
На повестке ДНJ1 достаточно остро сrоит вопрос повwmеНИJ1 ИJПеСТИЦИОН· 

ной привлекательности белорусской экономищ повышенИJ1 ее международно­

го реЙПlнга. Не последнюю рот. в этом иrрает упрощение налоговой системы. 

Введение института хонсолидированных налогоп111rrе.111.ЩИ1tов может стать 

важным шагом на пути реформироваюu национальной налоговой сисrемы и 

позволиr подкm.с• нашей стране в реАтинге Всемирного банка по оцепе де­

лового 1UП1Ма:rа.. В 2011 году Республика Беларусь занимала в нем 68-е месrо. 
При этом., одним из подрейтинrов оценки •ВJПетс• эффеkТИllность системы ва­
логообложеmu, по данному параметру наша страна наход1ПС• на 183-м месте. 

Этот подрейпmг оцениваете• по трем параметрам: налоговые выматы, вре­

менные затр811.1 и налоговu ставха. Оценха временных затрат, св•занных с на­

логами, по данным 2011 года cocтaвJIJICТ 798 часов, в развиrюс:-странах Органи­
зации э1юномического сотрудничества и развипц этот nохазатель составмет 

199 часов, то есть практически в 4 раза меньше. Поэтому сохращение времени, 
траксакционных издержек, св•занных с расчетом налогов и налоговым админи­

стрированием, J1ВЛJ1етс• весьма важным ДJU1 нашей страны. 

Кроме того, рейтинг ведеННJI бизнеса тесно свсан с рейтингом кокхурен­

тоспособности, который отслеживает Всемирный эхономичесkИА форум. Бела­

русь, в отличие от тахих стран, как Бельrи•, БолгарКJ1, Бенин, не входиr в рей­

тинг ХОНk)'ректоспособности. СвDь между этими двуМJI рейтииrами достаrочно 

теснu, коэффициент корреЛJ1цни cocтaaJIJleт 0,79. Эrо означает, что уменьше­
ние трансакционных издержек, свизанных с совершенствованием налогового 

климата, JIВЛJ1eтcJ1 очень важным ДJU1 обеспечеmu рейтнШ'а хонкуре1ПОСпосо6-
ности. 

. И.А. Лt!МJHOllCIШll, ЕА. XopmмtlН 
(Беларусь, Бобр~к) 

МАРЖИНА.JIЬНЪIЙ АНАЛИЗ 
И ЕГО ВОЗМОЖНОСТИ В УПРАВЛЕНИИ ОРГАНИЗАЦИЕЙ 

Дrul успешного развИТИJ1 экономих.н любой орrаннзации важное значение 
имеет изучение соо111ОшеНИJ1 «себестоимость проданных товаров, продуkЦИИ, 

работ и услуг - объем реализации - прибыль» . Анализ взаимосвизи этих пока­
зателей, методиха проведеНИJ1 которого базируете• на категории маржинально­

го дохода и делеНИJI производственных затрат на переменные и посто•нные, 

широко примениется в странах с различными рыночНЬIМИ отноше11НJ1.ми. Он по­

звоЛJ1ет менеджеру и бухгалтеру оценить эффехтивность фуmщионнроВ8НИJI 

производства, обосновать прнюгrие управленческих решений по формирова­

нию финансовых результатов. 
Часто руховодиrелн и владельцы малого бизнеса сталхнJIЗЮТС. с проблемой 

выбора варианта машин и оборудоваmu дли осущссnлення процесса производ­

ства или OICaзaRНJI услуг. Рассмотрим возможности маржинальноrо анализа ДЛJ1 

опрсделення 01П11Малъного состава машин при выполнении грузоперевозок. 
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Владелец фирмы имеет несколько автомобильных фургонов для осуществ­
ленИJ1 перевозок, в том числе 1,5 -тонные, 2,5 -тонные и 5 -тонные. При осу­
щесталении перевозок внутри города он сталкивается с проблемой, какой фур­
гон использовать при перевозке? 

Для применеНИJI методики маржинального анализа в выборе варианта ма­

шин необходимо иметь следующую информацию, представленную данными 

таблицы. 

Таблица. Данные о затратах на содержание 1 фургона за месяц 
Грузоподьсииосn. Посто.11иные затрап.r, тыс. р. Переменные затраты на 

сЬvоrона. т. ) т/ kN ТЫС. D. 

1 s 220 s 7.84 
2S 24S 8 S.21 
S,O 580 7 3.56 

Для того, чтобы определить, какой грузоподъемности следует использо­
вать тот или иной автофургон, необходимо определить безубыточный объем 

перевозок вт/ км, при котором затрэ:rы дпя двух видов машин будут одинако­

выми. 

