Анализ производственно-финансовой деятельности
станций

17.1. Задачи, источники анализа

Хозяйственная деятельность станций анализируется по той же

методике, что и в вагонных депо (глава 16). В начале рассматривается

выполнение показателей объемов и качества эксплуатационной работы,

затем анализируется уровень выполнения показателей по труду, расходов

станции, объема реализации продукции (работ, услуг) подсобно-

вспомогательной деятельности. Задачи , направленность анализа – выявить

недостатки в осуществлении производственно-финансовой деятельности,
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рассмотреть причины отклонений от прогноза показателей работы и пути

их устранения, изучить возможности увеличения объемов перевозок

грузов и пассажиров, производства и реализации продукции (работ, услуг)

подсобно вспомогательной деятельности. Источники анализа – отчетность

установленной формы, информация по изучению рынка спроса

транспортных услуг.

В работе станции есть особенности, необходимость учета которых

вносит отличия и в определение задач анализа. Эти особенности

проявляются в характере производственной деятельности станции.

Основная – непосредственная связь с основными потребителями

транспортных услуг: грузоотправителями, грузополучателями,

пассажирами. От того, как осуществляется эта связь, как создаются

условия привлекательные для пользователей транспортных услуг, в

огромной степени зависят результаты хозяйственной деятельности

железнодорожной компании «УТЙ». В новых экономических условиях

станциям принадлежит ключевая роль в деле привлечения грузов к

перевозкам. От успешности организации этой работы непосредственно

зависит финансовое положение всей отрасли. Это обязывает в процессе

анализа выполнения показателей прогноза постоянно держать в поле

зрения уровень деловых отношений с основными грузоотправителями и

грузополучателями, как учитываются их требования в осуществлении

грузовых перевозок железнодорожным транспортом, как соблюдаются

интересы грузоотправителей, выполнение которых влияет на объем

перевозок и связанных с ним доходов. Например, в число показателей

качества эксплуатационной работы станции в настоящее время входит

величина статистической нагрузки, ориентирующей на полное

использование подъемной силы вагона. Невыполнение этого показателя

рассматривается как непринятие должных мер к эффективному

использованию подвижного состава. Но грузовладелец оплачивает тариф
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не за количество предъявленных к перевозке тонн груза, а за

установленную тарифным руководством норму. Следовательно,

железнодорожная компания не несет убытки от невыполнения статической

нагрузки. Потеря возникнет если груз не будет принят к перевозке по его

недостаточности до полного использования подъемной силы вагона –

железнодорожная компания недополучит тот доход, который был бы

получен при перевозке данной отправки.

Другая важная особенность в работе станций – их ведущая роль в

обеспечении безопасности движения поездов. Работа всех структурных

подразделений РЖУ – локомотивных и вагонных депо, дистанций пути,

СЦБ и связи, энергоучастков связана с движением поездов и

предусматривает должные меры по обеспечению безопасности движения,

но на станциях образуются вагонопотоки, формируется и обрабатываются

поезда, что повышает их ответственность за обеспечение безопасности

движения. Это обязывает в процессе анализа хозяйственной деятельности

произвести тщательную проверку выполнения намечавшихся мероприятий

по обеспечению безопасности движения поездов, сохранности вагонного

парка и перевозимого груза, выясняются причины допущенных нарушений

технологического процесса, их виновники. Сопоставляя количество

нарушений с предыдущим периодом определяют улучшилась или

ухудшилась эта работа, какие принимались меры в анализируемом

периоде. Как правило, такой анализ предшествует анализу выполнения

показателей объема и качества работы станций.

В конкурентной борьбе за увеличение объема грузовых перевозок

одним их основных показателей является обеспечение сохранности груза,

что достигается хорошо организованным слежением за принятым к

перевозке грузом до его доставки грузовладельцу. В целях контроля

уровня обеспечения сохранности перевозимых грузов на грузовых
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станциях применяют показатели, характеризующие эту работу, что

рассмотрим на приводимом примере (табл. 17.1.)

