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ВВЕДЕНИЕ 
 

Дисциплина «Интегрированный модуль «Экономика и управление на 

транспорте»» является одной из первых дисциплин, вводящих студентов в 

сферу экономических проблем транспорта, и базовой – для последующего 

изучения экономических дисциплин специальности. 

Транспортная система Республик Беларусь включает различные виды 

транспорта, находящиеся во взаимодействии при выполнении перевозок. В 

жизни человеческого общества значение транспортной системы исключи-

тельно велико. На всех этапах развития экономики транспорт обеспечивает 

потребности ее отраслей и населения в оперативном перемещении грузов и 

пассажиров. С его помощью функционируют производственная и непроиз-

водственная сферы экономики, удовлетворяются нужды населения и, сле-

довательно, транспорт является обслуживающей отраслью. Немаловажную 

роль играет транспорт в обеспечении (опосредованно) роста общественно-

го продукта и национального дохода и улучшении работы отраслей, произ-

водящих материальную продукцию. 

Наиболее развитым, востребованным и технически оснащенным видом 

транспорта является железнодорожный. Дисциплина «Интегрированный 

модуль «Экономика и управление на транспорте»», изучающая экономику 

железнодорожного транспорта, экономику отраслевых хозяйств железной 

дороги, экономические аспекты управления в железнодорожной отрасли, 

является весьма специфичной и имеет большое практическое значение. 

Знакомство с экономикой железнодорожного транспорта и современ-

ными механизмами ее управления позволяет осуществлять подготовку 

экономически грамотных специалистов, способных выявлять и предвидеть 

негативные тенденции в развитии экономики отраслевого предприятия, 

принимать целесообразные управленческие решения, направленные на 

повышение эффективности функционирования железной дороги в целом.  

Дисциплина «Интегрированный модуль «Экономика и управление на 

транспорте»» относится к циклу специальных дисциплин, изучаемых сту-

дентами специальности «Бухгалтерский учет, анализ и аудит (по направле-

ниям)»: 1–25 01 08-03 «Бухгалтерский учет, анализ и аудит (в коммерческих 

и некоммерческих организациях)», специализация – 1–25 01 08-03 04 «Бух-

галтерский учет, анализ и аудит на предприятии транспорта». 
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Содержание дисциплины «Интегрированный модуль «Экономика и 

управление на транспорте»» представлено в виде разделов и тем, которые ха-

рактеризуются относительно самостоятельными укрупненными дидактически-

ми единицами содержания обучения.  В основу структуры учебной программы 

входят следующие разделы: I. Экономика железнодорожного транспорта; II. 

Экономика предприятий отраслевых хозяйств железной дороги; III . Экономи-

ческие аспекты управления на железнодорожном транспорте. 

В  публикуемом учебном пособии  рассмотрен раздел II. Изучение этого 

раздела позволит студентам узнать о роли отраслевых хозяйств в единой 

технологии процесса перевозок; количественной и качественной оценке объ-

емов выполняемых технологических операций; об организации труда и зара-

ботной платы; использовании основных и оборотных средств; особенностях 

формирования затрат и себестоимости выполняемых технологических опе-

раций и видов работ; организации финансов железной дороги и её подразде-

лений. 
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РОЛЬ ТРАНСПОРТА В ЭКОНОМИКЕ СТРАНЫ.  
МЕСТО ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ТРАНСПОРТА 
В ЕДИНОЙ ТРАНСПОРТНОЙ СИСТЕМЕ 
РЕСПУБЛИКИ БЕЛАРУСЬ 
 

 
1.1 Определение транспорта, его  роль и место 
в развитии экономики страны 
       

Производство представляет собой результат той или иной экономической 
деятельности. Экономическая деятельность, в свою очередь, призвана удо-
влетворить определённые потребности человека в пище, одежде, здраво-
охранении и т. д. При этом в современном обществе почти все потребности 
человека не могут быть удовлетворены без помощи транспорта. Транспорт 
используется для перевозки товаров к местам их использования либо людей 
к местам потребления товаров или услуг. 

Транспорт (от лат. transporto в целом –  переношу, перемещаю, перево-
жу, а если по частям, то trans – «через», portare – «нести») – термин много-
значный,  может означать: 

– систему перемещения чего-либо; 
– одну из важнейших отраслей материального производства, осуществ-

ляющую перевозки пассажиров и грузов; 
– совокупность всех видов путей сообщения, транспортных средств, тех-

нических устройств и сооружений на путях сообщения, обеспечивающих 
процесс перемещения людей и грузов различного назначения из одного ме-
ста в другое. 

Данный понятийный аппарат является специфическим для определенной 
области знаний. Мы говорим о транспорте как о совокупности средств, 
предназначенных для перемещения людей, грузов, сигналов и информации 
из одного места в другое. 

Транспортные устройства являются «средствами производства», которые 
играют определённую роль в процессе производства. При этом их специфи-
ческим назначением является заполнение географических разрывов между 
производителями и потребителями. 

Следует отметить, что экономисты различают два вида разрыва: времен-
ной; пространственный (географический). 

Временной разрыв объясняется тем, что изготовленные сегодня товары 
будут потребляться только завтра или в другом временном периоде, т. е. че-
рез определённое время. Устранение разрыва может быть осуществлено с 
помощью системы хранения и техники, обеспечивающей защиту товара от 
порчи, а также складирования. Географический разрыв обусловлен тем, что 
производство и потребление редко находятся в одном месте, как правило, – 
на разных территориях. Данный разрыв устраняется с помощью транспорта 
при взаимной выгоде сторон, осуществляющих обмен товара. В связи с этим 
в стоимости продукции в местах потребления есть транспортная состав-
ляющая (рисунок 1.1). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рисунок 1.1 – Формирование цены потребителя 

 

Рассматривая понятие «транспорт», следует учитывать присущие ему ха-

рактеристики, приведенные на рисунке 1.2. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рисунок 1.2 – Характеристика понятия «транспорт» 
 

Под инфраструктурой понимают комплекс отраслей хозяйств, обслужи-

вающих нормальное функционирование материального производства. В ин-

фраструктуру как фактор экономического развития государства включают 

такие его элементы как шоссейные дороги, плотины, железнодорожные пу-

ти, с одной стороны, и предприятия коммунального обслуживания – с другой. 
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Инфраструктура железнодорожного транспорта представляет собой тех-
нологический комплекс, включающий в себя совокупность объектов инфра-
структуры и предназначенный для обеспечения перевозочного процесса на 
железнодорожном транспорте общего пользования. В составе объектов ин-
фраструктуры выделяют: железнодорожные пути общего пользования, же-
лезнодорожные станции, в том числе вокзалы; устройства железнодорожно-
го электроснабжения, сети связи, системы сигнализации, централизации и 
блокировки, информационные комплексы, системы управления движением 
поездов, объекты системы водоснабжения и водоотведения, иные капиталь-
ные строения (здания, сооружения), устройства и оборудования, непосред-
ственно предназначенные для обеспечения перевозочного процесса на же-
лезнодорожном транспорте общего пользования.  

Примером транспортных средств являются автомобили, велосипеды, 
автобусы, поезда, самолёты. 

Под управлением понимается контроль за системой, например сигналы 
светофора, стрелки на железнодорожных путях, управление полётами и т. д., 
а также определённые правила (среди прочего, правила финансирования 
системы: платные дороги, налог на топливо и т. д.).  

Транспорт является частью экономической деятельности, которая связана 
с увеличением степени удовлетворения потребности людей и представляет 
одну из наиболее важных отраслей национальной экономики. Наряду с до-
бывающей и обрабатывающей промышленностью и сельским хозяйством 
транспорт – это особая, четвертая сфера материального производства, необ-
ходимость которой ощущается не в непосредственном процессе создания 
материальных богатств, а в сфере обращения или доставки их к месту по-
требления. 

Экономическая теория, определяя место и роль транспорта в развитии 
современного общества, рассматривает его как всеобщее средство труда, как 
одно из общих условий производства. Перемещая средства производства и 
рабочих внутри предприятий, транспорт осуществляет связи, порождаемые 
технологическим разделением труда. Эти функции выполняет внутрипроиз-
водственный транспорт. Перемещая различные виды продукции между про-
изводителями (поставщиками) и потребителями, транспорт осуществляет 
связи, порождаемые территориальным разделением труда. Эти функции вы-
полняет транспорт сферы обращения, который в ходе исторического процес-
са общественного разделения труда выделился в самостоятельную сферу 
производства.  

Роль транспорта не сводится лишь к перемещению грузов или пассажи-
ров, он активно воздействует на весь процесс расширенного воспроизвод-
ства, на формирование и потребление запасов продукции на производстве и 
в сфере потребления, на складское хозяйство и т. д. Таким образом, транс-
порт способствует прогрессу общества, в связи с чем считается одной из 
важнейших отраслей экономики. При этом транспорт объединяет в единое 

целое все отрасли экономики. Кроме того, он является единственным сред-
ством, обеспечивающим циркуляцию товаров путем их перемещения, и как 
бы продолжает процесс производства, доставляя товар в сферу потребления 
для продажи. Только в этом случае образуется система «деньги – товар – 
деньги», на которой строится любая экономика. 

Характеристика значения транспорта в экономике страны и жизни обще-
ства представлена на рисунке 1.3.  

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Рисунок 1.3 – Значение транспорта в экономике страны и жизни общества 

Значение транспорта  

Экономическое  Обеспечение развития, связи и координации 

работы всех отраслей экономики 

Политическое 

Укрепление монолитности государства, возмож-

ность маневрирования ресурсами, оперативного 

разрешения чрезвычайных ситуаций 

Культурное 

Способствование распространения эстетических 

ценностей, что повышает культуру и образова-

ние населения. Сам транспорт стал элементом 

культуры: создаются музеи по всем или отдель-

ным видам транспорта; проводятся выставки 

достижений транспортной промышленности 

Социологическое 

Экономия времени, облегчение труда и повышение 

его производительности, участие транспорта в ор-

ганизации досуга людей   (времени, необходимого 

для восстановления их производственных и творче-

ских способностей) 

Научное 

Потребность в совершенствовании транспорта 

ставит перед наукой новые задачи, а развитие 

науки позволяет транспорту оказывать услуги 

населению на более высоком уровне при умень-

шении затрат 

Оборонное 
Обеспечение быстрой передислокации населе-

ния, войск, производства 
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С определением места и роли транспорта в сфере общественного произ-

водства связано понятие «транспортная деятельность», правовые основы 

осуществления которой регулирует Закон Республики Беларусь «Об основах 

транспортной деятельности» от 5 мая 1998 г. № 140-З. Согласно этому Зако-

ну, транспортная деятельность представляет собой совокупность органи-

зационных и технологических операций по перемещению грузов, пассажи-

ров и багажа автомобильным, воздушным, железнодорожным, морским, 

внутренним водным, городским электрическим, метро и иным транспортом, 

а также транспортно-экспедиционная деятельность, другие связанные с пе-

ревозкой транспортные работы и услуги, выполняемые (оказываемые) на 

договорной основе или иных законных основаниях.   

Объектами транспортной деятельности являются транспортные сред-

ства и коммуникации, системы управления движением, сооружения и иное 

имущество, используемые для осуществления транспортной деятельности; 

субъектами – потребители и производители транспортных работ и услуг. 

Осуществление транспортной деятельности основывается на следующих 

принципах: 
1 Равенство субъектов транспортной деятельности. 

2 Сочетание интересов государства с интересами субъектов. 

3 Безопасность транспортной деятельности. 

Глобализация экономики является в современных условиях одной из за-

кономерностей мирового развития. Неизмеримо возросшая по сравнению с 

интеграцией взаимозависимость экономик различных стран связана с фор-

мированием экономического пространства, где отраслевая структура, обмен 

информацией и технологиями, география размещения производительных сил 

определяются с учетом мировой конъюнктуры, а экономические подъемы и 

спады приобретают планетарные масштабы. 

Серьезным импульсом глобализации послужило и качественное совер-

шенствование транспорта и средств связи: контакты между народами, реги-

онами и континентами не только ускорились, уплотнились и упростились, 

но и стали доступнее для большей части населения. Именно транспорт спо-

собствует резкому увеличению масштабов и темпов перемещения капиталов, 

опережающему росту международной торговли по сравнению с ростом 

ВВП, возникновением круглосуточно работающих в реальном масштабе 

времени мировых финансовых рынков.  

Таким образом, устойчивая и надежная работа транспорта определяет 

эффективность функционирования и развития экономики любого государ-

ства, существенно влияет на улучшение социальных показателей. Своевре-

менность перевозок промышленной и сельскохозяйственной продукции, 

сроки оборота ее на транспорте и сохранность в пути следования, стоимость 

доставки грузов – все эти показатели, влияющие на реализацию продукции, 

оказывают непосредственное воздействие на эффективность производства, 

стоимость товаров и в конечном итоге определяют конкурентоспособность 

продукции предприятий на отечественных и мировых товарных рынках. 

 

1.2 Особенности транспорта и его продукции, 

кругооборот средств на транспорте 
 

Занятый в экономической деятельности транспорт относят к отрасли ма-

териального производства, так как для него характерны черты, присущие 

другим отраслям производства. Прежде всего, следует отметить, что в 

транспортной деятельности используются те же три элемента, которые при-

сущи материальному производству:  

1) целесообразная деятельность людей или сам труд (рабочая сила); 

2) предметы труда; 

3) средства труда. 

Кроме того, стоимость продукции транспорта создается так же, как и в 

других отраслях материального производства.  

Однако транспорт имеет ряд особенностей, отличающих его от других 

отраслей материального производства. 

