
В
настоящее время продол�
жается процесс перехода
ОАО «РЖД» в новое целе�

вое состояние, определяемое потреб�
ностями повышения эффективности
производственной деятельности и 
управления затратами. В результате ре�
формирования отрасли создан блок
управления бизнесом железнодорож�
ных перевозок — организационно
обособленная вертикаль управления в
виде дирекции инфраструктуры.

Инфраструктура железной дороги
основывается на интеграции различ�
ных бизнес�процессов, которым жела�
тельно иметь единый вектор техничес�
кого, технологического и экономичес�
кого развития. Одним из таких

векторов может быть величина транс�
портных затрат (рис. 1).

Переход от преимущественно гори�
зонтальной к преимущественно вер�
тикальной организации управления
холдингом позволяет унифицировать
бюджетную систему на основе вер�
тикальной организации бюджетного
процесса, перейти к формированию
бюджетов по видам деятельности, а не
по территориям. Возникает потреб�
ность в создании инструментов бюдже�
тирования, способствующих обосно�
ванному анализу отклонений бюдже�
тов с учетом влияния деятельности
смежных транспортных структур.

Одним из важнейших вопросов 
управления затратами является выде�

ление переменной и постоянной сос�
тавляющих в общих расходах желез�
нодорожных предприятий. Измене�
ние объема работы, наблюдаемое в
последние 3 года и совпавшее с миро�
вым кризисом, делает данное направ�
ление еще более актуальным с точки
зрения научно обоснованного бюдже�
тирования затрат территориальных
филиалов.

В железнодорожном тарифе инфра�
структурная компонента — одна из ос�
новных. Тем более важно учитывать,
что все изменения показателей эксплу�
атационной работы влияют на динами�
ку расходов (табл. 1).

Бюджет затрат — самая объемная и
одна из наиболее проблемных частей
бюджетной системы ОАО «РЖД».

Экономический анализ затрат по хо�
зяйствам Западно�Сибирской дирек�
ции инфраструктуры показал, что по
всем элементам расходов наблюдаются
значительные отклонения фактиче�
ских затрат относительно показателей
жесткого бюджета (табл. 2).

В связи с этим был проведен сравни�
тельный анализ динамики расходов
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Рис. 1. Удельный вес затрат хозяйств Дирекции
инфраструктуры Западно@Сибирской железной дороги

Рис. 2. Динамика затрат хозяйств инфраструктуры и тонно@
километров брутто 
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инфраструктурного сектора и комп�
лексного показателя объема работы, в
качестве которого выбраны тонно�ки�
лометры брутто (рис. 2). Анализ пока�
зал, что не во всех хозяйствах Западно�
Сибирской железной дороги динамика
объемного показателя подобна дина�
мике затрат.

Эффективно управлять затратами 
означает, прежде всего, контролиро�
вать, своевременно выявлять факт от�
клонения, его причину, давать объек�
тивную оценку случившемуся. Дейст�
венным инструментом анализа и конт�
роля затрат является мобильное бюд�
жетирование.

Мобильный бюджет затрат составля�
ется исходя из планируемых расходов
предприятия, скорректированных на
фактически выполненный объем рабо�
ты. Так как в мобильных и фактических
бюджетах используется одна и та же ба�
зовая информация, анализ отклонений
фактического бюджета от мобильного
дает гораздо более полезную информа�
цию, чем анализ отклонений фактичес�
кого бюджета от планового.

Таким образом, для корректного
сравнения плановые и фактические по�
казатели затрат должны относиться к
одному уровню деловой активности, 
и прежде чем принимать решение об
ответственности за отклонения, следу�
ет пересчитать бюджетные данные,
скорректировав их для фактического
объема работ. Общую формулу мобиль�
ного бюджета можно представить в
следующем виде:

TC = TVC × K + TFC,
где ТС — общие затраты;

TVC — переменные затраты;

K — уровень деловой активности предприятия

на соответствующем релевантном уровне;

TFC — постоянные затраты.

K =       ,

где Q1 — деловая активности отчетного пе�

риода;

Q0 — деловая активности планового периода.

При составлении стандартного мо�
бильного бюджета в качестве базиса
обычно выступает объем работ. Это
возможно в том случае, когда объем�
ный показатель достаточно определен
и по существу только он характеризует
объем работы предприятия.