Таблица 17.1

Анализ сохранности перевозимых грузов по станции К

Показатели
Предыдущий

год
Анализируемый

год

1. Составлено коммерческих актов

Из них: недостача веса

недостача мест

недостача в повреждённой таре

прочие

54

0

13

9

32

16

5

2

3

6

2. Повагонные разъединения 1 0

3. Поступило на расследование 2 1

4. Допушено разъединений - -

5. Убытки от несохранных перевозок - -

6. Всего осмотрено поездов 4088 4610

7. Составлено актов 1977 2262

8. Наложено пломб 540 570

9. Всего отцеплено вагонов

Из них: - для устранения брака

- под исправление

308

305

3

291

286

5

Из табл. 17.1 видно: коммерческих актов в анализируемом году было

составлено в 3.5 раза меньше, чем в предыдущем году, поскольку в том не

было надобности. Поездов осмотрено было существенно больше (4610

против 4088), а вагонов отцеплено для устранения брака меньше,

разъединений груза от документов, убытков от несохранных перевозок не

было. Приведенные данные свидетельствуют о повышении уровня



313

сохранности перевозок. Вместе с тем было составлено пять коммерческих

актов по недостаче веса, два по недостаче мест. Это обязывает рассмотреть

причины названных недостач, принять меры к их устранению, о чем

необходимо поставить в известность грузовладельцев.

17.2. Анализ выполнения технико-экономических показателей
работы станции

Анализ производственно-финансовой деятельности станции начинают

с рассмотрения уровня выполнения технико-экономических показателей.

Методика анализа основывается на сопоставлении фактически

выполненных показателей с показателями прогноза и за предшествующий

период. При этом устанавливается общая оценка выполнения

анализируемых показателей в процентах к прогнозу и предшествующему

году. Затем переходят к выяснению причин отклонения от прогноза,

изучению факторов, под влиянием которых произошли эти отклонения,

определяют полученную экономию или потери, выявляют внутренние

резервы.

Для анализа выполнения экономических показателей работы

сортировочной, грузовой и участковой станции составляют аналитическую

таблицу (табл. 17.2.)

На сортировочных и участковых станциях наибольшее значение

придается анализу вагонооборота.

Сортировочной станции на месяц, квартал и год прогнозируется

девять показателей. Анализ их выполнения представлен в табл.17.2
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Таблица 17.2

Выполнение прогнозируемых показателей работы станции «М»
(за квартал)

Показатели

Отчет
преды-
дущего

года

Анализируе-
мый год

Абсолютное
отклонение

Процент
выполнения к

прогноз факт к прог-
нозу

к
отчету
преды-
дущего

года

прог-
нозу

отчету
преды-
дущего

года

1 2 3 4 5 6 7 8

Погрузка, т. 136362 77634 196613 +118979 +60251 253,2 144,1

Погрузка,
ваг.

4569 2343 4766 +2423 +197 203,4 104,3

Выгрузка,
ваг.

97667 89500 93503 +4003 -4164 104,4 95,7

Отправле-
ние, ваг.

7188 7677 7281 -396 +93 94,8 101,2

Переработ-ка
с горки, ваг.

1827 2050 1766 -284 -61 86,1 96,6

Простой
вагонов под
1-й грузовой
операцией,
час.

15,4 14,5 12,4 -2,1 -3,0 116,9 124,1

Простой
транзитного
вагона, час

24,2 21,0 20,6 -0,4 -3,6 101,9 117,4

Статическая
нагрузка,
т/ваг.

28,8 33,2 41,4 +7,9 +12,3 123,7 142,7

Рабочий
парк

1041 1200 872 -328 -169 72,6 83,7

в т.ч. СНГ 448 483 344 -139 -104 140,4 130,2

Из табл. 17.2 видно – из пяти показателей объема работы не

выполнено два: выгрузка и переработка вагонов на горке. Основной

причиной их невыполнения чаще всего называют неподход ожидавшегося
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вагонопотока. На такой констатацией ограничиваться нельзя. Нужно

изучить причины подхода вагонов в размерах меньших, чем

прогнозировалось. Ими могут быть и такие, что зависят от работы станций.