1 В промышленности процесс производства и процесс потребления про-

изведенной продукции составляют два самостоятельных акта, разделенных 

во времени и пространстве. Созданный продукт в виде вещи существует от-

дельно от самого процесса производства. На транспорте дело обстоит иначе, 

процессы производства и потребления транспортной продукции не разделе-

ны во времени и пространстве, а происходят одновременно. Эти процессы 

совпадают, потребляется сам процесс производства, а не продукт, который 

может быть отделен от него.  

2 Транспорту не принадлежит предмет его труда (перевозимый груз) и он 

не подвергается переработке, поэтому в стоимость созданной транспортной 

продукции не входят предметы труда. 

3 В отличие от обрабатывающей промышленности и сельского хозяйства 

транспорт не производит новых продуктов, вещей, а лишь перемещает про-

дукты труда в места их потребления, продолжая производственный процесс. 

«За транспортировкой продуктов из места производства в другое место сле-

дует также транспортировка готовых продуктов из сферы производства в 

сферу потребления. Продукт только тогда готов к потреблению, когда он 

закончит это передвижение» [Маркс К. и Энгельс Ф. Соч. 2-е изд. Т. 24, С. 170]. 

Транспортирование продукции осуществляется на всех стадиях обращения, 

следовательно, транспорт продолжает процесс производства в пределах про-

цесса обращения.  

4 Продукцией транспорта является сам процесс перемещения (перевозки) 
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грузов и пассажиров. Понятие «продукция транспорта» применяется лишь к 

завершенной перевозке, когда груз или пассажир доставлен в пункт назначе-

ния. Измеряется она соответственно количеством перевезенных тонн груза 

или числом перевезенных пассажиров.  

Продукция транспорта – перевозка грузов и пассажиров – неотделима от 

процесса транспортного производства. Транспортную продукцию нельзя 

накопить, поэтому в задачу транспортного производства входит не создание 

запасов, а обеспечение оптимальной пропускной и провозной способности, в 

первую очередь на направлениях с быстрорастущими объемами перевозок, а 

также создание резервов подвижного состава (локомотивов и вагонов).  

Сравнительная характеристика продукции транспорта и других отраслей 

материального производства приведена в таблице 1.1.  

 
Таблица 1.1 – Характеристики продукции в отраслях материального  

производства 
 

Характеристики  

продукции 
Транспорт 

Другие отрасли  

материального производства 

Результат производ-

ственного процесса 

Завершенная перевозка (сам 

производственный процесс) 

Готовая продукция 

Количественное изме-

рение 

Тонно-километры и пасса-

жиро-километры выполнен-

ной работы по устранению 

географического разрыва 

Натуральные и стоимост-

ные единицы измерения 

готовой продукции 

Отделимость от про-

цесса производства 

Процесс перевозки и есть 

продукция 

Созданная продукции от-

делима от процесса произ-

водства 

Осязаемость  Отсутствует Присутствует 

Хранение и складиро-

вание 

Отсутствует Подлежит хранению, 

накоплению и складиро-

ванию 

Технологическая воз-

можность переработки 

предмета труда (сырья) 

Предмет труда не подверга-

ется переработке 

Предмет труда (сырье) 

подвергается переработке 

 

Продукция транспорта в грузовом и пассажирском движении имеет 

свои отличительные особенности. Качество перевозок характеризуется: 

– грузов – своевременностью и скоростью их доставки, сохранностью пе-

ревозимой продукции и др.; 

– пассажиров – их безопасностью, выполнением расписания и скоростью 

движения пассажирских поездов, комфортом и др.  

Поэтому при определении уровня тарифов (цен транспортной продукции) 

учитывается не только непосредственно стоимость перевозок, но и потреби-

тельная их стоимость, т. е. грузовые и пассажирские тарифы учитывают 

важнейшие качественные характеристики перевозок, например, скорость, 

комфорт, сохранность, безопасность.  

Особенности транспорта как отрасли материального производства опре-

деляют и особенности кругооборота его средств, отличные от кругооборота 

средств в других отраслях.  

Сравнивая формулы кругооборота можно отметить: 
1) на транспорте, как и в  промышленности,  на деньги Д приобретаются 

средства производства Т (материалы, топливо, запасные части, оборудова-
ние, подвижной состав и т. п.), которые, вступив в процесс производства,  
соединяются с рабочей силой; 

2) на транспорте в составе средств производства (Сп) нет сырья, стои-
мость которого составляет значительную часть средств производства в дру-
гих отраслях материального производства. Отсюда различие в структуре 
производственных основных и оборотных средств транспорта: доля оборот-
ных средств на транспорте меньше и в себестоимости транспортной продук-
ции высока доля заработной платы, расходов на топливо и электроэнергию, 
а также амортизации; 

3) результатом производственного процесса в промышленности является 
товар (Т), а на транспорте – работа по перемещению грузов и пассажиров с 
целью изменения их территориального положения. Именно эта работа, а не 
готовый продукт, является предметом купли-продажи (реализации); 

4) в промышленности (и в других отраслях материального производства) 
товар Т' обменивается на деньги Д', а на транспорте составляющая формулы 
Т (товар в виде вещи) выпадает, но процесс реализации самого производ-
ственного процесса (перевозки) сохраняется, и этот результат превращается 
в деньги Д', возросшие по сравнению с первоначальной суммой на величину 
прибыли. 

 

1.3 Единая транспортная система Республики Беларусь 
и место в ней железнодорожного транспорта  

 
Система в переводе с греческого языка означает целое, состоящее из ча-

стей, определенным образом упорядоченное, и под ней понимается опреде-
ленная совокупность взаимосвязанных элементов, образующих целое, обла-
дающее особенностями,  отсутствующими у составляющих ее элементов. 
Элементы системы взаимодействуют между собой, при этом связи зависят 
от типа систем. 

Транспортная система – это комплекс различных видов  транспорта, 
находящихся во взаимодействии при выполнении перевозок. Термин 
«транспортная система» употребляется применительно к государству, реги-
ону или крупному городу.  

Единая транспортная система  – понятие, подчеркивающее соци-

ально-экономическое единство всех видов транспорта. Основной составля-

ющей данной системы является транспортная сеть, определяющая мощ-
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ность транспорта, под которой понимается совокупность всех путей сооб-

щения, связывающих населенные пункты страны или отдельного региона 

(железные дороги, автодороги, воздушные и водные пути, трубопроводы). 

Современный транспорт Республики Беларусь представляет собой еди-

ную, в социально-экономическом отношении, транспортную систему, вклю-

чая мощную сеть железнодорожных, речных, автомобильных, воздушных, 

трубопроводных, городских и промышленных коммуникаций. 

Состояние и развитие транспорта имеют для Беларуси исключительно 

значение. Транспорт, наряду с другими инфраструктурными отраслями, 

обеспечивает базовые условия жизнедеятельности общества, являясь важ-

ным инструментом достижения социальных, экономических, внешнеполи-

тических целей. Исторически развитие транспорта во многом предопредели-

ло экономическое и пространственное развитие страны, способствовало 

укреплению её целостности и международного влияния. 

Основу транспортной системы Республики Беларусь составляют виды 

транспорта общего пользования (рисунок 1.4).  

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Республика Беларусь находится на пересечении железнодорожных и ав-

томобильных магистралей, систем нефте- и газопроводов, систем связи меж-

ду Западной Европой и регионами России, азиатскими странами. Кроме то-

го, Беларусь имеет разветвленную сеть воздушных «дорог» – коридоров для 

пропуска всех типов летательных аппаратов.  

Характеристика транспортной системы Республики Беларусь за 2011 –

2015 гг. приведена в таблице 1.2. 

Важный элемент единой транспортной системы страны – транспортная 

сеть, определяющая возможные направления перевозок и пункты, между 

которыми устанавливается тот или иной вид сообщения. Она состоит из 

коммуникаций разных видов транспорта общего и необщего пользования. 

Формирование транспортной сети обусловлено рядом социально-

экономических факторов: развитием и размещением хозяйства; городских 

поселений; направлением и мощностью основных транспортно-

экономических связей; расположением крупных курортных и туристических 

объектов. 

О достаточности транспортной сети для обслуживания территории госу-

дарства говорит такой показатель, как плотность распространения сети на 

1000 м2. Следует отметить, что по сравнению с развитыми странами плот-

ность транспортной сети в Республике Беларусь пока уступает им как по 

плотности, так и по качеству. 

В современных условиях транспорт становится всё более важной состав-

ляющей в жизни людей. В частности, он рассматривается не только как от-

расль, занятая перевозками грузов и пассажиров, а как межотраслевая си-

стема, преобразующая условия жизнедеятельности и хозяйствования. 

Железнодорожный транспорт представлен Белорусской железной доро-

гой, и среди других видов транспорта он занимает одно из ведущих мест. Это 

обусловлено, прежде всего, географическими особенностями. На территориях 

большой протяженности передвигаться по железной дороге удобно, экономич-

но, относительно безопасно. Также это объясняется его универсальностью – 

возможностью обслуживать производящие отрасли национальной экономики и 

удовлетворять потребности населения в перевозках вне зависимости от погоды: 

во всех климатических условиях и в любое время года. Именно поэтому, не-

смотря на относительно бурное развитие автомобильного, воздушного и трубо-

проводного транспорта, вот уже более 175 лет железнодорожный транспорт 

остается основным средством массовых перевозок грузов и пассажиров.  

Имея современные виды локомотивов и вагонов, мощный рельсовый путь, 

используя современные средства автоматики, телемеханики и вычислительной 

техники, железнодорожный транспорт, наряду с другими отраслями промыш-

ленного производства, входит в экономический потенциал каждой страны.  

 

Рисунок 1.4 – Виды транспорта, составляющие транспортную систему 

Республики Беларусь 

Вид транспорта Наименование возглавляющей  
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http://rlst.org.by/
http://rlst.org.by/coordinates.html
http://rlst.org.by/virtakskurs.html
http://rlst.org.by/virtakskurs.html
http://rlst.org.by/howtosignup.html
http://rlst.org.by/howtosignup.html
http://rlst.org.by/oblfil.html
http://rlst.org.by/oblfil.html
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Таблица 1.2 – Характеристика транспортной системы  

                         Республики Беларусь 
 

Показатель 
Годы 

2014 2015 2016 2017 2018 

Протяженность транспорт-
ных магистралей, тыс. км: 

     

 – железнодорожных 5,419 5,419 5,48 5,48 5,48 

 – автомобильных 101,500 101,6 101,9 102,4 102,9 

 – магистральных трубопро-
водов 

 
11,635 

 
11,657 

 
11,653 

 
11,728 

 
11,756 

Плотность путей сообще-
ния, км на 1000 м2:  

     

 – железнодорожный  26,5 26,4 26,4 26,4 26,4 

 – автомобильный  420,1 422,1 424,7 426,6 495,6 

 – магистральный трубо-
проводный 

 
56,0 

 
56,8 

 
56,1 

 
56,5 

 
56,6 

Объем перевозки грузов, 
млн т: 

 
467,5 

 
447,2 

 
417,6 

 
439,5 

 
455,8 

В т. ч. по видам транспорта:      

  железнодорожный  141,4 131,4 126,7 146,3 157,2 

  автомобильный  191,6 180,2 162,6 166,7 171,1 

  внутренний водный  3,8 2,96 2,1 2,02 2,2 

  воздушный 0,04 0,039 0,057 0,055 0,05 

  трубопроводный 130,6 132,6 126,1 124,4 125,2 

Грузооборот, млн т·км 131402,0 125957,0 125820,0 133348,0 138871,7 

В т. ч. по видам транспорта:      

  железнодорожный  44997,0 40785,0 41107,0 48538,0 52573,8 

  автомобильный  26587,0 24523,0 25239,0 26987,0 28115,3 

  внутренний водный  49,0 21,0 21,0 32,0 36,7 

  воздушный 65,0 77,0 108,0 83,0 74,6 

  трубопроводный 59704,0 60552,0 59345,0 57708,0 58071,3 

Объем перевозки пассажи-
ров, млн чел. 

 
2255,4 

 
2094,1 

 
1971,4 

 
1967,4 

 
1960,6 

В т. ч. по видам транспорта:      

  железнодорожный  91,6 87,1 81,8 80,5 79,9 

  автомобильный (автобусы) 1304,4 1216,4 1161,2 1174,8 1185,0 

  внутренний водный  0,3 0,2 0,2 0,2 0,2 

  воздушный 2,0 2,1 2,5 3,0 3,4 

  городской общественный 857,1 788,3 725,7 708,9 692,2 

Пассажирооборот, млн пас. 
км 

 
25092,0 

 
24051,0 

 
24018,0 

 
24850,0 

 
25506,1 

В т. ч. по видам транспорта      

  железнодорожный  7796,0 7117,0 6428,0 6295,0 6215,0 

  автомобильный (автобусы) 9946,0 9490,0 10055,0 10406,0 10650,8 

  внутренний водный  3,0 2,0 2,0 2,0 2,7 

  воздушный 3070,0 3164,0 3247,0 3949,0 4628,7 

  городской общественный 4277,0 4274,0 4286,0 4198,0 4008,9 

Вместе с тем железнодорожный транспорт влияет и на другие стороны жиз-

ни государства, участвуя в межрегиональных связях в сфере культуры, социаль-

ных преобразований, международном туристическом сотрудничестве, вносит 

существенный вклад в научно-технический прогресс.  

С созданием системы скоростных железных дорог, допускающих движение 

со скоростями порядка 300 км/ч, железные дороги стали серьёзным конкурен-

том авиалиний на небольших расстояниях. 

