
При комплексном подходе к процессу обучения оперативных работников достигается макси-

мальная эффективность и полезностьполученных работниками знаний.
На начальном этапе подготовки дипломированных специалистов по управлению движением в

БелГУТе в разной степени используются все вышеперечисленныеметоды и организационныефор-

мы, что в сочетании с «техническим обучением» в дальнеіи’плей практической деятельности опера-

тивных работников позволяет им полноценно выполнять возложенные на них обязанности по

управлению движением поездов при безусловном обеспеченииусловий безопасности движения.

УДК 656.225.073.436

РАСЧЕТСТАВОК СБОРА ЗА ПОДАЧУ И УБОРКХВАГОНОВС ОПАСНЫМИ ГРУЗАМИ
НА ПОДЪЕЗДНОИПУТЬ

В. А. АПЕКСФЫЦРОВИЧ
Белорусскаяжелезная дорога

Е. В. КРИЧКО
Белорусский государственныйуниверситеттранспорта

Необхоцимым условием успешного функшоъшрования любого прештрияггия являешя безубыточное

производсгво, и железная дорога — не исключение. Нормшивным документом,регламентируюпшм цены

на услуги, непосредственно не входящие в ставку тарифа за перевозку грузов от № отправлениядо№ назначения, утвержден Прейскурант 10-01.

Одним из недостатковПрейскуранта 10-01 является то, что ставка сбора за подачу-уборку вагонов оп-

ределялась при равномерном вагонообороге подъездныхпутей. Данная ставка разрабатываласьдля обще-

дорожных условий и не прещсматриваларазшштшьшварианюв ставок сборов подач и уборок на подьезд-

ные пуги‚ находящиеся на балансе железной дороги, в зависимостиот сюшиости содержаъшяих пугевого

развития. В случае ярко выраженнойсезонности работы подъездного пуги указанная ставка не всегда по-

крываетрасходы железной дорогив сезонуменьшенноговагонопоюка.
В отдельных случаях между клиентамии железнойдорогой может быть заключендоговор на оказание

услуг по цене, отличной ог ставки сбора, указанной в Прейскурант 10-01.

Проведенныеисследованияпоказали, что наиболее предпочтитшьной является тарификшия перевозок

на основании суточных объемов перевезенных грузов и расстоянияперевозки. Кроме того, что указанные

данные достаточно легко определитъпо каждомуиз обслуживаемых подъездных путей, одним из прешиу—

ществ подобного рода тарификашш является также и его схожесгь со стшпшонным сбором за подачу—

уборку Прейскуранта 10-01, где в качестве объемного показателя рабагы фигурирует не грузо—‚ а вагоно—

оборот.
Строго говоря, наштучшей являлась бы тарификшия каждого выхода локомотива с вагонами на опре-

деленный подъездной пугь, но это в настоящеевремя невозможно, так как, во-первых, учет количества вы—

ходов локомотивов не ведется и затруднитеішноего внедрение, во-вюрых, за один выход локомотив со

сшщии примыкания забирает и подает ваюны на разные подъездныепути. Поэтому для упрощения рас—

четов между железнойдорогой и клиентом предлагаетсявзятъ за образец Прейскурант 10-01 и суючную

ставку сбора взимать в зависимостиот среднесуточногочисла поданных и убранныхвагонов.

В общем виде суточная ставка сбора за подачу и уборку определяется следующей зависшиосгью:

_ (Тпуслч +епу№в)(1+7)(1+а1|дс)
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где Т„у

— среднесуточныезатраты времени локомотива на подачу и уборку вагонов, ч; сЛЧ
— ставка манев-

рового локомотиво-часа,руб./ч; еПу
— расходы, связанные с подачей и уборкой; МВ — среднесуточноеко—

личество выходов локомотивана подъездной путь; Ки — коэффициент, утьшающий агчислеъшя в инно-

вационхшй фонд; г — коэффициент, харакгеризуюцшй рентабельность; ос,… — коэффициентналога на до-

бавленнуюстоимость.



Среднесуючные затраты времени на подачу и уборку зависят от рассчгояния перевозки‚чскоростидви-

жения локомотива, дополнительноговремени на вьшолнеъше маневровои рабсугы с подачеи (рассшновка

по фронтам, подборкагрупп вагонов,подачавагонов на взвешивание, под очистку и др.):

Тпу =:„у№.‚‚ (2)

где [пу
— расчетная продолжительносгьодного выхода локомотива, связаъшого с подачей и уборкой варо.

нов, ч.

Среднесуючноечисло выходов локомотивана подЪезднойПУТЬ (№3) И время необходимои маневро—

вой работы локомотива, вьшолняемой в процессе подачи и уборки вагонов (!„у ), являются функхшонально

зависимыми вешгпшами огт ваюнооборота подъездного пути, а следовательно, с учеюм загрузки вагона

они зависяти от грузооборота. Необходимотакже отметить, что с ростом вагонооборога, как правило, воз-

растает и количество вагонов в подаче, т. е. отсутствуетлинейная зависимостьувеличения числа выходов

локомотивов от роста вагонооборота.
Для определенияпродошсительносгипоцачи и уборки вагонов на подъездные пути были исследованы

данныежурнала движенияпоездов (ДУ-2) и памяюк приемосдатчиков(ГУ-45), & также определенонорма-
тивное время работы локомотивапри выполненииподачи и уборки.

Статистическаяобработка фактческихданных произволиласьпо следующим параметрам: когшчесгво
ваюнов в подаче и уборке, количество подач и уборок в сутки, количество выходов локомотива в сутки,

продоткительносгьподачи или уборки.
Аштроксимаъшя исходных данных позволила вьшесги зависимостьпродолэю/пельносгиподачи-уборки

от числа вагонов в маневровомсосгаве. Экспертным путем было определеносреднее число выходов локо-
могива на подъездной путь в зависимосги от объема работы подъездного пути. Были рассчитаныфактиче-
ские затраты по оказанию данной услуги на подъездной путь при затратах на содержаъше пути, согласно
отчетам экономиста, 12 млн руб. в месяц.

Проведенные исследованияпозволили Сделать вывод: затраты на содержание при малом вагонообороте
подьезшюго пуги, а тем более фактические затраты для оказания услуги подачи и уборки вагонов превы—
шают ставки сбора за данную услугу, предусмотреннуюпрейскурантом 10-01. Следовательно,для при-
быльности оказшшя услуги по подаче и уборке вагонов на подъездной путь, находящийся на балансе же-
лезной дороги, при значительныхзатратах на содержание целесообразно заключать допошштельные со—

глашения между железной дорогой и клиентом отдельно на содержание путевого развития, отдельно на
выполнениеподачи и уборки вагонов.
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оты ффективность управления трудовыми ресурсами, наряду с

Лирования Трудовым
, увязана с объемами эксплуатационнойработы. В этой части регу-и ресурсами Существовали две крайности: 1) максимально сократить ту часть