Определим затраты для автофурrонов, приняв пробег автомобиля за х . 

Для автофургонов: 

- грузоподъемностью 1,5 т затраты составят: 31.s = 220,5 + 7,84х; 
- грузоподъемностью 2,5 т: 31.s = 245,8 + 5,2 lx ; 

- грузоподъемностью 5 т: 35 = 580, 7 + 3,56х; 
Чтобы найти безубыточный объем перевозки в т/км для 2-х вариантов ав­

тофургонов, затраты по одному и~ них приравняем к затратам другого. Так, 

безубьrrочный объем перевозок для 1,5 и 2,5 - тонных фургонов найдем из 
уравненш: 

220,5 + 7 ,84х = 245,8 + 5,2 lx 

х= 25
•
3 =9,62m/км 

2,63 

Теперь тоже определим для 2,5 и 5 -тонных фургонов. 

245,8 + 5,2lx = 580,7 + 3,56х 

х= 334
•
9 =202,97m/км 

1,65 

Таким образом, при грузообороте до 9,62 т/км выгоднее использовать 1,5-
тонные автофургоны, свыше данного показателя до 202,97 т/км - следует ис­
пользовать 2,5- тонные, при большем грузообороте - 5-тонные фургоны. 

В том случае, если был выбран не рациональный вариант использования 

фургонов при грузоперевозках, то с помощью маржинального анализа можно 
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определить и потери фирмы. К примеру, при осуществлении грузоперевозки в 
объему 150 т/км был выбран 5 - тонный фургон. Потери при этом состuп: 

(580,7+3,.56 · 150)-(245,8+ 5,21 ·150) =87,4тыс.р. 

Таким образом, применение маржинального анализа позвомет выбрать 

оптимальный вариант управленческого решенИJ1 и •ВЛJ1етс.я: одним ю путей 

снижеНИJ: затрат и увеличеmu орибши . . 

О.В. ЛuntuntМa 

(Беларусь, Гомель) 

РАЗВИТИЕ ТЕОРИИ И ПР АIСТИКИ УЧЕТ А И АПАJIИЗА 
ЭКСПЛУ АТ АЦИОННЪIХ РАСХОДОВ НА ЖЕЛЕЗНОЙ ДОРОГЕ 

ТеорИJ1 и методолоГИJ1 учета и анализа затрат на железной дороге склады­

вались постепенно, проход. сложные, противоречивые этапы раэвити.., обу­

словленные специфихой хоэ•йСТ11енной деJПСЛЪности предпрИJIТИЙ железнодо­
рожного транспорта. 

На этапе массового производства, железная дорога ста&И/18 перед собой 
иные цели в раэвнтин методов учета и аналюа затрат, так как праIСПfЧески не 

учасrву• в конкуреН111ой борьбе, в св•зв с ростом предпрвнвюrrельсх.ой IUСТЮl­

ности и расширением рынков поставщиков и потребигелей, стала монополи­

стом на рынхе транспорmых услуг. Кроме того, име• территорваm.ную разоб­

щенность предприлий железной дороrи, учет и анализ затрат по местам их 

возних.новеНИJ1 •ВJtJ1Лc• само собой раэумеющимс•, не имеющим альтернативы. 
На этапе массового потребленш aкцelfl'ЬI в эволюционном раэвиrии сме­

стились с облаСI'И учета затрат на процесс калькулированИJ1 себестоимости пе­

ревозок, анализа и проmозироваRИJ1 величины затрат в краткосрочной и долго­

срочной перспективе. Основополагающим моментом на данном этапе, остuал­

ся вопрос обоснования зависимости расходов от величины различных юмери­

телей, но только для целей планирования, прогнозироваRИJ1 величнны затрэ:r и 

калькулироваRИJI себестоимости. 

В постиндустриальный период на железной дороге происходит раэвИПtе 

методов учета затрат и калькулирования себестоимости уже не только перево­

зок, но и производСТ11а продукции (работ, услуг), не связанных с перевозочным 

процессом, так как предnрИJ1ТИЯ железной дороги начинают осуществmrrь и 

другие виды деrrельности для удовлетворения потребностей сторонних потре­

бителей. Впервые в этот период появляется необходимость совершенСТ11ованИJ1 
учета затрат в разрезе осуществляемых видов деrrельности, которая не получа­

ет должной реализации в связи с незначительной долей продукции (работ, ус­

луг), не связанных с перевозочным процессом. Поэтому и на данном этапе од­

ним из ключевых моментов остается развитие методологии и практики изуче­

ния поведения затрат в зависимости от объемных показателей . 
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