Правовые, экономические и организационные основы деятельности же-

лезнодорожного транспорта Республики Беларусь, его взаимоотношения с 

республиканскими органами государственного управления, местны-

ми исполнительными органами, потребителями работ и услуг транспорта 

регламентированы Законом Республики Беларусь «О железнодорожном 

транспорте» № 237-З от 06.01.1999 г. (в редакции Закона № 227-З от 

31.12.2014 г.). 

В настоящее время Белорусская железная дорога непосредственно под-

чиняется Министерству транспорта и коммуникаций Республики Беларусь и 

является государственным комплексным объединением, в состав которого 

входят отделения железной дороги, промышленные, строительные, научно-

исследовательские, проектно-конструкторские, технологические, снабжен-

ческие, торговые и другие предприятия, организации, а также учреждения 

образования, здравоохранения и культуры. 

Белорусская железная дорога, находясь на стыке железных дорог разной 

ширины колеи, располагает развитым грузовым потенциалом. Её перегру-

зочные мощности в настоящее время имеют достаточные резервы для уве-

личения объёмов грузовых железнодорожных перевозок. 

  Железные дороги пересекают территорию республики во всех направ-

лениях. Многие из них используются не только для внутренних перевозок, 

но и играют важную роль в обеспечении внешних экономических связей с 

республиками СНГ, странами Восточной и Западной Европы. Удачное гео-

графическое положение страны накладывает на железнодорожный транс-

порт еще одну важную функцию – обеспечение беспрепятственного пропус-

ка грузов и пассажиров, следующих транзитом. 

Белорусская железная дорога является одним из важнейших связующих 

звеньев в обеспечении торгово-экономических связей стран Европейского 

Союза в сообщении со странами Азиатско-Тихоокеанского региона. Ключе-

выми для железнодорожного комплекса Беларуси являются транзитные пере-

возки грузов (рисунок 1.5).  

В Республике Беларусь железнодорожный транспорт играет основопола-

гающую роль не только в перевозках грузов и пассажиров, но и в устройстве 

жизненного уклада населения, системе обеспечения безопасности страны, 

выполнения международных обязательств государства. 

http://pravo.by/webnpa/text.asp?RN=h19900237
http://pravo.by/webnpa/text.asp?RN=h19900237


19    20 

 

 
 

Рисунок 1.5 – Схема направлений транзитных грузопотоков  

по Белорусской железной дороги 

 
Именно на него возложена основная транспортная нагрузка, кроме того 

железнодорожный транспорт оказывает существенную помощь в решении 

большого блока социальных задач. 
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 ЭКСПЛУАТАЦИОННАЯ РАБОТА  
 НА ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОМ ТРАНСПОРТЕ 

 

 
 

2.1 Сущность  и содержание эксплуатационной работы  
      на железнодорожном транспорте  
 
Железная дорога как субъект хозяйствования осуществляет производ-

ственную деятельность, связанную с перевозочным процессом, которая в 
теории и практике  получила название эксплуатация железных дорог. Она 
объединяет и реализует деятельность всех элементов и подсистем железно-
дорожного транспорта. 

Формируя стратегию своего развития, железная дорога направляет ее на 
решение таких важнейших стратегических задач, как обновление и техниче-
ское перевооружение отрасли, повышение эффективности использования 
имеющихся ресурсов, позволяющих улучшить финансово-экономическое 
состояние отрасли и повысить уровень ее конкурентоспособности на внут-
реннем и внешнем рынках. 

В основу организации перевозочного процесса и движения поездов на же-
лезной дороге положены важнейшие принципы: 

1 Высокопроизводительное и экономичное использование технических 

средств. 

2 Четкое взаимодействие звеньев на основе единого плана-прогноза. 

3 Научная организация труда и управления во всех звеньях железной до-

роги. 

4 Внедрение прогрессивных технологий. 

5 Удобное для пассажиров обслуживание. 

6 Увязка с работой других видов транспорта. 

При четкой организации эксплуатации на железнодорожном транспорте 

обеспечивается полное удовлетворение потребностей страны в перевозке 

грузов и пассажиров с наименьшими затратами средств, а также повышается 

конкурентоспособность перевозок, экономическая устойчивость отрасли. 

Рациональная организация эксплуатационной работы способствуют: 

– повышению доходности перевозок; 

– сокращению издержек на перевозки грузов; 

– повышению экономической ответственности и заинтересованности 

всех подразделений в улучшении финансово-экономических результатов 

работы отделений железной дороги и дороги в целом; 

– ориентации на качественное транспортное обслуживание клиентов. 

На железнодорожном транспорте существует и используется два поня-

тия эксплуатационной работы: в широком и узком смысле. 

 

К эксплуатационной работе в широком понимании относится вся работа 

отделений и железной дороги, связанная с перевозочной деятельностью: 

– грузовая и техническая работа станций; 

– организация движения поездов; 

–  все виды работ, связанные с организацией пассажирских перевозок; 

– содержание и обслуживание подвижного состава и постоянных 

устройств железнодорожного транспорта. 
К эксплуатационной работе в узком понимании относится только работа  

подвижного состава: грузовых вагонов и контейнеров, пассажирских ваго-
нов, электро- и дизель-поездов, локомотивов. 

Эксплуатационную работу можно рассматривать как совокупность 
двух составляющих – технической и коммерческой эксплуатации. 

Техническая эксплуатация  включает в себя организацию движения поез-

дов, эксплуатацию и проектирование железнодорожных станций и узлов, 

организацию пассажирских перевозок, функции деятельности предприятий 

по хозяйствам (локомотивном, вагонном, пути, электрификации электро-

снабжения, сигнализации и связи), а коммерческая – организацию грузовой 

и коммерческой работы, фирменное обслуживание клиентуры.  

Главной особенностью эксплуатационной работы железнодорожного 

транспорта является то, что она осуществляется совместно различными под-

разделениями: дорогами, отделениями железной дороги, структурными под-

разделениями отделений железной дороги: станциями, локомотивными и 

вагонными депо, дистанциями пути и т.п. 

Очень небольшое число технологических циклов, связанных с перевоз-

кой грузов и пассажиров, начинаются и заканчиваются в пределах одной 

железной дороги, а тем более одного отделения железной дороги. Как пра-

вило, в выполнении перевозки участвуют несколько отделений железной 

дороги.  

При организации эксплуатационной работы необходимо учитывать тес-

нейшую связь и взаимодействие всех подразделений и производственных 

коллективов, занятых обеспечением перевозочного процесса. Основной за-

дачей эксплуатации железных дорог является выполнение перевозок с ми-

нимальными затратами средств и максимально возможной быстротой, с 

обеспечением при этом безопасности движения поездов. Чем выше уровень 

эксплуатационной работы, тем полнее удовлетворяются потребности эконо-

мики государства и населения страны в целом, производительнее использу-

ются подвижной состав и постоянные устройства, меньше требуется провоз-

ной способности дорог. 

В связи с этим эксплуатационная работа регламентируется рядом важ-

нейших документов, имеющих единое для всей железнодорожной сети зна-

чение (таблица 2.1).  
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Таблица 2.1 – Характеристики документов, регламентирующих  

                           эксплуатационную работу железной дороги 

Документ Характеристика документа 

Устав железнодорожного 

транспорта 

Законодательный акт, регулирующий взаимодействие 

железных дорог и клиентуры по выполнению перево-

зок; определяет порядок выполнения перевозок, права, 

обязанности и ответственность железных дорог, орга-

низаций и лиц, пользующихся железнодорожным 

транспортом 

Правила технической экс-

плуатации (ПТЭ) 

железных дорог 

Устанавливают систему организации движения поез-

дов, требования к подвижному составу, сооружениям и 

устройствам, порядок работы железных дорог и работ-

ников железнодорожного транспорта 

График движения поездов Увязывает работу и определяет загрузку всех подраз-

делений железнодорожного транспорта, занятых экс-

плуатационной работой 

План формирования поез-

дов 

Представляет собой систему организации вагонопото-

ков; определяет объем работы станций по формирова-

нию и расформированию поездов, формирование поез-

дов маршрутами без переработки на технических стан-

циях и распределение маневровой работы между сор-

тировочными станциями 

Система комплексного ре-

гулирования парка грузо-

вых вагонов 

Определяет задания по ежесуточной сдаче груженых и 

порожних вагонов по стыковым пунктам дороги и 

своевременный подвод порожних вагонов к местам 

погрузки по кратчайшим маршрутам. В настоящее 

время введены также соглашения, регламентирующие 

использование парка грузовых вагонов странами СНГ 

 
Вместе с тем, эксплуатационная работа на каждой железной дороге и ее 

отделениях имеет свои специфические особенности , обусловленные 
природными и климатическими условиями, объемом и структурой перево-
зимых грузов и пассажиров, распределением их по направлениям и во вре-
мени, количеством главных путей на перегонах, размещением сортировоч-
ных и технических станций, видом тяги, средствами автоматики, телемеха-
ники и связи, мощностью верхнего строения пути и другими факторами.  

Направления эксплуатационной работы на железной дороге в зависимо-
сти от преобладания видов сообщения представлены на рисунке 2.1. 

Эксплуатационная работа железной дороги имеет ряд существенных осо-
бенностей, отражающих специфику транспорта как материальной инфра-
структуры. Одна из них состоит в том, что производственный цикл начина-
ется на одних подразделениях железной дороги, а продолжается и заканчи-
вается на других. 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

На первый взгляд, кажется, что в этом нет ничего специфического. Мно-

гие виды промышленной продукции также последовательно обрабатываются 

на нескольких предприятиях. Но в отличие от промышленности, на желез-

ной дороге от одного предприятия на другое переходят не только предметы 

труда (грузы), но и средства труда (вагоны и локомотивы). 
В основе организации эксплуатационной работы лежит план-прогноз 

по объему перевозок. Количество следующих по участкам сети поездов 
и их направление зависят от размещения пунктов погрузки грузов и грузо-
вых потоков. 

Структура перевозимых грузов и пассажиров определяет типы подвиж-
ного состава, а размеры и направление потоков грузов и пассажиров – объем 
работы станций, депо, вокзалов, количество вагонов, подлежащих перера-
ботке и сдаче на другие отделения дороги. При организации эксплуатацион-
ной работы следует учитывать ее специфику:  

– локомотивы приписаны к конкретному депо, и поэтому после осу-
ществления перевозки в него и возвращаются. При этом следует отметить, 
что депо, за которыми закреплены локомотивы, относятся к определенным 
отделениям дороги, но плечи работы локомотивов часто не совпадают с гра-
ницами отделений дороги. Существуют так называемые заезды локомотивов 
на другие дороги, что создает определенные проблемы с оценкой расходов, 
связанных с работой локомотивов и компенсацией этих расходов; 

– вагоны обращаются по всей сети железных дорог смежных стран. Этой 
особенностью обусловлено наличие в эксплуатационной работе железных 
дорог специфической области деятельности – регулирования вагонных пар-

Наименование вида 

 сообщения 

Характеристика направления  

эксплуатационной работы 

Местное и вывоз (погрузка 

значительно превышает  

выгрузку) 

 

Обеспечение порожних вагонов и органи-

зация погрузки 

Местное и ввоз (выгрузка 

превышает погрузку) 

Организация выгрузки и возврата порож-

няка в пункты погрузки 

Транзит (значительный объ-

ем транзитных перевозок) 

Обеспечение повышенной скорости про-

движения поездов 

Местное сообщение 
Специфические особенности в организа-

ции эксплуатационной работы  

и ее управлении 

Рисунок 2.1 – Основные направления эксплуатационной работы  
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ков. Это также сопряжено с определенными сложностями. Например, желез-
ная дорога заключает с предприятием договор на подачу под погрузку ваго-
нов определенного типа в заданные сроки, но из-за необходимости сдавать 
порожние вагоны данного типа в сетевую регулировку выполнение договора 
срывается, что ведет к экономическим потерям. 

В основе планирования эксплуатационной работы лежит план перевозок 
грузов и пассажиров. В зависимости от планируемых грузо- и пассажиропо-
токов, от структуры перевозок по родам грузов планируются количество 
вагонов и локомотивов, необходимых для осуществления перевозок на каж-
дой дороге (отделении), и структура парка вагонов и локомотивов (структу-
ра парка вагонов связана с тем, какие грузы перевозятся, а структура парка 
локомотивов – с интенсивностью грузопотоков). 

В свою очередь, на основе плана эксплуатационной работы планируются 
обслуживание и ремонт подвижного состава, контингент работников, заня-
тых основной деятельностью, расход электроэнергии и топлива на тягу по-
ездов, необходимость развития пропускной и провозной способности желез-
ной дороги, а соответственно и капитальные вложения в подвижной состав и 
постоянные устройства. 

В существующих условиях конкуренции между различными видами 
транспорта управление эксплуатационной работой должно быть сориенти-
ровано на наиболее качественное удовлетворение спроса на перевозки с ми-
нимально возможными затратами. Важнейшее значение в совершенствова-
нии эксплуатационной работы железнодорожного транспорта имеют широ-
кое применение информационных технологий, оптимизация перевозочного 
процесса, современных методов учета и анализа.  

 
2.2 Грузовые железнодорожные перевозки: сущность, значение, 
      основные показатели 
 
Грузовые перевозки являются основным видом продукции железнодо-

рожного транспорта, который представляет собой процесс перевозки грузов, 
способствующий ликвидация географического разрыва между производите-
лем и потребителем соответствующего товара (груза). 