Например, неудовлетворенность отдельных грузоотправителей

длительностью доставки их груза, причиной которой, как показывает

анализ, является чрезмерный простой груженых вагонов под накоплением,

длительный простой транзитных вагонов.

Обращает внимание и уровень прогнозирования: объем погрузки в

тоннах и вагонах прогнозировался в разы меньше достигнутого в

предыдущем году, выполнен в разы больше чем прогнозировалось.

Основной показатель качества использования подвижного состава

анализируемой сортировочной станции – простой транзитного вагона. Из

табл. 17.2 видно – простой транзитного вагона снижен и по сравнению с

предыдущим годом и с прогнозом соответственно на 3,6 и 0,4 час. Но

величина его – 20,6 час – весьма высока и побуждает к изучению его

обоснованности, рассмотрению путей сокращения.

На сортировочных и участковых станциях важным показателем

качества работы является отправление поездов по расписанию. При

анализе отчетных материалов устанавливают уровень выполнения этого

показателя, причины отправления поездов не по расписанию.

Одной из основных причин отправления транзитных поездов не по

расписанию является нарушение плана формирования. Транзитные поезда,

прибывшие на попутную сортировочную или участковую станцию с

нарушением плана формирования, вызывают серьезные затруднения в

работе станции. Поэтому о прибытии таких поездов станция сообщает в

РЖУ для принятия мер по обеспечению выполнения плана формирования.

Другая причина – ожидание готовых к отправлению поездов подачи

электровоза.
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Также следует изучить причины невыполнения прогноза выгрузки –

94,8 % к прогнозу, на 396 вагонов меньше чем намечалось. Рассмотреть не

было ли это следствием неудовлетворительной организации подачи

вагонов под выгрузку или недостаточности фронта выгрузки у отдельных

грузоотправителей, изношенностью подъездных путей, требующих

приведения их в надлежащие состояние. Недовольствоваться ссылкой на

причину невыполнения прогноза выгрузки как следствие неподвода

вагонов.

17.3. Анализ выполнения показателей прогноза по труду

Основными показателями прогноза по труду, утверждаемыми

вышестоящей организацией, являются производительность труда, лимит

численности рабочих и служащих, фонд заработной платы. Цель анализа

этих показателей – выявление внутренних резервов в использовании

трудовых ресурсов, обеспечение рационального использования работников

и их рабочего времени, снижение затрат по фонду заработной платы на

единицу продукции.

В процесса анализа определяют уровень выполнения

производительности труда, использование фонда заработной платы,

выявляют потери рабочего времени и непроизводительные расходы по

фонду заработной платы.

Анализ производится по хозяйствам станции, отдельным видам работ,

основным профессиям. Методику анализа рассмотрим на данных о работе

сортировочной станции (табл. 17.3).
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Таблица 17.3

Выполнение показателей производительности труда станции «М»

Показатель

Отчет
преды-
дущего

года

Анализируемый
год Отклонение +/-

прогноз факт от
прогноза

от
предыдущего

года
1. Контингент,
всего, чел. 190 196 198 +2 +8

в т.ч.
2. цех движения 120 122 126 +4 +6
3. цех грузовой
работы 70 74 72 -2 +2

4. погрузка, ваг. 4569 2343 4766 +2423 +197
5. выгрузка, ваг. 7188 7677 7281 -396 +93
6. всего погружено,
выгружено вагонов 11757 10020 12047 2027 290

7. отправлено, ваг. 97667 89500 93503 +4003 -4164
Производительность труда
8. цех движения
(стр. 7:стр. 2) 813,9 733,6 742,1 +9,0 -71,8

9. цех грузовой
работы (стр. 4 +
стр. 5:стр. 3)

168,0 135,4 167,3 +31,9 0,7

Из табл. 17.3 видно – показатели производительности труда по обоим

цехам выполнены на уровне выше прогнозировавшегося, но ниже

достигнутого в предыдущем году. Основная причина – меньше отправлено

вагонов. Следует рассмотреть каких грузоотправителей и почему

отправлено вагонов меньше чем в предыдущем году.

