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ОРГ АН ИЗАЦИUННО-ЭКОНОМИЧ ЕСКИ f, АСПЕКТЫ 

ИСПОЛЬЗОВАНИЯ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ТРАНСПОРТА 

ПРЕДПРИЯТИЯМИ ОПТОВОЙ ТОРГОВ 1И 

Оптовые органюа11ии являются субъектами ко~щерческой посрсдничеt;кой 

деятельности, с одной стороны направленной на ускорепие товарооборот<1, с 

другой стороны неизбежно приводящей к росту uсн на товары и увеличению 

затрат конечных потребителей продукции . В сфере 01повой торговли 

Реt;публики Беларусь широко распространено использование железнодорожного 

транспорта для перевозок крупногабаритных 1 ·рузов . Одна1-:о при их 

организации и документальном оформ:~ении вщникает ряд спорных и 

протшюrечивых моментов . 

!lри продаже торговой организации cвocii продукции предприятие­

производитель , как правило . формирует цены на условиях франко-склад 

изготовителя, поэтому доставка груза по железной дороге до пункта , 

обусловленного договоро 1, производится за счет покупателя . На каждую 

отправку груза предприятие-производитель предоставляет железнодорожной 

станции отnравлс11ия заполненную трансГJортную железнодорожную 

накладную, которая одновременно является договоро 1 на перевозку '!l>уза , 

заключаемым между грузоотнра11ителем и предприятием Белорусской железной 

дороги в полюу третьей стороны - грузополучателя . Накладная составляется на 

рпределенного гру-юполучателя, подписывается грузоотправителем , 

сопровождает груз на всем пути следования 11 выдается грузополучателю иа 

желе3нодорожной станции на:шачсния вместе с грузом . В подтверждение 

приема груза к перевозке железнодорожная станция под расписку выдает 

грузоотправителю кви1анцию о лриемс груза, в котщюй проставляется 

календарный штемпель железнодорожной стаrщии . 

Уставом железнодорожного транспорта общего 110 ьзования определено . 

что, наряду с перевозкой железнодорожные станции про~11водят операции по 

приему, погр)'lке, 11ыгру·:1ке и выдаче гру-юв повагош1ыми и мелкими 

0111равками, в контейнерах уведомляют грузополучателя о прибывшем в его 

а;фес грузе не rюзднее 12 часов следующего дня [ 1 J. Согласно заключенному 
договору между Белорусской железной дорогой и торговой о рганизацией 

раскредитован11ый груз хранится н а железнодорожном пути (станции) в 

течение суток, а затем с торговой орган11заuии nзимается сбор за 

сверхнорма1 ивный простой ваго11011 (о выхо;н1ые дни - в двукратном размере) . 

Осушествляемые с использованием спепиалъной техники rюгрузка-11ы грузка и 

транспортировка крупногабаритных грузов являются дорогостоящими 

операциями . По:ному оптовые организации , как правило . не выво'Jкт такой груз 

на склады , а сразу с железной дороги оттружают IIокупателю . Пrи том 

возникает две основные проблемы: правильность при 1снсния оптовой 
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надбавки торгоной организацией и формирование отпускной uены с 

включением 13 нее транспортны,х расходов . 

Основной ошибкой большинства оmовых организаций в данной ситуации 

является применение 20 % оптовой надбавки, так как описанная 

посредническан деяте11ыюсть будет относиться к транзитной форме 

товарооборота . 

Госстандартом РБ СТБ 1393-2003 транзит 011ределен, как форма 

товародвижения от производителя непосредственно в места продажи или 

потребления , минуя товарные склады носредников [2] . При этом торговая 
организация 'Заключает два договора : один с поставщиком, у которого она 

приобретает товар, а друrой - с покупателем, которому она товар поставляет. 