Для организации грузовых перевозок необходимо: 
1) изучить район тяготения к железной дороге с точки зрения наличия 

потенциальных клиентов, желающих осуществить перемещение своей про-
дукции к потребителю; 

2) иметь в наличии транспортные средства для осуществления процесса 
передвижения (прежде всего различные типы вагонов в зависимости от спе-
цифики груза, предъявляемого к перевозке). 

Для характеристики грузовых перевозок на железнодорожном транспорте 
используется специфический показатель – количество отправок. 

Отправкой называется партия груза, оформленная одним перевозочным 
документом (железнодорожной накладной). В зависимости от  количе-

ства груза , оформленного по документу, отправки могут быть мелкие, 
контейнерные, повагонные, маршрутные. 

Если по документу отправляются, например, домашние вещи, упакован-
ные в ящике, то это относится к мелкой отправке. Те же домашние вещи, 
упакованные в контейнере, оформляются по документам как контейнерные 
отправки. 

Повагонная отправка представляет собой груз, погруженный в один ва-
гон и оформленный одним перевозочным документом. 

Маршрутная отправка представляет собой целый состав, следующий от 
одного отправителя к одному получателю и оформленная одним перевозоч-
ным документом. 

Основными показателями, с помощью которых можно охарактеризо-
вать количественно грузовые перевозки, являются: 

– объем перевозок или количество перевезенных тонн груза; 
– грузооборот, который характеризует работу железнодорожного транс-

порта в тонно-километрах по пространственному перемещению груза от гру-
зоотправителя к грузополучателю. 

Каждый из названных показателей может быть установлен на основании 
первичных документов, составленных должным образом, одним из которых 
является железнодорожная накладная , оформляемая в подтверждении 
наличия договора перевозки. Железнодорожная накладная оформляется на 
одну отправку независимо от количества тонн груза, предъявляемого к пере-
возке. 

Технология осуществления перевозок железнодорожным транспортом 
зависит от вида сообщения, в котором по отношению к границам дороги 
выделяют: 

1) местное , когда станция отправления и назначения груза находятся в 
пределах одной железной дороги, т. е. перевозки осуществляются в пределах 
одной железной дороги; 

2) прямое, когда станция назначения и/или станция отправления груза 
обязательно находится за пределами железной дороги, т. е. перевозка осу-
ществляется на участках двух и более железных дорог (государств). В соста-
ве прямого сообщения выделяют ввоз, вывоз и транзит (рисунок 2.2). 

Технологически и местное сообщение, и каждый вид прямого сообщения 
различается сложностью и трудоемкостью выполняемых операций. 

Транзит – самый нетрудоемкий вид сообщения, который включает толь-
ко одну технологическую операцию с вагонами – передвижение, т. е. осу-
ществляется перевозка грузов, поступающих с других дорог и следующих 
через данную дорогу на другие дороги. Следует отметить, что именно дан-
ный вид сообщения способен выполнять значительные объемы грузовых 
перевозок. 

Что касается вывоза, т. е. отправление грузов со станций данной дороги 

на станции других дорог, и ввоза, т. е. прибытие грузов со станций других 

дорог на станции данной дороги, то для них характерно наличие одной из 
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начально-конечных операций (погрузка или выгрузка) и операции непосред-

ственного передвижения. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Рисунок 2.2 – Виды сообщений по грузовым перевозкам 

 

Основные технологические операции производственного цикла осу-

ществления грузовых перевозок в местном сообщении представлен на ри-

сунке 2.3. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Рисунок 2.3 – Основные технологические операции производственного цикла в мест-

ном сообщении 

 

Вопросы видов сообщения тесно связаны с последующим финансирова-

нием подразделений железной дороги. Так, распределение перевозок по ви-

дам сообщений является базой для правильного расчета доходов и расходов 

железной дороги в целом и каждого отделения дороги, выполняющих раз-

личное количество операций при перевозке грузов соответствующего вида 

сообщения: 

– при перевозке в местном сообщении выполняется весь цикл перевозоч-

ных операций, включая начально-конечные; 

– вывозе – не производится конечной операции; 

– ввозе – не производится начальной операции; 

– транзите – осуществляется только операция передвижение, т. е. отсут-

ствуют трудоемкие начальная и конечная операции. 

Объем перевозок, или количество перевезенных тонн грузов, является 

общим показателем и характеризует продукцию железнодорожного транс-

порта, т. е. количество тонн грузов, перевезенных за определенный проме-

жуток времени. Измеряется объем перевозок, как правило, на момент от-

правления, хотя казалось бы более логичным измерять перевозку по момен-

ту прибытия. Разница между этими показателями составляет до 10 %.  

Показатели грузовых перевозок несколько разнятся на железной дороге в 

целом, на отделениях дорог и их структурных подразделениях. Это объясня-

ется тем, что отрасль работает как единый механизм, и выделение отдельных 

ее частей в самостоятельные хозяйственные единицы носит несколько 

условный характер. Так, общий объем перевозок по железной дороге (ΣР) 

складывается из отправления грузов всеми отделениями дороги (ΣРотпр), 

приема грузов с заграничных дорог (ΣР прием загр) и с других видов транспорта 

(ΣР приемдр.тр): 
 

.приемдлгрприемзагротпр    PPPP  (2.1) 

В общем объеме перевозок по дороге обязательно выделяются виды со-

общений:  

     .местноетранзитвывозввоз PPPPP  (2.2) 

Показатели грузовых перевозок на железной дороге и отделениях дороги 

образуют единую систему и могут быть взаимопроверены.  

В структуре грузовых перевозок, выполняемых Белорусской железной 

дорогой, наибольший удельный вес приходится на транзитные перевозки 

(рисунок 2.4). 

Грузооборотом на транспорте называется работа по перемещению груза, 

определяемая по законам физики как произведение массы перемещенного 

груза на расстояние перевозки. Измеряется грузооборот в условно-

натуральных единицах – тонно-километрах.  

Для определения грузооборота железной дороги необходимо знать длину 

участков дороги и величину грузового потока по этим участкам. Под гру-

зовым потоком понимается количество грузов, перевозимых по данному 

участку дороги отдельно по каждому направлению, т. е. «туда» и «обратно» 

за год, квартал или месяц.  

Для оценки объема грузовых перевозок используются показатели грузо-

оборота нетто и брутто. Грузооборот нетто  – это полезная работа транс-

порта, учитывающая перемещение лишь только груза, тогда как грузообо-

Местное сообщение 

Погрузка 

Передвижение: 

– от мест погрузки до выгрузки; 

– от мест выгрузки до мест  

следующей очередной  

погрузки 

Выгрузка 

Сдача  

грузов  

на другие 

дороги 

Прием 

грузов от 

других 

дорог 

Транзит 

Вывоз Ввоз 

Местное сообщение 
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рот брутто  учитывает перемещение груза вместе с массой тары подвижно-

го состава. 

 
Рисунок 2.4 – Структура грузовых перевозок по Белорусской железной  

дороге за 2017 г. 

Соотношением грузооборота нетто ( нPl ) и грузооборота брутто (
брPl ) 

можно охарактеризовать коэффициент полезного действия железнодорожно-

го транспорта ( ждКПД ). 

   .1бр/нждКПД PlPl  (2.3) 

Грузооборот нетто может быть тарифным и эксплуатационным. Тариф-

ный грузооборот  рассчитывается по так называемым тарифным расстоя-

ниям на основании таких перевозочных документов, как накладная и дорож-

ная ведомость: 

.2211тар      nlnPiliPlPlPPl   (2.4) 

где Pi – количество тонн i-го вида груза; li  – расстояние перевозки i-го вида гру-

за согласно тарифному руководству, км. 

Эксплуатационный грузооборот  определяется по фактическому 

пробегу груза из такого документа, как маршрут машиниста: 

.ГГ22Г11Гэкс      nLnjLjLLPl   (2.5) 

где Гj – густота грузовых перевозок на j-м участке, т; Lj – протяженность j-го  

 участка, км (при этом учетным участком считается локомотивное плечо). 

Как правило, эксплуатационный грузооборот больше тарифного, но бы-

вают и исключения – там, где в Тарифном руководстве в расстояние цели-

ком включены участки крупных железнодорожных узлов. В этом случае ис-

пользуются так называемые виртуальные расстояния. 

Практика осуществления перевозок на железной дороге показывает пре-

вышение эксплуатационного грузооборота над тарифным, что во многом 

объясняется кружностями, т. е. отклонениями маршрутов следования грузов 

от кратчайшего расстояния, указанного в тарифном руководстве. 
Важное значение в характеристике рынка грузовых перевозок желез-

нодорожного транспорта имеет структура объема перевозок и грузообо-
рота, т. е. удельный вес в их величине отдельных родов груза.  

Количество наименований грузов, перевозимых по железной дороге, 
насчитывает десятки тысяч, поэтому их группируют по родам в соответ-
ствии с железнодорожной номенклатурой. Все возможные грузы в ней де-
лятся на 11разделов, каждый из которых в свою очередь подразделяется да-
лее, за каждым родом груза закрепляется свой номер. Ведущую роль в же-
лезнодорожных перевозках играют массовые грузы: полезные ископаемые, 
минеральные удобрения, лесные и хлебные грузы, черные металлы. На эти 
грузы приходится свыше 80 % объема перевозок и грузооборота. 

Доля одного и того же груза в объеме перевозок и грузообороте может 
сильно различаться, что связано с различной дальностью перевозок отдель-
ных родов грузов. Для тех грузов, дальность перевозок которых выше сред-
ней (каменный уголь, кокс, нефть и нефтепродукты, черные металлы, хими-
ческие и минеральные удобрения), доля в грузообороте больше, чем в объе-
ме перевозок, и наоборот, доля грузов с небольшой средней дальностью 
(торф, металлические руды, минеральные строительные материалы) больше 
в объеме перевозок, чем в грузообороте. 

Учет структуры грузопотоков и грузооборота на железнодорожном 
транспорте имеет весьма важное значение, поскольку от нее зависят струк-
тура вагонного парка, основные параметры подвижного состава, количество 
и типы средств механизации погрузо-разгрузочных работ и др. 

Одним из показателей, характеризующих грузовые перевозки, является 
средняя дальность перевозок, которая характеризует расстояние, на кото-
рое перевозится каждая тонна груза в среднем, т. е. протяженность железной 
дороги от станции отправления до станции назначения груза.  

Средняя дальность перевозки измеряется в километрах и определяется 
как отношение грузооборота нетто (∑Рн) к объему перевозок (∑Р): 



30  31 

 

.)/()н(  PPll  
(2.6) 

От средней дальности перевозок во многом зависит грузооборот, по-

скольку при прочих равных условиях они находятся в прямо пропорцио-

нальной зависимости. 
Качество грузовых перевозок необходимо характеризовать с двух по-

зиций: государства и клиентуры. 
С точки зрения государства  грузовые перевозки железнодорожного 

транспорта должны полностью обеспечить все потребности отраслей эконо-
мики в перемещении, и прежде всего, в перемещении созданной продукции. 

Связь между объемом производства в экономике страны и показателями 
грузовых перевозок отражают следующие коэффициенты: 

1) коэффициент перевозимости – относительный показатель, определяе-

мый отношением объема перевозок i-го груза ( iP ) к объему его производ-

ства в целом ( iQ ): 

   ./пер  iQiPK
 (2.7) 

Коэффициент перевозимости, рассчитанный по одному виду транспорта, 
обычно меньше единицы, поскольку не все, что было произведено, поступит 
в перевозку. Однако, если груз специфичен и перевозится несколько раз, 
коэффициент будет больше единицы. Если же определять этот коэффициент 
по всем видам транспорта, он значительно превысит единицу, поскольку 
перевозка одного и того же груза возможна различными видами транспорта. 

2) коэффициент транспортоемкости продукции – выражает отношение 

грузооборота того же i-го груза ( iPl ) к объему его производства в целом: 

 
.)/()(пер  iQiPlК  

(2.8) 

Данные коэффициенты рассчитываются как для отдельных родов грузов, 
так и по самостоятельным видам транспорта. Чем выше значение коэффици-
ентов, тем больший объем перевозок и на более далекое расстояние прихо-
дится осуществлять транспорту. 

С точки зрения клиента  грузовые перевозки должны обеспечить, в 
первую очередь, соответствующую скорость доставки груза и должны га-
рантировать сохранность груза. Качество грузовых перевозок оценивается 
через показатели транспортного обслуживания грузовладельцев – уровни:  

– соблюдения скоростей и сроков доставки перевозимых грузов; 
– сохранности перевозимых грузов; 
– полноты удовлетворения спроса на объемы перевозок; 
– ритмичности, регулярности и равномерности перевозок  грузов в соот-

ветствии с установленным планом графиком поставок продукции;  
– комплексности транспортного обслуживания пользователей по схеме 

«от двери до двери»; 
– качества транспортного сервиса для пользователей в начальных и ко-

нечных пунктах; 
– оперативности, информированности и культуры обслуживания  пользо-

вателей железнодорожным транспортом при оформлении заявок на перевоз-
ки, провозных документов и договоров, связанных с перевозкой грузов; 

– правовой и материальной ответственности транспорта за нарушение 
стандартов и гарантий качества транспортного обслуживания. 

Важное значение для характеристики  использования путей сообщения име-
ет показатель «густота грузовых перевозок» – количество тонн груза, переве-
зенного через 1 км транспортной сети за единицу времени, например год. Этот 
показатель характеризует интенсивность грузового потока отдельных участков 
и подразделений железной дороги, поэтому часто называется грузонапряжен-
ностью. Средняя  грузонапряженность – это расчетная средневзвешенная ве-
личина густоты перевозок для участка (линии). 