Большое внимание при анализе выполнения плана по труду следует

уделять вопросам охраны труда. Необходимо рассмотреть мероприятия,

проведенные на станции в отчетном периоде по улучшению охраны труда.

Результативность этих мероприятий и всей работы по охране труда на

станции характеризуется отсутствием случаев производственного
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травматизма. При наличии таких случаев рассматриваются их причины, а

также принятые меры к недопущению их повторения.

Важнейшим факторов повышения производительности труда является

улучшение использования рабочего времени. При анализе прогноза по

труду необходимо вскрыть причины невыходов на работу: прогулов,

целодневных и внутрисменных простоев, невыходов с разрешения

администрации, из-за болезни.

Укрепление трудовой дисциплины, ликвидация прогулов, а также

снижение заболеваемости работников путем своевременного принятия

профилактических мер являются важным средством повышения

производительности труда.

Рассмотрев потери рабочего времени, следует проанализировать

влияние на показатель производительности труда наличия сверхурочных

часов работы, выяснить причины их возникновения. Влияние

сверхурочных часов работы на производительность труда устанавливают

путем определения дополнительного количества работников,

необходимого для выполнения сверхурочных работ. Для этого общее

количество всех сверхурочных часов делят на число на число рабочих

часов, приходящихся в среднем на одного работника в год. При

семичасовом рабочем дне эта величина может быть равной 2077 ч.

При анализе прогноза по труду необходимо также рассмотреть

обеспеченность станции квалифицированными кадрами, изучить движение

численности работников, характеризуемое показателями необходимого и

излишнего оборота.

В этих целях сопоставляется фактическая численность персонала по

категориям с прогнозом, выясняются причины отклонений,

профессиональный и квалификационный состав кадров.

Текучесть кадров характеризуется коэффициентом, определяемым

отношением числа работников, уволенных по неуважительным причинам
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(включая увольнения по собственному желанию), к среднесписочной

численности работников. Установив коэффициент текучести за отчетный

период, сопоставляют его с аналогичным коэффициентом за предыдущие

годы. Необходимо выяснить причины увольнения работников, установить

профессии, по которым текучесть имеет тенденцию к увеличению.

Конечной целью анализа является разработка мероприятий по

дальнейшему повышению производительности труда и рациональному

использованию фонда заработной платы.

Глава 18. Анализ организации деятельности
управленческого персонала

18.1. Цели повышения эффективности работы управленческого
персонала

Управление хозяйственной деятельностью предприятий и

подразделений железнодорожного транспорта направлено на создание

условий, благоприятных для увеличения объемов перевозок, реализации

продукции (работ, услуг) подсобно – вспомогательной деятельности,

повышения их качества, снижения затрат на единицу продукции.

Осуществляемое совершенствование механизма управления основной

деятельностью предприятий и подразделений ГАЖК  «УТЙ» имеет целью

обеспечение предоставления потенциальным пользователям транспортных

услуг побудительных мотивов предпочтения железнодорожного

транспорта, а работникам предприятий и подразделений отрасли создание

заинтересованности в проявлении инициатив в эффективном

использовании материальных и трудовых ресурсов. Изучение результатов

хозяйственной деятельности РЖУ и их подразделений свидетельствует,

что во многих производственных ситуациях не используются возможности

увеличения объемов перевозок, реализации продукции (работ, услуг)
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подсобно – вспомогательной деятельности, повышения их качества по

причине несовершенства управления и, в частности, недостатков в работе

управленческого аппарата. Это обязывает в процессе анализа

хозяйственной деятельности рассмотреть сущность возникающих проблем,

изучить их причины, определить пути эффективного использования  как

механизма управления в целом, так и отдельных его составляющих.

Рыночная экономика побуждает ставить на принципиально новую

основу большинство вопросов управления железнодорожным

транспортом.

Рационализация труда управленческого аппарата структурных

подразделений, предприятий, РЖУ и железнодорожной компании в целом

представляет собой целенаправленное систематическое воздействие на

структуру, методы и технику управления в целях повышения их

эффективности.

