
Подобнь1й
подход использован ПО аналогии с известными в микроэкономике кривыми безраз—
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определяющими конкуронтоспос ость товаров и услуг на рынке,

№ основании разрабоганноимодели оценки затрат клиента произведен анализ наиболее эффек-

мер повышения конкурентоспособности Белорусской железной дороги в зависимости от

гории грузов и в различных видах сообщения. При анализе выделены три категории грузов:

опоимостные
(до 100 У. 6. 33 ТОННУЪ сРеднестоимостные(от 100 до 500 у. е. за тонну) и высо-

кос…иьдостные
(свыше 500 у. е. за тонну).

ВЫВ0дЫ› сделанные на основании выполненныхрасчетов:

1 При перевозке во внутриреспубликанскомсообщении:

а) низко- и среднестоимостные грузы выгодно перевозитьпо железной дороге, при этом имеет-

сязапас повышения тарифов при сохраненииконкурентоспособностис автотранспортом;

@ высокостоимостные грузы выгодно перевозить автотранспортом, основная причина — дли-

теЛЬНЫй срок доставки.
2 При перевозке в российско-белорусском сообщении:

а) низко- и среднестоимостные грузы целесообразно перевозить по железой дороге при рас—

сюяниях свыше 1000 км, для повышения привлекательности таких перевозок через РБ необходимо

снижениекак тарифа, так и срока доставки;
6) перевозка высокостоимостныхгрузов по железной дороге целесообразнатолько при расстоя-

Шыхболее 3000 км, в этом случае главным препятствием выступает знагштельно больший по срав-

нению с автотранспортом срок досгавки.
3 При перевозке в экспортно—импортномсообщении (кроме сообщения Россия — Беларусь):

а) низко- и среднестоимостные грузы перевозить по железной дороге в данном виде сообщения

целесообразнотолько при расстояниях порядка 2500 км, главное препятствие— высокий тариф;
б) высокостоимостныегрузы перевозить по железной дороге невыгодно из-за неоправданно вы-

' соких тарифов и сроков доставки, существенно превышающихсроки доставки автотранспортом.
Использование в практической деятельности полученных результатов позволит сконцентриро—

вать внимание железной дороги на провозке определенных грузов и повысить её доходную часть.
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Впракгике сложилось представлеъше, что коэффициент полезного деЙСГВИЯ (КПД) дизельного дВИ'

теля С уменьшениемнагрузки на него сншкается, и повышается при этом удельныйрасходдИЗСЛЬНОГО

:

№№ На единицу полезной работы‚ т. е. на ОДИН тонно—километр механическойработы локомотива.

Анализ 267 маршрутных листов локомотивных бригад депо Гомель за март 2003 г., работающих
э

научастках Гомель—Жлобин—Могил'е'в и Гомель—Жлобин—Осиповичи,показал, что если исходить
изобщего раСХОДа топлива тепловозами, то при уменьшении степени использования силы тяги ло-

К°М°ГИВаВ среднем ‹: 8,369 до 4,705 т (строка 13 таблицы 1) в связи с уменьшением средней массы
‘

ЁЁ?“ ПОЁзда
с 5492 до 1660 т брутто (строка 4 таблицы 1) удельный расход топлива на 1 т-км ме-

Изменіёои
работы действительно увеличивается с 0,916 до 1,026 кг (строка 14 таблицы 1), т. е.

СЯ В пределах 10 %.

ЖЗЁЁЁКЭеЁЁЛЁ

из общего расхода дизельного топлива
ВЬ1честЁесГггоаЁТс-Ёат3Т/ОЪЁ1:ЁЁТЁЁЁЁЁЁТЁЁЗЁ/

! ЦУ При МиниёаЁЁ’пё8113115380 пбримерн’о
40 КГИ, что

ЁЁВЁЁЁЁЁЗЯ (зафик узависимости на рис. 5.67
Правил тяговь "

) о орогах коленчатого ” б сти в изменении ельно-
Юрасхо

1х расчетов), то не обнаруживается какои-ли о закономерно уд

ОГКЛОНС;Ёятоплива
на 1 т.км механической работы локомотива (строка 15 таблицы 1). Отдельные

„№№… ;Чределах
двух процентов не носят закономерногохарактера, и их можно отнести

Ча
. ета расхода топлива ЛОКОМОТИВНЫМИбригадами и на некоторое несоответствие деи-
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ствительной массы поезда с массой, учтённой по перевозочнымдокументам, по которои определи.

ется механическаяработа локомотива. , „

При этом следует заметить, что даже удельныи расход топлива на 1 т-км механическои Работы

при сливочном следовашш локомотива, когда масса локомотива (поезда) постоянна (285 т) и сред.