Особенностью первого договора является то, что грузополучателем является 

конечный покупатель . Товар фактически не поступает на склад торговой 

организаuии, однако она по первому договору (с поставщиком) все равно 

приобретает право собственности на него . По второму договору торговая 

организация получает денежные средства от покупателя за поставленные 

товары . Грузоотправителем является не торговая орrани1аuия, а поставщик 

товара по 11ервому договору . 

По ра.1ъяс11ениям специалистов Минэкономики РБ основными признаками, 

по которым операция no реализации товара не будет относиться к транзитной. 
являются : наличие склада. 11а который ввозится и с которого отгружается товар , 

возникновение складских ра~.;ходов по хранению товара . Подпунктом 2.12 
Положения Ко 43 установлено ограничен11е по применению торговыми 

орrа11изаниям11 оптовых надбавок при реализации товаров транзитом : их размер 

не должен превышать 5% цены предпршпня-производителя или импортера 
независимо от коли•1ества посредников [З] . 

Таким образом, хотя полу•~ателем гру'За, следующего по железной дороге, 

явпяется оптовая организация, которая в свою очередь отписывает груз 

покупателю с железнодорожного пуrи (является грузоотправителем), 

отсутствие склада и складских расходов свидетельствуют о транзитной форме 

товарооборота и праве взимания торговой надбавки не более 5 %. 
При рассмотрении аспекта ценообразования следует учитывать. •по при 

приобретении товаров по отпускным ценам, сформированным на условиях 

франко-склад или франко-отправления, торговые орrанизаuии имеют право 

увелпчить 11х на сумму фактических транспортных расходов по доставке 

товаров до пункта, обусловленного договором [З] . 

При доставке груза по железной дороге возникают следующие виды 

расходов : плата по тарифу на грузовые железнодорожные перевозки, сборы за 

работы и услуп1 желсз1юй дороги и механизированной дистанции nогрузочно­

раз1-рузочных работ (уведомJJение получателя о подходе вагона; подача и 

уборка вагонов ; погрузочно-ра1грузочные работы ; хранение груза) [4] . Кроме 
того, стоимость по1 ·рузо•шого реквИ'Зита для крупногабаритных грузов 

предприятие-производитель включает в затраты, втмещаемые за счет торговой 
органюации . 
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В соответстние с Методическими указаниями по составу 11 уче1у юдержек 
обращения органюаций торговли вышспере•1исленныс расходы относятся на 

статью 1 «Транспортные расходы, свюан11ыс с доставкой товаров в 

организации торговли и общественного питания» [5] . Исходя и·з этого, зачастую 

ошибочно данные расходы нключают в 11ену тонара как транспортные расходы 
по доставке rруза, тем самым нарушая порядок ценообразован11я и 1авышая 

величину валового дохода и r1рибыш1 оптовой оrrаш11ащш. 

Согласно позиции специалистов. осуществляющ11х контроль соблюдения 
хозяйствующими субъектами порядка uенообразовnння. в uсну товара может 

быть включены только транспортные rасходы, исчисленные по тарифу на 

перевозку rрузов . В рассматриваt:мой ситуации железнодорожные сборы и 

стоимость погрузочного реквизитn относятся на издержки обrащсния торговой 

организации в составе транспортных расходов и подлежат распределению на 

сумму затрат. приходящихся на фактически rеалИ'Jова1111ые товары . и сумму 

затрат, относящихся к остаткам товаров на конец отчетного месяL~а . 

Следует также учитывать, что ори осуществлении оптовой торговли без 

склада (транзит) торговая организация не имеет права увеличивf\ТЬ отпускную 

иену на транспортные расходы . Для того, чтобы обос11ованно применять 20% 
надбавку и сэконом~1ть на расходах по J\останке круппогабаритных грузов на 

склад торговая организация может заключить с предприятием Белорусской 

железной дороги догонор аренды nлошадки ш1 желс·1нодорожпой стации . Это 

поз1юл ит также избежать возникновения затрат по ненормативnому простою 

вагонов . Сложности при заключении такого договора возникают ввиду 

ограниченности сдаваемой н аренду п ощади на железнодорожной станции . В 

случае, если оптовая организация нс сможет арендовать площадку на железной 

дороге для хранения груза, применение транзитной формы товарооборота 

сократит ее прибыль до минимума. Оптимизировать расходы в данной 

ситуашш можно пуrем определения условий договора с nокуnателем , по 

которым расходы по доставке товара от производителя до смада покупателя 

осуществляются за счет покупателя . 