Цели повышения эффективности работы управленческого персонала

могут быть достигнуты в ходе реализации следующих задач:

1. Выявление и реализация организационных резервов, имеющихся в

каждом звене, на каждом уровне, в каждой операции и процедуре

при управлении предприятием;

2. Экономия труда в управляющей системе;

3. Повышения производительности и эффективности труда

работников управляющей системы;

4. Повышения научно – технического уровня управленческого

персонала.

Эти задачи определяют основные направления анализа действующей

организации работы управленческого персонала и ее рационализации во

всех подразделениях железнодорожной компании.
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18.2. Анализ организационных резервов

Понятие «организационные резервы» относится как к структуре, так и

к процессу управления на любой ступени и в любом звене управляющей

системы. С одной стороны, это неиспользованный запас времени,

трудовых, материальных, финансовых ресурсов в системе управления,

находящийся в потенциале до проведения рационализации аппарата

управления. С другой стороны, - это источник экономии затрат на

содержание управленческого аппарата.

Организационные резервы могут также носить качественный

характер, не измеряемый количественными величинами (например,

улучшение условий труда, повышение оперативности, четкости,

деловитости в управленческих операциях и т.п.). Организационные

резервы выявляются в процессе обследования и анализа деятельности

аппарата управления.

При анализе организационных резервов в сфере управления важное

значение имеет их классификация, которая может быть построена на

следующей основе.

Общей чертой (вне зависимости от организационной структуры и

технологии управления) является процесс труда по управлению

производством, в котором всегда присутствуют:

1. труд, трудовая кооперация, целесообразная деятельность

человека1;

2. предмет труда, на который воздействует труд2;

3. орудия (средства) труда3;

Таким образом, классификация организационных резервов в аппарате

управления базируется на указанных трех основных элементах, т.е.

представляет собой совокупность резервов в области организации
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управленческого труда, в области движения и использования предметов

труда и в области использования орудий (средств) труда.

Имеются, однако, некоторые виды резервов, не вполне

укладывающиеся в эту схему и относящиеся больше к финансовой стороне

дела. К ним относятся, например, неэкономное расходование средств на

содержание аппарата управления (излишества в штатах и сметах на

содержание управленческого аппарата); непроизводительные расходы

(штрафы, пени, неустойки) из-за неудовлетворительного уровня

экономической, организаторской, правовой работы в аппарате управления

и др.

Приведенная классификация не только систематизирует и группирует

резервы по тому или иному признаку, но и сигнализирует о возможном

источнике потерь в аппарате управления и их характере, а также о причине

их возникновения.

На практике при анализе применительно к конкретным условиям и

задачам могут быть использованы и другие подходы к классификации

резервов. Так, резервы можно разделить на текущие и перспективные в

зависимости от возможности их реализации. Текущие резервы можно

использовать при существующем уровне техники управления без

капитальных вложений и затрат. Перспективные резервы требуют для

своей реализации известных сдвигов как в области технического

перевооружения управленческого аппарата, строительства зданий и

сооружений, так и в области подготовки кадров менеджеров,

организаторов производства, переподготовки руководителей.
___________________________

1Труд в управляющей системе основан на разделении (функциональном, профессиональном,

квалификационном), кооперации в рамках конкретных звеньев и уровней управляющей системы.
2Предметами труда в процессе управления выступают информация, материалы, энергия.
3Орудия (средства) труда в системе управления – это совокупность административных зданий,

мебели и оборудования, технических средств, инструментов и приспособлений.



323

В соответствии с указанным делением следует различать текущую и

перспективную рационализацию аппарата управления.

В зависимости от аспекта управленческих отношений следует

различать резервы, связанные: с улучшением производственной и

организационной структур и с улучшением структуры персонала; с

улучшением технологических процессов управления и организации труда

в аппарате управления; с улучшением методов управления производством;

с совершенствованием стиля и повышения культуры управления; с

повышением уровня механовооруженности труда работников аппарата

управления, с улучшением использования техники, внедрением новейшей

техники управления; с повышением квалификации руководителей,

специалистов, служащих.