няя затрата механической работы на один локомотиво-киломегрсоставляет всегочлишь 0774 т.…

практически не отличается от случая, когда этот локомотив ведет поезд массои 5492 т с силой

8,369 т (строка 13 таблицы 1) и затрачиваетмеханическую работу на 1 поездо-км 8,369 т-км_

то если ИЗ ОбЩИХ затрат ТОПЛИВ?! ВЫЧССТЬ затрату на
Следовательно, можно сделать вывод, ч „ "

внутреннюю работу дизеля и генератора, то оставшиисярасход топлива практически остается про-

порциональным и одинаковым при любых затратах механической работы локомотива в единицу

времени.
Удельный расход топлива (как это принято учитывать) на 10 тыс. т‹км брутто перевозочной рд-

боты значительно в большей мере зависит от степени использования мощности локомотива, кото.

рая определяется в основном массой поезда. Так, например, при массе 5492 т этот расхОд равен

13,96 кг (строка 16 таблицы 1), в то время как при массе 1660 т — 29 кг. Разбег в затрате топлива в

зависимости от массы поезда несколько меньше, если расход топлива учитывать без затрат на внут.

реннюю работу дизеля и генератора (т. е. без затрат на так называемые собственные нужды двига-

теля). В данном случае при массе поезда 1660 т, меньшей на 30 % от массы 2369 т, удельный раСХОД

топлива оказался несколько меньше, чем при большей массе. Объясняется это тем, что при мень-

шей массе поезда ниже техническая скорость его движения и меньше удельный вес порожних ваго-

нов в составе поезда, чем при массе 2369 т.

Т а б л и ц & 1 —— Расход топливав зависимости от массыпоезда и степени использоваъшямощности тепловоза 2ТЭ10У   ВаэиантыПО величине массы ПОСЗДОВ

№ Показатель более от4001 от 3001 от 2001 от 1001 Одиночный
““‘ 5000 т до 5000 т до 4000 т до 3000 т до 2000 т локомотив

1 Количесгвопоездов 77 99 36 36 12 7

2 Поездо-километры 13995 15239 4223 6789 2206 929

3 Тонно—кгшоме'фыбрут), тыс. 76863 68096 14371 16069 3674 —

4 Средняямасса поезда брут),т
(стр. 3 /с1р. 2) 5492 4469 3403 2369 1660 -

5 Поездо-часыв пуги 328,1 350,7 107,5 158,3 56,4 20,7

6 Поездо-часы в движении 300,8 327,6 92,8 148,2 50,6 19,4

7 Средняя скорость
движения (ч…), км/ч 46,52 46,52 45,49 45,82 43,60 47,84

8 Состав поезда, вагоны:
гружёные 66 51 31 13 12 -
порожние 6 16 45 64 40 —

9 Нагрузкана рельсы от оси
груженого вагона, т 20,3 20,2 19,7 18,2 18,0 —

10 Расход №ноютошшва, кг:
всего 107310 105125 29241 43604 10653 1564

11 на передвижеъше 92650 89773 24221 36551 8200 680

12 Механическая работалоко-
мотива по

“№№ИЖСНШ0‚т-км 117124 113896 31476 46860 10379 719

13 Механическая работа локо-
мотива по передвижешлона
1 пое3д0-км, т (стр. 12: стр.
2) 8,369 7,474 7,459 6,902 4,705 0,774

14 Расход топлива, кг, на 1 т'км мех. работы локомопива:
всею (стр. 10 :сгр. 12) 0,916 0,923 0,930 0931 1,026 2,467

15 в передвижешш
,

'

(пр. 11 :стр. 12) 0,791 0,788 0,770 0,780 0,790 0,790

16 Расходтоплива,кг
на 10 тыс. т-км бругго

         
всего (стр. 10 : стр. 3) 13,96 15 '

17 в перед“…
‚44 20,35 27,14 29,00

(огр. 11 : стр. 3) 12,05 13,18 16,85 22,75 22,32 ’ 
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осколЪКУ
механическаяработа СИЛ сопротивлениядвижению равна механической работе локо-

а, а расХОДЫ
по износу пути и подвижного состава с учётом расходов на смазку примерно

ныстоимости
расходов топлива на передвижение, ТО В целом расходная ставка на 1 т-км меха—

еской работы
локомотива получаетсяравнои удвоенной стоимости раСХОДа дизельноготоплива

№№?”
от массы поезда И СКОРОСТИ СГО движения.