Стандартный мобильный бюджет, ба�
зирующийся на действующей методике
расчета зависящих расходов, факти�
ческого изменения объема работы, а
также отклонения фактических затрат,
представлен в табл. 3.
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Таблица 1. Характеристика тесноты связи зависящих расходов
отраслевых хозяйств с измерителями работы

Таблица 2. Величина абсолютных отклонений 
по бюджету затрат, млн руб.

Таблица 3. Стандартный мобильный бюджет хозяйств 
Западно$Сибирской дирекции инфраструктуры за 2010 г.

Примечание. Коэффициент выполнения плана по грузообороту 1,02.
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Если в рамках одного бюджета наме�
чен выпуск (реализация) нескольких
видов продукции (услуг) или просто по�
казатели носят разноплановый харак�
тер, разработка мобильного бюджета
требует иного подхода. В таком случае
можно составить мобильный бюджет с
применением коэффициентов реаги�
рования затрат на различные измерите�
ли. Коэффициент реагирования затрат
можно представить в виде отношения:

где ТС — общие эксплуатационные затраты;

Q — уровень деловой активности.

При составлении мобильного бюдже�
та использованы коэффициенты реаги�
рования затрат. Для их определения мы
рассматривали наличие связи между
расходами по элементам затрат от из�
мерителей работы (поездо�километры,
вагоно�километры, технические едини�
цы, локомотиво�километры), т. е. была
предложена множественная база фор�
мирования мобильных бюджетов. На
основании полученных эмпирических
зависимостей рассчитаны коэффици�
енты реагирования затрат на оплату
труда и расходы на материалы (табл. 4).
Результаты использованы при составле�
нии мобильного бюджета.

Мобильные бюджеты существенно
отличаются друг от друга. Анализ жест�
кого бюджета показывает положитель�
ные результаты: видна экономия рас�
ходов по сравнению с плановой вели�
чиной. Использование мобильных
бюджетов стандартного типа и бюдже�
та с коэффициентами реагирования
также позволяют сделать вывод о поло�
жительном характере отклонений рас�
ходов для данного предприятия. При
этом использование коэффициентов
реагирования, учитывающих чувстви�
тельность затрат для конкретных усло�
вий, дает большее значение положи�
тельного отклонения.

Использование мобильных бюдже�
тов с применением множественной ба�
зы корректировки (табл. 5) позволяет
получить точные и обоснованные ре�
зультаты для планирования, прогнози�
рования и анализа исполнения затрат.

Исследования показали, что мобиль�
ные бюджеты обладают следующими
достоинствами:

позволяют определить, какие хо�
зяйства инфраструктуры нуждаются в
улучшении деятельности, и выразить
это количественной мерой на основа�
нии сравнения с жестким (фактиче�
ским) бюджетом;

предоставляют руководителям каж�
дого хозяйства оперативную информа�

цию о показателях деятельности и 
затратах для своевременного принятия
мер и коррекции отрицательных от�
клонений;

помогают определить набор конт�
рольных показателей для анализа ис�
полнения бюджета;

предоставляют возможность кор�
ректировки бюджета затрат с помощью
коэффициентов, рассчитанных для
конкретных групп расходов;

наглядно показывают зависимость
расходов от конкретных измерителей
работы.

Различия в оценке исполнения мо�
бильных бюджетов затрат стандартно�
го типа и мобильных бюджетов с ис�
пользованием множественной базы
корректировки позволяют утверждать,
что мобильные бюджеты затрат с при�

менением множественной базы кор�
ректировки являются более точными,
так как не только учитывают изменения
тонно�километровой работы — одного
из ключевых показателей деятельности
железнодорожного транспорта, но и
включают в себя систему измерителей
эксплуатационной работы, таким обра�
зом делают процесс бюджетирования
более корректным.
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Таблица 5. Мобильный бюджет затрат хозяйств инфраструктуры 
с использованием множественной базы корректировки на 2010 г.

Таблица 4. Коэффициенты реагирования затрат для хозяйств
инфраструктуры

Примечание. План грузооборота 418550 млн т@км брутто; фактический грузооборот 426604 млн 
т@км брутто; выполнение 1,02 млн руб.
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