Рационализация работы управленческого персонала направлена

прежде всего на всемерную экономию живого труда в управленческом

аппарате. Это может быть достигнуто в основном за счет следующих

мероприятий: устранение потерь рабочего времени в аппарате управления:

централизации некоторых функций управления; сокращения ступеней и

звеньев управляющей системы, т.е. концентрации управления; улучшения

структуры персонала (соотношения руководителей, специалистов,

технических исполнителей); неуклонного проведения принципа

разделения и кооперации труда; регламентации и нормирования трудовых

процессов; внедрение технических средств и т.д.

Как показывает анализ, основными причинами потерь времени

руководителей, специалистов, служащих являются:

1. Излишние ступени и звенья в управляющей системе. Чем больше

ступеней в управляющей системе по вертикали и звеньев по горизонтали,

тем больше трудностей в прохождении информации и выработке

управленческих решений, тем больше затраты рабочего времени и труда в

управленческом аппарате.
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2. Нарушение структуры персонала. Несоответствие численности

вспомогательного персонала в аппарате управления, с одной стороны, и

руководящих работников, специалистов, с другой – приводит к

значительным потерям времени.

3. Нарушения технологии управления. Отклонения от технологических

правил выполнения управленческих операций вызывают значительные

потери времени. Так, например, небрежность, невнимательность,

недостаточная квалификация работников аппарата приводят к

многократным переделкам, исправлениям документации, вызывают

необходимость повторного выполнения тех или иных операций, процедур.

Большие потери времени складываются в цикле выработки

управленческих решений, а также из-за нечеткого размежевания функций

управления, нечеткого организационного инструктажа, недостатков в

планировании и слабого контроля исполнения.

4. Недостатки в организации труда работников управленческого

труда. Этот раздел является одной из основных причин потерь времени

руководителей, специалистов, служащих.

Основными направлениями анализа организационных резервов

должны быть: организация рабочего места; разделение и кооперация

труда; совершенствование трудовых процессов; улучшение режима труда

и отдыха; улучшение санитарно – гигиенических и эстетических условий

труда; совмещение профессий и функций в управленческом аппарате и др.

5. Устранение излишней отчетности и упорядочение контрольно –

ревизионной деятельности. Многие исследования показывают, что

затраты рабочего времени на подготовку необязательной отчетности в ряде

случаев составляют 20 – 25%. К существенным потерям рабочего времени

в аппарате управления нередко приводит отсутствие должной

координации в работе органов, осуществляющих контрольно –

ревизионную деятельность.
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При анализе труда управленческого персонала целесообразно

применять метод сравнения по различным параметрам: численность

работников, структура персонала, механовооруженность управленческого

труда, стиль руководства, расходы на содержание управленческого

аппарата. К числу приемов качественного анализа управляющей системы

относится также оценка факторов, влияющих на её эффективность.

Такого рода факторами могут быть:

1. Экономические (система материального стимулирования

персонала, объем затрат на сферу управления, вид источника

финансирования);

2. Организационные (рациональность структуры управления,

совершенство технологии процессов управления, четкое функциональное

разделение труда, структура персонала; квалификация, опыт

организаторской работы, культура документации, организационная

культура);

3. Физиологические (условия труда, режим, гигиена, отдых, ритм,

напряженность);

4. Социально – психологические (внутриколлективные отношения,

структура коллектива, межличностные связи, психологическая

совместимость, конфликтные ситуации);

5. Технические (механовооруженность труда, культура эксплуатации

технических средств).

Анализ влияния отдельных факторов (их взаимосвязи, характер

воздействия на те или иные стороны управленческих отношений) является

важной задачей в процессе рационализации. Возьмем, например,

организационный фактор. Каковы типичные недостатки организации

управления на предприятии? К ним относятся следующие:
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1. Недостаточно гибко строятся структуры управленческого аппарата,

в результате чего изменения в производственном процессе, функциях

управления не находят должного отражения в структурных схемах.

2. Недостаточно четко распределены функции в аппарате управления

(между руководителями предприятия, подразделениями, отдельными

работниками). Отсутствуют во многих случаях положения об отделах и

должностные инструкции; фактическое распределение обязанностей

зачастую основывается на личном усмотрении руководителей,

субъективных оценках и взглядах.