На железнодорожном участке грузонапряженность грузовых перевозок 
определяется как сумма перевозок по направлениям «туда» и «обратно», 
т·км/км: 

баабАБ ГГГ  . 
(2.9) 

Средняя грузонапряженность грузовых перевозок по направлению, отде-
лению дороге или железной дороге в целом определяется как частное от де-

ления грузооборота на соответствующую эксплуатационную длину ( эL ): 

.э/)н(Г LPl  (2.10) 

Кроме общей густоты перевозок всех грузов, определяется густота важней-
ших из них: угля каменного, кокса, нефтяных грузов, руды, черных металлов, 
лесных грузов, минеральных строительных материалов, химических и мине-
ральных удобрений, хлебных и прочих грузов. 

Густота перевозок используется при планировании перевозочного про-
цесса, определении пропускной способности железнодорожных участков и 
линий, разработке мероприятий по развитию и технической реконструкции 
железнодорожных магистралей. 

 
2.3 Пассажирские железнодорожные перевозки: сущность, 
      значение, основные показатели 
 
Пассажирские перевозки занимают особое место в работе железно-

дорожного транспорта, что обусловлено их значительным социально-
экономическим значением.  

Потребность населения в перевозках связана как с производственной де-
ятельностью, так и с культурно-бытовой необходимостью. Поэтому желез-
ная дорога осуществляет важную работу по перемещению населения к ме-
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стам работы и учебы, дачным участкам, культурным центрам, местам отды-
ха и восстановления здоровья. 

И хотя в объеме перевозок Белорусской железной дороги на долю пасса-
жирских перевозок приходится не более 10 %, данному виду перевозок при-
дается важное значение, учитывая социальную ориентацию экономики Рес-
публики Беларусь.  

Основная цель, которая ставится руководством железной дороги по вы-
полнению пассажирских перевозок, – полностью обеспечить все потребно-
сти населения в перевозках, гарантируя скорость и комфорт. 

Пассажирские перевозки согласно Указу Президента Республики Бела-
русь от 25.04.2012 г. № 202 «О мерах по развитию перевозок пассажиров 
железнодорожным транспортом общего пользования» подразделяется по 
видам сообщений (рисунок 2.5). 

Региональные и межрегиональные линии в зависимости от скорости дви-

жения поездов и остановок в населенных пунктах подразделяются на бизнес-

класс и эконом-класс. 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рисунок 2.5 – Виды сообщений по пассажирским перевозкам  

 

В структуре пассажирских перевозок, выполняемых Белорусской желез-

ной дорогой, наибольший удельный вес приходится на перевозки в регио-

нальном сообщении (рисунок 2.6).  

Деление пассажирских перевозок по видам сообщений имеет важное зна-

чение для организации перевозок пассажиров, их планирования, экономиче-

ского анализа, формирования тарифов. 

Одной из приоритетных задач в области пассажирских перевозок являет-

ся совершенствование организации перевозок и обслуживания пассажиров, 

что, в первую очередь скажется на сокращении расходов и повышении до-

ходности. 

 
 

Рисунок 2.6 – Структура пассажирских перевозок по Белорусской железной  

дороге за 2017 г. 

 

К основным показателям пассажирских перевозок относят: 

1 Отправлено пассажиров – число пассажиров, которые приобрели 

билеты с отправлением в отчетный период. По дороге количество отправ-

ленных пассажиров с i-й станции определяется следующим образом: 

,отпр  iаА  
(2.11) 

где 
отпрА  – число отправленных пассажиров; iа – количество отправленных 

пассажиров с i-й станции дороги. 

Сообщения  

Городское  

(городские линии) 

Перевозки в пределах г. Минска, област-

ного центра и за их пределы, но не далее 

железнодорожных станций, расположен-

ных в городах-спутниках 

Региональное  

(региональные линии) 

Перевозки в пределах административных 

границах области 

Межрегиональные  

(межрегиональные линии) 

Перевозки между г. Минском и област-

ными центрами; между областными цен-

трами 

Международное  

(международные линии) 

Перевозки между Республикой Беларусь и 

другими государствами. 

Международное  

(международные линии) 

Перевозки между Республикой Беларусь и 

другими государствами 

Коммерческое 

(коммерческие линии) 

Перевозки, выполняемые по маршрутам, 

определяемым заказчиком на договорных 

условиях 
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2 Перевезено пассажиров  (ΣА) – число пассажиров, перевезенных 

железной дорогой за отчетный период. Для дороги определяется суммирова-

нием отправленных пассажиров (ΣАотпр) и пассажиров, принятых для даль-

нейших перевозок (ΣАприн): 

   принотпр ААА  
 (2.12) 

В общем объеме перевозок по дороге обязательно выделяются виды со-

общений:  

      .коммеждунмежрегреггор АААААА  (2.13) 

3 Пассажирооборот  – определяет выполненную железной дорогой ра-

боту по перемещению пассажиров на расстояние перевозки; измеряется в  

пассажиро-километрах. Определяется как произведение количества переве-

зенных пассажиров (ΣАi) на расстояние перевозки (li): 

.2211      nlnАiliАlАlААl 
 

(2.14) 

При планировании пассажирских перевозок учитывают возможное изме-

нение численности и доходов населения, тарифов у конкурентов, состояние 

санаторно-курортной базы в стране, последствия реализуемых мероприятий 

по повышению качества пассажирских перевозок, развитию сервиса и внед-

рению новых видов услуг. 

Усиление конкуренции между видами транспорта на рынке транспорт-

ных услуг населению требует дальнейшего повышения качества обслужи-

вания на железнодорожном транспорте. Неценовые факторы, определяю-

щие потребительские предпочтения в отношении того или иного вида транс-

порта, имеют большую значимость. По данным социологических обследова-

ний пассажиры считают безопасность транспорта, наличие необходимого 

уровня комфорта и сервиса, скорость передвижения, удобство расписания 

очень важными качественными характеристиками. 

За последние годы на железнодорожном транспорте, наряду с развитием 

традиционных видов услуг (оформление и доставка проездных документов, 

услуги носильщиков, комнаты отдыха транзитных пассажиров, камеры хра-

нения и др.) создаются сервис-центры, которые не только предоставляют 

возможность приобрести билет на поезд, но и организуют туристские пере-

возки, бронируют места в гостиницах, предлагают билеты в театры, услуги 

юридической и нотариальной служб, междугородной телефонной связи, так-

си, ксерокопирования документов и т.д. Основными направлениями данного 

вида деятельности являются предоставление широкого диапазона услуг и 

обеспечение запросов платежеспособной части населения.   

Показатели качества пассажирских перевозок можно рассматривать с 

двух позиций: перевозчика, т. е. железной дороги, и клиентов. 

В составе показателей качества пассажирских перевозок с позиции 

перевозчика  можно выделить густоту пассажирских перевозок и коэффи-

циент транспортной подвижности населения. 

Густота пассажирских перевозок – показатель интенсивности пассажи-

ропотока на участке железной дороги за определенный промежуток времени, 

определяемый делением пассажирооборота на эксплуатационную длину 

участка: 

.э/)(Г LАl  
(2.15) 

Коэффициент подвижности населения – показатель, оценивающий частоту 

поездок населения на транспорте. Он  рассчитывается двумя способами: 

1) отношением числа перевезенных пассажиров за год к среднегодовой 

численности населения (N) (получают среднее число поездок, приходящихся 

на одного жителя страны): 

;/)(тр.п NАК   
(2.16) 

2) отношением пассажиро-километров к среднегодовой численности 
населения (получают коэффициент подвижности в пассажиро-километрах). 

./)(тр.п NАlК 
 

(2.17) 

При равном числе поездок подвижность выше у  тех, кто едет на большие 

расстояния. Подвижность населения зависит от его материального благосо-

стояния и культурного уровня, режима труда и отдыха, размера платы за 

проезд, развития путей сообщения в стране, объема промышленного и сель-

скохозяйственного производства и других факторов. 

Показатели подвижности населения используются при планировании 

объемов пассажирских перевозок в целом и по видам транспорта, а также 

при разработке прогнозов, в которых пассажирооборот зависит в основном 

от нее. В различных районах страны подвижность населения неодинакова. 

Она колеблется также по социальным группам и видам транспорта. 

В составе показателей качества пассажирских перевозок с  позиции 

клиента (пассажира) выделяют уровни информационного обслуживания 

и комфортности в пути следования и на вокзале; показатели скорости и 

своевременности; уровни сохранности багажа и безопасности транспортных 

услуг. Подробная характеристика этих показателей приведена на рисунке 2.7. 

Важнейшим направлением повышения качества региональных и межре-

гиональных линий является появление новых современных электро- и ди-

зель-поездов повышенной комфортности. Кроме того, большая работа про-

водится по совершенствованию графика движения поездов. 
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Рисунок 2.7 – Показатели качества пассажирских перевозок 

 

Показатели 

Уровень ин-

формационного  

обслуживания 

Частота передачи информации: 

– об отправлении и прибытии транспортных средств; 

– предоставляемых пассажирам услугах и их стоимости; 

– размещении необходимых помещений, средств связи, 

объектов общественного питания и др. 

 

– площадь (объем) помещения, приходящаяся на одного 

пассажира; 

– частота уборки транспортных средств и помещений; 

– частота смены постельного белья; 

– температура воздуха в транспортном средстве и помеще-

ниях; 

– допустимые значения шума, вибрации и влажности; 

– среднее (допустимое) наполнение салона транспортного 

средства и помещений. 

 

Уровень  

комфортности в 

пути следования  

и на вокзале 

Показатели  

скорости 

– продолжительность поездки или рейса; 
– средняя скорость движения транспортного средства; 

– частота остановок транспортного средства. 

Показатели  

своевременности 

– доля транспортных средств, отправляемых по расписанию; 

– доля транспортных средств, прибывающих по расписанию; 

– средний интервал движения транспортных средств; 

– максимальный интервал движения транспортных средств. 

Уровень сохранно-

сти багажа 

– процент багажных отправок, прибывающих с поврежде-

ниями; 
– среднюю стоимость ущерба от повреждения багажа; 

– стоимость возмещения от потери багажа. 

 
 Уровень безопасно-

сти транспортных 

услуг 

– надежность функционирования транспортных средств; 
– профессиональная пригодность персонала; 
– готовность транспортного средства и экипажа к выпол-
нению перевозок. 
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РОЛЬ ОТРАСЛЕВЫХ ХОЗЯЙСТВ 
И ИХ ОТРАСЛЕВЫХ ПРЕДПРИЯТИЙ 
В ЕДИНОМ ТЕХНОЛОГИЧЕСКОМ ПРОЦЕССЕ ПЕРЕВОЗОК 
 
 

3.1 Понятие единого технологического процесса перевозок  
      на железнодорожном транспорте 
 

Железнодорожный транспорт Республики Беларусь представляет со-

бой единый производственно-технологический комплекс, в состав которого 

входят единая сеть участков железной дороги, производственные предприя-

тия и учреждения социального назначения, выполняющие свои функции при 

решении общей задачи. 

Процесс перевозки , являющийся основным видом деятельности для 

железнодорожного транспорта, представляет собой совокупность транс-

портных операций, направленных на пространственное перемещение пасса-

жиров и грузов. 

Следует отметить, что согласно ранее используемому общему классифи-

катору видов экономической деятельности, эксплуатационная деятельность 

железной дороги по перевозке грузов и пассажиров относилась к деятельности 

60-100. На сегодняшний момент для железной дороги характерны три вида 

деятельности, представленные на рисунке 3.1.  

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 
 

Рисунок 3.1 – Классификация деятельности железной дороги 

Железнодорожный транспорт имеет сложную разветвленную организа-

ционную структуру, в которой многочисленные подразделения взаимосвяза-

ны общей технологией и взаимодействуют между собой. В основу струк-

туры положена схема, отражающая выработанные многолетним опытом 

условия надежного управления всем производственно-технологическим 

комплексом: министерство – железная дорога с входящими в ее состав отде-

лениями, отраслевыми предприятиями (железнодорожные станции, локомо-

тивные и вагонные депо, дистанция пути, сигнализации и связи, электро-

снабжения и т. д.). 

Характерной особенностью производственных процессов на транспорте 

является их расчлененность во времени и в пространстве, при этом одни 

процессы выполняются в стационарных условиях, а другие – на открытом 

пространстве. В этих условиях рациональная организация производ-

ственного процесса  должна предусматривать: применение системы 

управления, которая позволяет иметь достаточную информацию о ходе про-

изводственного процесса и оперативно регулировать возникающие в нем 

отклонения; оптимальное размещение основного и вспомогательного обору-

дования; обеспечение непрерывности работ и т.п. 

В составе производственных процессов  на железнодорожном 

транспорте выделяются следующие технологические процессы: 

– выполнение коммерческих и грузовых операций; 

– обслуживание пассажиров на вокзале; 

– маневровая работа; 

– экипировка, обслуживание и ремонт вагонов и локомотивов; 

– текущее содержание и ремонт пути, контактной сети и тяговых под-

станций, устройств СЦБ и связи, производственного оборудования и соору-

жений и др. 

Указанные технологические процессы осуществляются через совокуп-

ность последовательно и параллельно осуществляемых операций на всех 

этапах пространственного перемещения грузов и пассажиров, обеспечивая 

полную сохранность грузов и безопасность, что возможно только при усло-

вии наличия единого технологического процесса перевозки.  

Единый технологический процесс перевозок (ЕТПП) – это комплексная 

технология, в рамках которой на основе системного подхода происходит 

четкое взаимодействие подразделений на всех уровнях управления органи-

зационной структуры железной дороги (рисунок 3.2).  