Таким образом, ттри использовании железнодорожного транспорта для 

перевозки крупногабаритных грузов оптовым орга11изациям необходимо 

учитывать все нюансы по определсш1ю тра11с11орт11ых расходов и 

формированию отпускной цены на товар , а затем просчитывать по каждой 

сделке, какой вид торговли ей выгоднее осуществлять. Так , зачастую, 

невозможно продать товар с применением 1аксимальной оптовой надбавки и 

вариант транзитной торговли может оказаться более выгодным для оптовой 

ор1 ·анизации . 
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Присяжнюк А .Ю . 

Ки"iвський економiчний iнституr менеджменту (Укра"iна) 

IННОВАЦIЙНА А IПИВНIСТЬ ПIДПРИ€МСТR В YKPAiНI : 
OUIHKA ТА ТЕНДПЩII РОЗRИТКУ 

На сучасному етапi розвитку практично всi еконо 1iчнi перетворення в 

Украi"нi обумовпенi переходом до ново! економiчио"i моделi - iнноваuiйно­
орiснтованоi·, яка за сво€ю суrнiстю покликана пiдвищити рiвень 

конкурентоспроможностi нацiональноi" економiки, змiцнити позицil 

в iтчизняних виробникiв на внуrрiшньому ринку та значно розширити i"x 
можливостi на свiтових ринках. що с об'сктивною необхiднiстю в умовах 

глобалi"Jацi"i . Тому, iнновацiйна активнiсть пiдприсмстн е досить актуальною та 

баппогранною темою, що потребу€: глибинноrо дослiдження на пауковому 

рiвнi. 

Мета роботи пш~яrа< у дослiдженнi iнновашиноi" активностi 
пiдприt-мющьких структур та чинникiв, що впливають на не!. Вiдповiдно до 

ви·значеноi: мети слiд виконати настуnнi завдання: провести аналiти<~ну оuiнку 

загальяо'i iнноваuiйноi' активностi niдприемств , виявити фактори, шо найбiльш 

вnливають на пiдвищення iнновацiйноl активностi пiдnриf.мств . 

Дослiдженню питань iнновацiйно'i активностi пiлприемств присвячено 

багато праuь вiтчизняних та зарубiжннх науковцiв, фахiвцiн- практикiв . Серед 

них варто видiлити 1. Павненко, 1. Кузнецову, Я. Жалiло, та iнших . Але питания 

пiдвищення iнновацiйноУ активностi пiдприсмств с доситъ складним, тому 

потрсбус значноi: уваги з боку науковцiв i досi. 
За роки трансформацi i" економiки Украi"ни вiдбулось знзчне скорочення 

i1нюваuiйноl дiялыюстi у сферi матерiального виробництва, що безперечно 

негативно позначилось на техн1чному та техноло1 '1чно11.rу вiдставаннi 
нацiональноrо виробничого потснцiалу, яа його якiсних i кiлькiсних 

nоказииках . Це значно вnлинуло на конкурентосnроможнiсть вiтчизняно·i 

економiки nорiвняно iз св1товими економ1чними потужностями. адже 

виробництво наукомiсткоi" продукцi"i, свiтоuий ри1ю1< яко! оцiнюеться у 2300 
млрд. дол., забезпечуеться приблизно 50 макротехнолоriями. Сiм провiдних БДЭУ. Беларускі дзяржаўны эканамічны універсітэт. Бібліятэка.

БГЭУ. Белорусский государственный экономический университет. Библиотека.°.
BSEU. Belarus State Economic University. Library.
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