3. Недостаточно четко распределены права принятия решений между

уровнями управляющей системы, неполно используются возможности

делегирования полномочий.

4. Нарушаются нормы управляемости, отсутствуют четкие границы

компетенции, полномочий заместителей руководителей подразделений,

распределение функций между руководителями предприятия во многих

случаях не соответствует производственной структуре и технологии.

5. При распределении функций между службами недостаточно

проводится принцип специализации, в результате чего возникает много

вопросов, лежащих на границе служб, что требует, в свою очередь,

дополнительных затрат времени на согласование, увязку, координацию.

18.3. Расчет экономической эффективности

Выявление на основе анализа недостатков и резервов рационализации

работы управленческого персонала не является самоцелью и конечной

задачей. При проведении анализа должны быть намечены основные

направления совершенствования и первоочередные мероприятия в этой

сфере деятельности, а также необходимо определить хотя бы в первом

приближении возможный или ожидаемый экономический эффект от
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реализации мероприятий по устранению выявленных в ходе анализа

недостатков в функционировании управляющей системы.

В зависимости от выбранного критерия определяется и экономическая

эффективность рационализации. В одном случае необходимо рассчитать

сумму экономии заработной платы, получаемой в результате экономии

труда на основе рационализации. В другом случае определить экономию

времени, в третьем – объем потерь, которые можно сократить в результате

совершенствования системы управления и т.д.

Экономическая эффективность рационализации управленческого

труда определяется через экономию живого и вещественного труда как в

сфере управления, так и в сфере производства, что в конечном счете

приводит к повышению эффективности производства, так как результаты

управленческого труда проявляются в показателях, достигнутых объектом

управления. Таким образом, экономический (количественный) измеритель

применим в том случае, когда имеется возможность прямо или косвенно

подсчитать экономию труда, времени, финансовых расходов и т.д.

Имеются также другие измерители эффективности рационализации

управленческого аппарата.

Качественный, когда подсчитать экономию невозможно, но

рационализация приводит к повышению эффективности труда в аппарате

управления, повышению его культуры, четкости и оперативности решения

вопросов, увеличению удельного веса творческих операций в общем

бюджете рабочего времени инженеров и руководителей.

Социальный эффект, когда достигается удовлетворение моральных,

духовных интересов работающих, совершенствуются социальные

отношения в коллективе, экономится внерабочее время работников за счет

лучшего их обслуживания.

Экономическая эффективность рационализации определяется с

помощью таких показателей, как: годовой экономический эффект (годовая
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экономия приведенных затрат); срок окупаемости дополнительных

капитальных затрат; рост производительности труда в основном и

вспомогательном производстве; снижение себестоимости продукции;

экономия рабочего времени; экономия затрат на содержание

управленческого аппарата, в том числе за счет снижение трудоемкости и

высвобождения на этой основе работников аппарата.

При оценке экономической эффективности должна рассчитываться

относительная экономия, получаемая от удельных единовременных и

текущих затрат, приходящихся на годовой объем управленческих работ, с

учетом изменения уровня оплаты труда, цен, инфляции и т.п.

Сущность метода заключается в сопоставлении существующих

показателей с показателями новых предлагаемых систем или же изменения

показателя в динамике за ряд лет.

При этом все варианты должны быть сопоставимы и сделан

правильный выбор базы для сравнения.

Качество работы любых звеньев управления, результативность

принимаемых решений, уровень организации прогнозирование и

оперативного руководства требуют постоянного анализа, поскольку может

случиться, что хорошо работающее предприятие «вдруг» начинает давать

сбои, терять клиентуру, испытывать финансовые затруднения и т.д.

Причинами этого могут быть: неэффективное управление,

разбалансированность звеньев управления, некомпетентность управлен-

ческого персонала и др. Необходим систематический анализ

эффективности управления по нескольким направлениям и показателям.