ТЕХНИКО-ЭКОНОМИЧЕСКИЙАНАЛИЗ
ПРОИЗВОДСТВЕННЫХЗАТРАТ ПРЕДПРИЯТИЯ

 
1 ]; ЦЕЛЯХ ОПТИМИЗАЦИИ ЕГО ХОЗЯЙСТВЕННОЙДЕЯТЕЛЬНОСТИ

Д Ю. ЗУБАНОВ, Н. М. МИЛОСНЫХ
Сибирский государственныйуниверситет путей сообщения

Новосибъфский стрелочный завод выпускает предукцию для магистральных путей МПС России‚

Подьезд}…х путей предприятий, металлургических комбинатов, угольных разрезов,. шахт и трам-

„№путей. В основную номенклатурувыпускаемой продукции включаются стрелочныеперево-

цы, крестовины отдельные и ремкомплекты. На долю МПС приходится более 80 % выпускаемой

продуШИИ- Доля прочих оргаъшзаций составляет от 12 до 15 % общего товарного выпуска.

Поскольку металлопрокат является основным сырьем в производстве стрелочной продукции,

шлкебольшие его закупки производятсяна Кузнецком и Магнитогорском металлургическихком-

бинатах. Остальные материалы, в том числе огнеупорная продукция, ферросплавы, электроды по-

ставляются в основном из Кемеровской, Челябинской и Свердловской областей. Следует отметить.

чтоудельный вес продукции КМК в структуре общих материальныхзатрат на производство стре—

‚точного перевода занимает около 75 %. Таким образом, себестоимость стрелочной продукции и

ценавылускаемой продукции более чем на половину зависят от цен на прокат КМК.

Вобщих расходах доля затрат на выпуск стрелочных переводов является наибольшей и состав-

лег около 80 %. Однако повышенный спрос на ремкомплекты, обусловливающий высокую дина—

зшку обьемов их выпуска, неизбежно привоцит к увеличению доли затрат на выпуск данного вида

продукции. Если в 1999 г. они составляли 6 %, то в 2002 г. — уже 12 %. Выпуск же стрелочных пе-

реводов растет НС СТОЛЬ быстрыми темпами.
Выпуск ремкомплектов обходится в среднем в 8,5 раз дешевле, чем выпуск полнокомплекгного

сгрелочного перевода. Заметим, что замена отдельных деталей стрелочного перевода не позволяет

обеспечивать такую же стабильную работу, как если бы это был новый перевод, поэтому следует

Уделять большое внимание выпуску полнокомплектных стрелочных переводов, как возможности

сокращениярасходов на замену элементов ВСП для путевого хозяйства в целом.

Анализ затрат по экономическим элементам показал, что специфика производства определяет

Наибольшую долю (более 70 %) в расходах предприятия затратам на сырье, материалы и покупные

Юделия. Также производствохарактеризуетсявысокой трУДОСМКОСТЬЮ, о чем свидетельствуегдоля

ФОТ, составляющая в общих расходах предприятия более 10 %. В основном рост материальных
`

штРатобусловливается увеличением объемов производстваи ростом цен на покупные материалы И

“Строэнергию Несмотря на рост цен, предприятию удается экономить на топливе и электроэнер-
1

ГНИ'1`1а"1>1*1М1‘3р‚ экономия по материальным затратам по сравнению с планом в 2000 г. составила

ОК \; `, 7 г

”011022
млн рублеи, причем 64 % в этои сумме занимает экономия сырья, материалов и покупны.\

зделии. Одной из причин сокращения плановых затрат явилось, в том числе, и хорошее качество

Оставляемою угля, что привело к уменьшению его расхода в котельнои завода. Уменьшение по—

: ВзглЯд

‘ (Юра .

]

@ССЁЁННЫХ
и сырых немерной длины привело к некот

‘

Готовления ПРОдукции. При раскрое увеличились

е
ч " "

33631?“
мазута было связано с нестабильнои работои двух сталелитеиныхцехов — основных СРО

те ителеИ. Печи были остановлены в связи ‹: произв0дствомремонтныхработ.

”511106 значение в формировании затрат предприятия имеет номенклатура и качество покуп-
ных

„
‚ материалов. Так, получение заводом полосы (20-180, 25-200) немернои длины, рельсов термо-

орым изменениям в технологическом про-

”аедиш

отходы и, соответственно, расхоіп
металла

цу ПРОДУКЦИИ. Сумма удорожания по материалам составила более 8 МЛН рублеи. На наш

Можн° Реально оптимизироватьданные расходы ПУТСМ ТОЧНОГО решения задачи "° раскрою

алов Немерной длины. Учитывая тог факт, что в настоящее время КМК поставляет заводу

И
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