Для осуществления всей совокупности операций ЕТПП требуется уча-

стие следующих подразделений железной дороги: 

– управления железной дороги, выполняющего организационные и 

управленческие операции; 

– отделений железной дороги: региональные управленческие и организа-

ционные операции; 
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– предприятий отраслевых хозяйств железной дороги, которые называ-

ются структурными подразделениями отделения железной дороги, выпол-

няющими основные технологические операции. 
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Рисунок 3.2 – Взаимосвязь подразделений железной дороги в процессе 

 осуществления ЕТПП 
 

Специфика осуществления хозяйственной деятельности на железной до-

роге определяет необходимость территориального деления и соответствен-

ное ему управление. Целью территориального управления является полное 

удовлетворение потребностей в перевозках с наименьшими затратами, при 

этом ответственными за достижение данной цели по республике в целом 

несет Управление железной дороги, а за конкретный регион – соответству-

ющее отделение железной дороги. 

Управление железной дороги обеспечивает единую техническую полити-

ку, методологическую базу для организации и выполнения перевозок, высо-

кий технический уровень перевозок, совершенствование технологических 

процессов, внедрение новых технических средств и рациональных методов 

их использования; разработку и проведение инвестиционной политики по 

развитию дороги как составной части единого производственно-

технологического комплекса отрасли по развитию инфраструктуры дороги; 

разрабатывает и осуществляет меры по обеспечению безопасности движения. 

Основной целью деятельности Отделения железной дороги является 

удовлетворение общественных потребностей в железнодорожных перевоз-

ках в установленном регионе. При этом его основными задачами являются: 

обеспечение безопасности движения поездов, организация их движения, вы-

полнение графика движения и планов формирования поездов, руководство 

всеми технологическими операциями, выполняемыми структурными под-

разделениями. 

Как видно их схемы ЕТПП, представленной на рисунке 3.2, для осу-

ществления технологических операций, определяющих процесс перевозки, 

требуется участие многих предприятий отраслевых хозяйств (структурных 

подразделений отделения). 

Перечень основных технологических операций, выполняемых структур-

ными подразделениями отделений железной дороги и составляющих основу 

единого технологического процесса перевозки приведен в таблице 3.1. 

Структурные подразделения, выполняя конкретные производственные 

технологические операции по организации перевозочного процесса, образу-

ют единую производственно – экономическую систему, обеспечивающую 

выполнение плана перевозок грузов и пассажиров.  
 

Таблица 3.1 – Основные технологические операции, выполняемые   

                            структурными подразделениями отделений железной дороги 
 

 

Структурное подразделение 

отделения железной дороги  

Выполняемая операция в едином технологическом  

процессе перевозки 

Станция Осуществление начально-конечной операции (оформ-

ление договоров на перевозку, расчеты за перевозки и 

другие). 

Операции по формированию и расформированию 

поездов в пути следования 

Локомотивное депо Обеспечение тяги поездов исправным локомотивным 

парком и профессиональной обслуживающей брига-

дой 

Вагонное депо Обеспечение исправного состояния парка грузовых ваго-

нов для достижения безопасности движения. 

Операции по контролю технического состояния парка 

вагонов в пути следования 
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Окончание таблицы 3.1 
 

Структурное подразделение 

отделения железной дороги 

Выполняемая операция в едином технологическом 

процессе перевозки 

Пассажирский участок Обеспечение парком вагонов, предстоящих объемов 

пассажирских перевозок, достаточной комфортности 

и безопасности движения. 

Качественное обслуживание пассажиров в пути сле-

дования 

Дистанция пути Обеспечение безотказной работы инфраструктуры 

пути при соблюдении всех нормативов по безопасно-

сти движения 

Дистанции сигнализации 

и связи 

Обеспечение безотказной работы устройств скорост-

ной и надежной связи 

Дистанция электроснаб-

жения 

Обеспечение безотказной работы контактной сети. 

Бесперебойная поставка электроэнергии для тяги 

поездов и других технологических и бытовых целей 

Дистанция гражданских 

сооружений 

Содержание зданий и сооружений в соответствии с 

требованиями стандартов 

ТехПД*пи восстановите-

льные поезда 

Обработка перевозочных документов. 

Готовность к выполнению восстановительных работ 

* ТехПД – технологический центр по обработке перевозочных документов (не более 

одного на каждое отделение дороги). 

 

На железнодорожном транспорте технологические процессы протекают 

не изолированно друг от друга, а в тесной взаимосвязи. Взаимосвязь их до-

стигается на базе комплексного использования графика движения поездов. 

Управление перевозочным процессом должно обеспечить качество пере-

возок с момента предъявления груза до его сдачи грузополучателю и под-

разделяется на ряд взаимосвязанных элементов: планирование и организация 

перевозок, диспетчерское руководство движением поездов, график движе-

ния и организация вагонопотоков, техническое нормирование, регулирова-

ние перевозок, применение автоматизированных систем управления. При 

этом обеспечивается слаженность работы всех подразделений железной дороги. 
 

3.2 Функции и взаимосвязь отраслевых хозяйств  
      в едином технологическом процессе перевозок 
 

Обеспечение единого технологического процесса перевозок определяет 

необходимость не только территориального деления и управления на желез-

ной дороге, но и отраслевого деления и соответствующего ему управления. 

Для осуществления процесса перевозок необходимо участие отраслевых хо-

зяйств железной дороги, выполняющих свои специфические функции пере-

возочного процесса. 

Хозяйства, участвующие в едином технологическом процессе перевозок: 

– вагонное; 

– хозяйство пути и перевозок; 

– локомотивное; 

– энергоснабжения; 

– сигнализации и связи; 

– гражданских сооружений; 

– грузовой работы и внешнеэкономической деятельности и др. 

Функциональное управление или управление отраслевым хозяйством и его 

предприятиями осуществляет соответствующая служба, которая является 

управляющей организацией и находится в управлении железной дороги. Каж-

дая отраслевая служба отвечает за технологию, модернизацию, перевооруже-

ние, организацию производства и т. д. Однако вопросами экономического 

обоснования использования ресурсов служба не занимается, и поэтому финан-

сирование предприятий отраслевых хозяйств осуществляется отделениями 

дороги, для которых данные предприятия являются структурными подразде-

лениями. 

Каждое отраслевое хозяйство в ЕТПП имеет свои конкретные функции, 

выполнение которых регламентируется графиком движения поездов и пра-

вилами технической эксплуатации. 

График движения поездов, по существу, является планом всей эксплуа-

тационной работы железной дороги, основой организации движения поез-

дов, грузовой и коммерческой работы станций, локомотивных депо, подраз-

делений вагонного хозяйства, хозяйств пути, сигнализации и связи, энерго-

снабжения, т. е. всех подразделений железной дороги. Именно график дви-

жения позволяет осуществить своевременную перевозку грузов и пассажи-

ров при одновременном выполнении требований безопасности движения, 

наивыгоднейшего использования подвижного состава, обеспечения ритмич-

ности работы станций, участков железной дороги при наилучшем использо-

вании их пропускной способности. 

При разработке графика движения решается  комплекс задач:  

– расчет элементов графика, обеспечивающих качественное его выполне-

ние и полную безопасность движения поездов; 

– пропуск заданного числа поездов различных категорий по участкам и 

направлениям с наилучшими показателями скорости движения и использо-

вания локомотивов; 

– организация местной работы (комплекс операций с вагонами, для кото-

рых выполняются грузовые операции) на участках и направлениях; 

– организация тягового обеспечения поездного движения; 

– обеспечение условий для выполнения ремонта и содержания техниче-

ских устройств железной дороги в исправном состоянии.  
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Комплексное использование графика движения поездов обеспечивает 

ЕТПП, и несмотря на сложную разветвленную организационную структуру, 

включающую многочисленные подразделения отраслевых хозяйств на же-

лезнодорожном транспорте, достигается их тесная взаимосвязь, что позволя-

ет технологическим процессам протекать на базе комплексного использова-

ния графика движения поездов. 

В единой технологии процесса перевозок каждое отраслевое хозяй-

ство имеет свои задачи, обусловленные их специфической функцией в 

перевозочном процессе.  

Одной из основных отраслей железнодорожного транспорта является пу-

тевое хозяйство, в которое входят железнодорожный путь со всеми соору-

жениями; предприятия и подразделения с объектами производственного, 

служебно-технического и санитарно-бытового назначения, в т.ч. обеспечи-

вающие текущее содержание и ремонт пути; изготовление шпал, сварных 

рельсов для  бесстыкового пути, материалов для балластировки пути; сред-

ства механизации ремонтно-путевых и других работ. На долю путевого хо-

зяйства приходится более половины основных фондов железной дороги, 

значительная часть эксплуатационных расходов и персонала. 

Основой системы ведения  путевого хозяйства является совокуп-

ность нормативных и технических документов, а также организационных 

мероприятий, регламентирующих деятельность входящих в его состав под-

разделений, которые должны обеспечивать безопасную и бесперебойную 

эксплуатацию всех объектов путевого хозяйства с наименьшими затратами. 

Нормативная база  путевого хозяйства включает:  

– типизацию верхнего строения пути, исходя из рациональных сфер приме-

нения различных конструкций в зависимости от эксплуатационных условий;  

– классификацию путевых работ и их состав; периодичность проведения 

работ, нормы по содержанию пути и сооружений и систему надзора за их 

состоянием.  

Основные виды работ путевого хозяйства приведены в таблице 3.2. 

Работы по текущему содержанию и ремонтам пути, связанные с единой 

технологией, местом и временем производства отдельных операций, выпол-

няются комплексом машин поточным методом. 

На Белорусской железной дороге при производстве путевых работ при-

меняют следующие комплексы: для ремонта и содержания водоотводных 

сооружений, обочин и междупутий; замены рельсошпальной решетки или 

стрелочных переводов; глубокой очистки щебня или замены материала бал-

ластной призмы; выправки и стабилизации пути.  

 

 

 

Таблица 3.2 – Основные виды ремонта и работ путевого хозяйства 
 

Вид  Характеристика  

Капитальный ремонт 

пути, в т. ч. усиленный 

В состав усиленного капитального ремонта пути входят 

следующие основные работы: замена рельсошпальной 

решетки на новую, собранную на производственной базе; 

комплексная замена стрелочных переводов; очистка ще-

беночной призмы; доведение балластной призмы до тре-

буемых размеров; ликвидация пучинистых мест в земля-

ном полотне и повышение несущей способности основ-

ной площадки земляного полотна в неустойчивых ме-

стах;  срезка обочин; выправка, подбивка и стабилизация 

пути с постановкой на проектные отметки в профиле и 

др. 

В состав капитального ремонта пути входят те же рабо-

ты, что и при усиленном капитальном ремонте 

Сплошная замена 

рельсов 

Предусматривает: замену дефектных и переборку 

остальных деталей скреплений, сплошную очистку ще-

беночной призмы, планировку и очистку водоотводов, 

выправку и подбивку пути с постановкой на проектные 

отметки в профиле и плане и другие работы, сопутству-

ющие среднему ремонту пути 

Средний ремонт пути, 

в т. ч. усиленный 

В составе усиленного среднего ремонта выделяются сле-

дующие работы: очистка щебеночной призмы с устрой-

ством разделительного слоя; уширение основной пло-

щадки земляного полотна с восстановлением ее попереч-

ного уклона; срезка обочин; ликвидация пучин; восста-

новление и ремонт водоотводов и дренажных устройств; 

смена скреплений и негодных шпал в объеме, преду-

смотренном Техническими условиями на ремонт и пла-

ново-предупредительную выправку и обеспечивающем 

отсутствие потребности в замене шпал в последующие 3 

года и др. 

Средний ремонт пути предназначен для сплошной очист-

ки щебеночной балластной призмы, смены элементов 

скреплений и дефектных шпал в объеме, исключающем 

необходимость их одиночной замены при текущем со-

держании в последующие 3 года 

Подъемочный  

ремонт пути 

При данном виде ремонта осуществляют: сплошную вы-

правку пути с подъемкой на 5-6 см и подбивкой шпал с 

добавлением балласта; локальную очистку загрязненного 

щебня; регулировку стыковых зазоров; удаление регули-

ровочных прокладок из-под подошвы рельсов и сплош-

ное закрепление клеммных и закладных болтов и др. 

 

 

https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%96%D0%B5%D0%BB%D0%B5%D0%B7%D0%BD%D0%BE%D0%B4%D0%BE%D1%80%D0%BE%D0%B6%D0%BD%D1%8B%D0%B9_%D1%82%D1%80%D0%B0%D0%BD%D1%81%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%96%D0%B5%D0%BB%D0%B5%D0%B7%D0%BD%D0%BE%D0%B4%D0%BE%D1%80%D0%BE%D0%B6%D0%BD%D1%8B%D0%B9_%D0%BF%D1%83%D1%82%D1%8C
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%96%D0%B5%D0%BB%D0%B5%D0%B7%D0%BD%D0%BE%D0%B4%D0%BE%D1%80%D0%BE%D0%B6%D0%BD%D1%8B%D0%B9_%D0%BF%D1%83%D1%82%D1%8C
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Окончание таблицы 3.2 
 

Вид  Характеристика вида ремонта и работ 

Планово-предупредитель-
ная выправка пути 

Предназначена для восстановления равноупругости 
подшпального основания и уменьшения степени не-
равномерности отступлений по уровню и в плане, а 
также просадок пути. Включает следующие работы: 
сплошную выправку пути с подбивкой шпал; рихтов-
ку пути; замену негодных шпал и элементов скрепле-
ний; регулировку стыковых зазоров и др. 