Такими показателями эффективности менеджмента аппарата

управления могут быть:

1. Эффективность управления (Эy);

2. Годовая выработка управленческого персоналa;

3. Доля затрат на управление в сумме общих затрат на перевозки;
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4. Доля управленческого персонала в общей численности

работающих;

5. Отношение численности аппарата управления к численности

производственного персонала и др.

Экономическая эффективность аппарата управления

железнодорожной компании и её подразделений находит свое отражение,

прежде всего в показателях производственной деятельности

железнодорожного транспорта. Таким образом, эффективность управления

(Эу), измеряемая эффектом, полученным в системе, будет определяться по

следующей формуле:

Эу = Рп / Зу,

где: Рп - результат (эффект), полученный системой в целом;

Зу - затраты на управление.

За результат в данном случае следует принимать грузооборот,

приведенные тонно-километры, отправление грузов.

Экономическую эффективность управления персоналом также можно

оценивать и по размеру прибыли:

Эпр = Пр / Зу,

где: Пр - прибыль до уплаты налогов.

Другой распространенный показатель оценки эффективности

управления - годовая выработка управленческого персонала - это

отношение общего результата к численности работников аппарата

управления:

Эвыр.уп = Рп / Ку,

где: Ку - количество управленческих работников.

Годовая выработка управленческого персонала может рассчитываться

и через прибыль до уплаты налогов:

Эвыр.пр = Пр / Ку.
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Доля затрат на управление в сумме общих затрат на перевозки может

быть определена по формуле:

,/ ЗобЗу

где: Зоб - общие затраты на перевозки.

Соответственно доля управленческого персонала в общей

численности железнодорожной компании (РЖУ, структурного

подразделения) составит:
,/ЧсрКу

где: Чср – среднесписочная численность работников.

Результаты расчета показателей эффективности управления по

вышеприведенным формулам (табл. 18.1.) позволяют в динамике

проанализировать изменения качества менеджмента и быть основой для

более углубленного анализа деятельности управленческого персонала же-

лезнодорожной компании и её подразделений.

Контрольные вопросы:

1. Что представляет собой рационализация управленческого аппарата

структурных подразделений железнодорожного транспорта?

2. Что включает в себя понятие «организационные резервы?

3. Как могут классифицироваться организационные резервы в сфере

управления производством?

4. На что направлена рационализация труда управленческого

персонала?

5. Перечислите основные причины потерь времени руководителей и

специалистов подразделений железнодорожного транспорта.

6. В чем заключается сущность метода сравнения при анализе

управленческого персонала?

7. Какие факторы влияют на эффективность управляющей системы?
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8. Назовите наиболее типичные недостатки в организации управления

на предприятии.

9. В чем заключается экономическая эффективность рационализации

управленческого труда?

10. За счет чего может быть достигнут экономический эффект в сфере

управления производством?

11. Назовите основные показатели эффективности менеджмента

аппарата управления.
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Таблица 18.1.

Расчет показателей экономической эффективности аппарата управления РЖУ

№
п/п Наименование показателя Ед.изм 2003г. 2004г. 2005г. 2006г. 2007г.

1.
Экономическая
эффективность

управления

по грузообороту ткм/сум 5,89 3,51 4,03 3,49 3,02
по приведенным тонно-

километрам
при-

вед.ткм/сум 7,01 4,26 4,89 4,10 3,40

по отправлению грузов т/тыс. сум 15,36 9,27 10,85 10,01 9,06

по прибыли до уплаты налогов сум 8,36 5,72 7,40 12,22 13,67

2. Годовая выработка
управленческого

персонала

по грузообороту млн.ткм/чел. 24,7 21,5 22,2 24,4 27,4
по приведенным тонно-

километрам
млн.привед.

ткм/чел. 29,4 26,1 26,9 28,8 30,9

по отправлению грузов тыс.т/чел. 64,4 56,9 59,7 70,0 82,3

по прибыли до уплаты налогов млн. сум/чел. 35,1 35,1 40,8 85,4 124,1

3. Доля затрат на управление в сумме общих затрат
на перевозки % 2,5 3,0 2,1 2,1 1,9

4. Доля управленческого персонала в общей
численности РЖУ % 2,7 2,7 2,6 2,7 2,6
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