Шлифование рельсов Производится двух видов: профильное, при котором 
головка рельса шлифуется по поверхности катания, 
включая выкружки, и шлифование для устранения 
волнообразного износа и коротких неровностей дру-
гих видов на поверхности катания рельсов с целью 
уменьшения вибрационных воздействий подвижного 
состава на путь 

Текущее содержание пути В задачу входят систематический надзор за путем, 
сооружениями и путевыми устройствами и содержа-
ние их в состоянии, гарантирующем безопасное и 
бесперебойное движение поездов с максимальными 
допускаемыми скоростями 

 

Отраслью хозяйства железной дороги, которая обеспечивает перевозоч-

ную работу тяговыми средствами (локомотивными и другими видами тяго-

вого подвижного состава), техническое обеспечение этих средств и содер-

жание их в работоспособном техническом состоянии является локомотив-

ное хозяйство. Данное хозяйство также относится к ведущим отраслям же-

лезной дороги, имея значительную стоимость основных фондов, потребляе-

мых энергетических, материальных и трудовых ресурсов и выполняемой 

работы. Техническая оснащенность и организация эксплуатации локомоти-

вов хозяйства предопределяют развитие материально-технической базы же-

лезнодорожного транспорта.   

Локомотивное хозяйство Белорусской железной дороги насчитывает в 

приписном парке около 800 локомотивов и около 1300 вагонов моторвагон-

ного подвижного состава. 

В состав локомотивного хозяйства железной дороги входят локомотив-

ный парк, здания и сооружения, предназначенные для содержания, обслужи-

вания и ремонта. К сооружениям и устройствам локомотивного хозяйства 

относятся основные локомотивные депо, специализированные мастерские по 

ремонту отдельных узлов локомотивов, пункты технического обслуживания, 

экипировки локомотивов и смены бригад, базы запаса локомотивов (таблица 3.3). 
 

 

 

Таблица 3.3 – Сооружения и устройства локомотивного хозяйства 
 

Вид сооружений и 
устройств 

 

Назначение и размещение 

Локомотивные депо Основные производственные единицы локомотивного хо-
зяйства 

Пункты смены локо-
мотивных бригад 

Предусматривают преимущественно на участковых стан-
циях и размещают, исходя из условия обеспечения нор-
мальной продолжительности работы бригад 

Пункты экипировки  Располагают на деповской территории. Иногда экипиро-
вочные устройства размещают непосредственно на приемо-
отправочных путях станций для производства операций без 
отцепки локомотива от поезда 

Пункты техническо-
го обслуживания ло-
комотивов 

Размещают как в локомотивных депо, так и в пунктах обо-
рота и экипировки локомотивов 

Пункты оборота ло-
комотивов (оборот-
ные депо) 

В пунктах оборота локомотивы находятся в ожидании по-
ездов для обратного следования с ними. За это время, как 
правило, производится их техническое обслуживание, сов-
мещаемое с экипировкой 

 

На железных дорогах отраслевыми структурными органами локомотив-

ного хозяйства являются служба – в управлении дороги, отдел – в отделении 

дороги.  
В соответствии с принятой на отечественной железной дороге планово-

предупредительной системой ремонта и обслуживания все виды текущего 

ремонта (ТР) и технического обслуживания (ТО) локомотивов и моторва-
гонного подвижного состава выполняются в цехах депо и на пунктах ТО. 

Работы по обеспечению исправными локомотивами подразделяются на 
следующие основные виды работ, приведенные в таблице 3.4. 

 
Таблица 3.4 – Основные работы локомотивного хозяйства 
 

Виды  Характеристика  

Техническая диагно-
стика локомотивов 

Проверка  исправности, работоспособности, правильного 
функционирования, поиск дефектов, быстрое обнаруже-
ние отказов и восстановление работоспособности обору-
дования, отдельного узла, агрегата и подвижного состава 
в целом; измерение требуемых параметров; накопление 
информации о техническом состоянии оборудования и 
последующей обработки; изучение результатов измере-
ний  с целью распознавания параметрических отказов и 
восстановление технических характеристик оборудова-
ния; контроль функционирования системы управления и  
ее составляющих для обнаружения отклонений от норм 
параметров и режимов 
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Окончание таблицы 3.4 
Виды Характеристика 

Система ремонтов ло-

комотивов 

Система ремонтов локомотивов и моторвагонного по-

движного состава включает в себя технические  осмот-

ры ТО-1 – ТО-5; текущие ремонты ТР-1 – ТР-3; капи-

тальные ремонты КР-1, КР-2, производимые на локомо-

тиворемонтных заводах 

 

Техническое обслужи-

вание локомотивов 

ТО-1 – ТО-3 предназначены для предупреждения появле-

ния неисправностей ТПС (тягового подвижного состава) 

в эксплуатации, поддержании его в работоспособном и 

надлежащем санитарно-гигиеническом состоянии. На 

ТО-4 производится обточка бандажей колесных пар без 

выкатки из-под локомотива. ТО-5 выполняется для под-

готовки ТПС в запас, в резерв управления дороги, в капи-

тальный или текущий ремонты, к эксплуатации после 

изъятия из запаса или резерва, или ремонта 

 

 

Ремонты локомотивов 

ТР-1 – ТР-3 проводятся для поддержания работоспособ-

ности и долговечности ТПС, восстановления основных 

эксплуатационных параметров и обеспечения их ста-

бильности в межремонтный период выполнением реви-

зии, ремонта, замены деталей, узлов и агрегатов, регули-

ровки и испытаний, а также частичной модернизацией. 

Капитальные ремонты выполняются для частичного 

(КР-1) или полного (КР-2) восстановления ресурса и 

включают замену или модернизацию агрегатов узлов и 

деталей 

Экипировка локомо-

тивов 

Состоит из ряда операций: снабжение топливом, сма-

зочными материалами, водой для охлаждения дизелей 

тепловозов и дизель-поездов, дистиллированной водой 

для аккумуляторных батарей, песком, обтирочными ма-

териалами, внешняя очистка локомотива, внутренняя 

обдувка кабины машиниста, машинного отделения, тяго-

вых электродвигателей, электроаппаратуры, очистка 

электропередач. Как правило, экипировка локомотивов 

совмещается с их техническим обслуживанием и выпол-

няется на одной экипировочной позиции 

 

Размещение и техническое оснащение локомотивных депо, пунктов тех-

нического обслуживания локомотивов, мастерских, экипировочных 

устройств и других сооружений и устройств локомотивного хозяйства 

должны обеспечивать установленные размеры движения поездов, эффектив-

ное использование локомотивов, высокое качество их технического обслу-

живания и ремонта, высокую производительность труда.  

Управление эксплуатацией локомотивов – оперативное планирование и 

управление всей поездной работой, направленное на выбор и реализацию 

оптимального решения задач по обеспечению выполнения планов перевозок, 

передачи поездов и вагонов, технических норм использования подвижного 

состава, ритмичности, бесперебойности и безопасности движения поездов. 

Оперативное руководство перевозочным процессом и регулирование экс-

плуатируемого парка локомотивов осуществляет диспетчерский аппарат. 

Вагонное хозяйство является одной из ведущих отраслей железнодо-

рожного транспорта. Основные фонды вагонного хозяйства (вагоны, здания, 

сооружения, технологическое оборудование) составляют примерно 15 % 

всех основных фондов железнодорожного транспорта. Назначение вагонного 

хозяйства – бесперебойное обеспечение перевозочного процесса исправным и 

работоспособным подвижным составом, а его задачи приведены на рисунке 3.3. 

 

 

Рисунок 3.3 – Задачи вагонного хозяйства 
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Руководство вагонным хозяйством осуществляет вагонная служба 

Управления железной дороги. Она так же, как и локомотивная, осуществляет 

руководство отделами подвижного состава отделений дорог.  

Следует отметить, что вагонное хозяйство является территориально рас-

средоточенной системой линейных предприятий, на которых осуществляет-

ся техническое обслуживание и ремонт общего парка грузовых вагонов. В их 

составе: вагонные депо, пункты подготовки вагонов к перевозкам, пункты 

технического и контрольно-технического обслуживания, механизированные 

пункты текущего отцепочного ремонта, специализированные пути для 

укрупненного ремонта вагонов и контрольные посты. 
Все ремонтные предприятия работают, основываясь на единой системе 

технического обслуживания и ремонта вагонов. Система включает контроль 
технического состояния на технических станциях, техническое обслужива-
ние, деповской и капитальный ремонт (таблица 3.5).  

Виды технического обслуживания и ремонта вагонов и их периодичность 
устанавливают в зависимости от пробега в километрах или предельно допу-
стимых сроков эксплуатации между ремонтами. 

Основным условием обеспечения исправного состояния вагонного парка 

в эксплуатации является высококачественное выполнение ремонта вагонов в 

депо. Однако постоянно возрастающая интенсивность эксплуатации вагонов 

требует усиления контроля технического состояния и качества ремонта ва-

гонов в пунктах технического обслуживания и пунктах подготовки их к пе-

ревозкам, причем неисправности в вагонах должны быть выявлены и устра-

нены за время стоянки поезда, предусмотренное графиком движения. 

С целью механизации производственных процессов и повышения произ-

водительности труда пункты технического обслуживания на сортировочных 

станциях оборудуют громкооповестительной связью, электросварочными 

линиями, воздухопроводной сетью, устройствами централизованного ограж-

дения составов и опробования тормозов. 

В крупных пунктах технического обслуживания применяют специальные 

передвижные тележки, оборудованные подъемными средствами для замены 

деталей вагонов и выполнения сварочных работ. На этих тележках находятся 

также материалы, запасные части и инструмент, необходимые для ремонта 

вагонов. Многие пункты технического обслуживания оборудованы специ-

альными тоннелями для транспортирования запасных частей и материалов 

под путями станций на междупутья, где проводится безотцепочный ремонт 

вагонов. 

Правильная организация осмотра и безотцепочного ремонта вагонов в 

поездах обеспечивается технологическим процессом, разрабатываемым для 

каждой станции. Важное значение для текущего содержания вагонов имеет 

создание на дорогах пунктов комплексной подготовки вагонов к перевозкам. 

Таблица 3.5 – Основные виды ремонтных работ вагонного хозяйства 
 

Условное 
обозначе-

ние 

 
Наименование  

Для грузовых вагонов 

 
ТО 

Техническое обслуживание вагонов, находящихся в сформированных 
составах или транзитных поездах, и порожних вагонов при подготовке 
к перевозкам, состоящее в проведении осмотра, ремонтных и профи-
лактических работ без отцепки их от состава или группы вагонов 

ТР-1 Текущий ремонт порожних вагонов при комплексной подготовке к 
перевозкам с отцепкой от состава и подачей на специализированные 
ремонтные пути 

ТР-2 Текущий ремонт вагонов с отцепкой от транзитных и прибывающих в 
расформирование поездов или от сформированных составов для лик-
видации неисправностей, которые невозможно устранить за время 
стоянки поезда на станции 

ДР Деповской ремонт вагонов для восстановления их работоспособности 
с заменой или ремонтом отдельных узлов и деталей 

КР Капитальный ремонт для восстановления ресурса вагонов, наиболее 
близкого к полному 

Для пассажирских вагонов 

ТО-1 Техническое обслуживание перед каждым отправлением в рейс и в 
поездах в пути следования 

ТО-2 Техническое обслуживание перед началом, летних и зимних перевозок 
в пунктах формирования пассажирских поездов 

ТО-3 Единую техническую ревизию основных узлов через 6 месяцев после 
постройки, планового ремонта или предыдущей ревизии 

ТР Текущий ремонт с отщеплением вагонов от состава в пунктах форми-
рования и оборота поездов или в пути следования с подачей их на 
специализированные ремонтные пути или в вагонное депо 

ДР Деповской (плановый) ремонт вагонов с заменой или модернизацией 
отдельных узлов и деталей 

КР-1 Капитальный ремонт для восстановления исправности и ресурса ваго-
нов путем замены или ремонта изношенных и поврежденных узлов и 
деталей, а также их модернизации 

КР-2 Капитальный ремонт, при выполнении которого дополнительно сни-
мается часть обшивки кузова для замены теплоизоляции и электро-
проводки 

КВР Капитально-восстановительный ремонт с использованием восстанов-
ленных существующих конструкций кузовов и тележек, обновлением 
внутреннего оборудования и созданием современного интерьера 

 

Они специализируются на ремонте крытых и изотермических вагонов, 

полувагонов, платформ и цистерн. Эти пункты обеспечивают козловыми 

кранами, портальными машинами для правки и ремонта кузовов, машинами 

для внутренней промывки крытых вагонов, электросварочным и подъемно-
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транспортным оборудованием, электролебедками для передвижения вагонов 

и другими механизмами. 

На сортировочных станциях, как правило, в подгорочных парках для те-

кущего ремонта вагонов с отцепкой имеются механизированные пункты ре-

монта (МПРВ), которые оснащены козловыми или мостовыми кранами для 

правки и ремонта кузовов полувагонов, технологическим оборудованием для 

ремонта тормозов и автосцепки, а также выполнения электросварочных ра-

бот. Механизированные пункты имеют минимально необходимое число це-

хов, в частности для текущего ремонта колесных пар. 

В парках прибытия сортировочных станций проводят контроль техниче-

ского состояния вагонов для выявления неисправностей, требующих отце-

почного и безотцепочного ремонта. В сортировочных парках осуществляют 

контроль технического состояния вагонов с целью выявления повреждений, 

происшедших в процессе маневровой работы, и предотвращения пропуска в 

парк отправления неисправных вагонов, требующих отцепочного ремонта. 

 В парке отправления выполняют технический осмотр и безотцепочный 

ремонт вагонов по разметкам, сделанным осмотрщиками. Здесь же проводят 

опробование тормозов и выдают машинисту справку формы ВУ-45 о тор-

мозных нажатиях, числе включенных тормозов и их исправности. 

На перегонах устанавливают специальные автоматические приборы об-

наружения нагретых букс. 

В настоящее время все более широкое распространение получает ком-

плексная дистанционно-информационная система контроля технического 

состояния подвижного состава ДИСК-БКВ-Ц. В ее состав входят подсисте-

мы ДИСК-Б, -К и -В, предназначенные для обнаружения соответственно 

перегретых букс, дефектов поверхностей колес и волочащихся частей, а 

также ДИСК-Ц – для сбора информации, поступающей от нескольких при-

боров, и передачи ее на центральный пост контроля в пункты технического и 

контрольно-технического обслуживания вагонов. 

Важная роль в управлении движением поездов принадлежит хозяйству 

сигнализации и связи. Целью управления является обеспечение безопасно-

сти и своевременной доставки пассажиров и грузов к местам назначения в 

соответствии с установленными графиками движения. Управление движени-

ем поездов возможно только с помощью соответствующих систем управления. 

Безопасность движения поездов обеспечивается системами автоматиче-

ской блокировки (АБ), автоматической локомотивной сигнализации (АЛС), 

автоматического управления тормозами (САУТ), централизованного управ-

ления стрелками и сигналами на станциях (ЭЦ, МПЦ), а своевременная до-

ставка пассажиров и грузов – системами диспетчерской централизации 

(ДЦ) и автоведения поездов (АВ). 

Управление движением отцепов осуществляется с помощью систем го-

рочной автоматической локомотивной сигнализации (ГАЛС), горочной ав-

томатической централизации (ГАЦ), автоматизированного регулирования 

скорости скатывания отцепов (АРС) и автоматизированного управления ра-

ботой компрессорных станций. 

Все названные устройства, а также множество других устройств, в том 

числе связанных с обслуживанием на вокзалах, телефоно-телеграфные стан-

ции должны содержатся и обслуживаться подразделениями хозяйства сигна-

лизации и связи. В таблице 3.6 приведена характеристика основных 

устройств и их функции в осуществлении процесса перевозок. 

 
Таблица 3.6 – Характеристика основных устройств хозяйства  

                        сигнализации и связи 
 

Наименование Функция Характеристика 

Автоматическая 

блокировка (АБ) 

Предотвращение (блокиров-

ки) входа поезда на участок 

пути (блок-участок), занятый 

другим поездом 

Система предназначена для 

ре-гулирования движения 

поездов на перегонах по сиг-

налам светофоров 

Путевая (перего-

нная) полуавтома-

тическая бло-

кировка (ПАБ) 

Регулирование движения по-

ездов на однопутных и двух-

путных линиях 

Представляет собой систему, 

при которой изменение пока-

заний напольных сигналов и 

подача блокировочных сигна-

лов производятся персоналом 

и частично автоматически 

посредством воздействия на 

путевые приборы и рельсовые 

цепи движущимся поездом 

Диспетчерская 

централизация (ДЦ) 

Оперативная работа по непо-

средственному управлению 

движением поездов на участ-

ках или направлениях и ма-

невровой работой на станциях  

В комплекс ДЦ обязательно 

входят автоблокировка на 

перегонах, электрическая цен-

трализация стрелок и сигналов 

(ЭЦ) на станциях и аппарату-

ра кодового управления. 

Электрическая 

централизация (ЭЦ, 

МПЦ) 

Управление стрелками и сиг-

налами на станциях, которое 

осуществляет дежурный по 

станции или посту, поездной 

диспетчер с помощью систем 

управления, называемых цен-

трализациями стрелок и сиг-

налов  

Обеспечивает простое и быст-

рое управление стрелками и 

сигналами, осуществляемое 

по-средством электрического 

тока. Переводной механизм 

стрелок имеет электропривод, 

который, как и сигналы (огни 

светофора), включается и вы-

ключается с помощью комму-

татора и кнопок с пульта цен-

трализации на рабочем месте 

дежурного по станции 
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Продолжение таблицы 3.6 
 

Наименование Функция Характеристика 

Сигнализация на  
железнодорожном  
транспорте 

Обеспечение безопасности 
и организации движения 
поездов, выполнения ма-
невровой работы на стан-
циях. Разработана система 
сигналов, посредством ко-
торых передаются приказы 
и указания машинистам 
локомотивов и другим ра-
ботникам, связанным с ор-
ганизацией и управлением 
движением 

Видимые сигналы – сигнальные 
устройства: светофоры, диски, 
фонари, флаги и т.п., которые 
подразделяются на дневные, 
ночные и круглосуточные. 
Звуковые сигналы выражаются 
числом и сочетанием звуков 
различной продолжительности; 
значение их днем и ночью одно 
и то же (сигнальные устрой-
ства, устанавливаемые на ло-
комотивах, моторвагонном 
подвижном составе, дрезинах, 
самоходных путевых машинах, 
а также ручные свистки, сире-
ны, звонки) 

Переездная сигна-
лизация 

Совокупность сигналов и 
сигнальных устройств, раз-
мещаемых на пересечении 
в одном уровне железно-
дорожных путей с автомо-
бильными дорогами 

Служат для закрытия движения 
через переезд при приближении 
к нему поезда. Переезды обо-
рудуются ограждающими 
устройствами автоматической 
пе-реездной сигнализацией и 
автоматическими шлагбаумами 

Автоматическая 
локомотивная си-
гнализация (АЛС) 

Передача от напольных 
устройств в кабину маши-
ниста, а именно – на локо-
мотивный светофор, пока-
заний напольных светофо-
ров 

Главная цель устройств –
повысить надежность восприя-
тия машинистом локомотива 
показаний напольных светофо-
ров, определяющих допусти-
мые скорости движения по 
блок-участкам. 
Канал передачи информации 
системы АЛС дублирует опти-
ческий канал связи системы АБ 

 

Автоматическое 
управление тор-
мозами (САУТ) 

Измерение фактической 
скорости движения поезда 
и сопоставление ее с допу-
стимой по условиям бе-
зопасности движения; из-
мерение эффективности 
тормозов поезда; контроль 
бдительности машиниста; 
подача машинисту поезда 
предупредительных сигна-
лов о необходимости вклю-
чения тормозов для сниже-
ния скорости движения  

Автостоп предназначен для 
автоматической остановки по-
езда перед запрещающим сиг-
налом светофора в случае поте-
ри бдительности машинистом. 
В состав автостопа входят: из-
меритель скорости, устройство 
формирования команд управ-
ления тормозами и сигнализа-
цией, устройства контроля бди-
тельности машиниста и вклю-
чения тормозной системы поезда  

 

Окончание таблицы 3.6 
 

Наименование Функция Характеристика 

Устройства свя-
зи: 
оперативно-тех-
нологическая 
связь 
 

Оперативное управление 
работой железной дороги, 
организации перевозочно-
го процесса, обеспечение 
взаимодействия подразде-
лений  
 

 

 

 

 

Поездная диспетчерская связь 
(ПДС), которая служит для ве-
дения переговоров диспетчера 
со всеми раздельными пунктами. 
Связь (ЭДС) для оперативного 
руководства электроснабжением 
электрифицированных участков. 
Вагонная диспетчерская связь 
(ВДС) для контроля за продви-
жением подвижного состава. 

Билетно-диспетчерская связь 

для централизованного распре-

деления мест на пассажирские 

поезда и др. 

 

 

Дорожная сеть 

связи 

Организация оперативно-

технологической связи в 

пределах дороги между 

управлением, отделениями 

и крупными железнодо-

рожными станциями, а 

также между станциями 

К дорожным электрическим 

связям относятся телефонная и 

телеграфная связь общего поль-

зования, оперативная распоря-

дительная связь служб дороги с 

подразделениями, связь для пе-

редачи данных в вычислитель-

ный центр дороги 

Основными направлениями развития хозяйства электрификации и 

электроснабжения являются освоение современного оборудования и техно-

логий, модернизация существующих устройств электрификации и электро-

снабжения, тяговых и трансформаторных подстанций, внедрение новейшей 

аппаратуры диагностики электротехнического оборудования, кабельных 

линий и контактной сети. Это служит залогом успешного выполнения ос-

новной задачи хозяйства – обеспечение надежного и бесперебойного элек-

троснабжения тяговых и нетяговых потребителей дороги. Протяженность 

электрифицированных железнодорожных линий составляет 1212,3 км или 22 % 

от общей протяженности магистральных линий Белорусской железной доро-

ги. В таблице 3.7 приведены виды и характеристика основных работ хозяй-

ства электрификации и электроснабжения. 
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Таблица 3.7 – Основные устройства и работы хозяйства электрификации  

                       и электроснабжения 
 

Виды  Характеристика  

Тяговое электросна-
бжение электропо-
движного состава 
 

Получаемая в системе тягового электроснабжения электро-
энергия расходуется в основном на тягу, а также использу-
ется для питания различных технических средств и элект-
роустановок, принадлежащих службам дорог, дистанциям, 
депо и другим производственным подразделениям. В ос-
новном для передачи электроэнергии на электропо-
движной состав используется контактный провод и реже 
– контактный рельс 

Тяговые подстанции 
 

На магистральных железных дорогах в системах тягового 
электроснабжения используются тяговые подстанции 
(ТПС) – электроустановки, обеспечивающие преобразова-
ние электроэнергии и питание тяговых сетей, нетяговых ж. д. 
потребителей и потребителей района, прилегающего к 
железной дороге 

Контактная сеть 
 

Представляет собой комплект устройств для передачи 
электроэнергии от тяговых подстанций к ЭПС через токо-
приемники. Она является частью тяговой сети и для рель-
сового электрифицированного транспорта обычно служит 
ее фазой или полюсом; другой фазой служит рельсовая 
сеть.  Контактная сеть может быть выполнена с контакт-
ным рельсом или с контактной подвеской. 
В контактной сети с контактной подвеской  основными 
являются следующие элементы: провода – контактный 
провод, несущий трос, усиливающий провод и пр.; опоры;  
поддерживающие и фиксирующие устройства; гибкие и 
жесткие поперечины 

Техническое обслу-
живание контактной 
сети 

Организация и методы технического обслуживания и ре-
монта контактной сети выбираются из условий обеспече-
ния заданного уровня надежности при наименьших трудо-
вых и материальных затратах, безопасности труда работ-
ников районов контактной сети, возможно меньшего влия-
ния на организацию движения поездов. 
Техническое обслуживание проводится в объеме и с пери-
одичностью, установленной Правилами устройства и экс-
плуатации контактной сети; осуществляется персоналом 
дистанции электроснабжения, районов контактной сети и 
специализированными группами дорожных электротехни-
ческих лабораторий. Выявленные неисправности, которые 
могут снизить надежность контактной сети, устраняют 
непосредственно после осмотра в ходе технического об-
служивания (ТО); остальные работы производят при теку-
щем и капитальном ремонтах контактной сети. ТО включа-
ет в себя обходы с осмотром всех узлов (невооруженным 
глазом и в бинокль); проводится ежегодно руководством 
дистанции электроснабжения и начальниками районов 
контактной сети и ежемесячно – руководителями районов 
контактной сети 

Электроэнергия, получаемая от электрических сетей и подстанций, рай-

онных энергосистем и тяговых подстанций расходуется не только на элек-

трическую тягу поездов, но и потребляется также всеми службами железных 

дорог, связанными с эксплуатацией и обслуживанием подвижного состава, 

машин и механизмов, для питания электрооборудования депо, промышлен-

ных предприятий, линейных устройств автоблокировки, освещения станций 

и т. п. Эти потребители называются нетяговыми железнодорожными потре-

бителями.  

Начальные и конечные операции процесса перевозок возложены на сле-

дующие хозяйства: пассажирское, грузовой работы и внешнеэкономиче-

ской деятельности. В составе выполняемых технологических операций вы-

деляются следующие: работа с пассажирами и клиентурой, предъявляющей 

груз к перевозке, по оформлению договоров на перевозку, оформлению про-

возных платежей, обслуживанию пассажиров на вокзалах и станциях, оказа-

ние сопутствующих услуг грузоотправителям, изучению спроса на пасса-

жирские и грузовые перевозки. 

Важная роль в организации процесса перевозок принадлежит хозяйству 

перевозок. Руководители данной службы и дежурный аппарат дают опера-

тивные указания по движению поездов, обязательные для исполнения ра-

ботниками других отраслевых хозяйств, занятых продвижением поездов на 

участках железной дороги. В составе основных технологических операций 

данного хозяйства можно выделить: прием и отправление поездов, маневро-

вую работу, формирование и расформирование поездов.  

В структуре железной дороги имеется также хозяйство гражданских со-

оружений, одной из основных задач которого является обеспечение техни-

ческого содержания, ремонта, эксплуатации служебно-технических зданий и 

сооружений, а также объектов жилищно-коммунального, спортивного, куль-

турного и оздоровительного назначения отделения железной дороги, с вы-

полнением комплекса организационных и технических мер, направленных 

на их поддержание в технически исправном состоянии. 

Комплекс мероприятий, обеспечивающих функционирование объектов 

транспортной инфрастуктуры, состоит из ряда взаимосвязанных элементов. 

Основу системы технической эксплуатации составляют техническое обслу-

живание, техническая диагностика и планово-предупредительные ремонты, 

характеристика которых приведена в таблице 3.8. 

В зависимости от сформированной экономической политики и эффек-

тивности организационных структур в составе отраслевых хозяйств желез-

ной дороги могут происходить изменения, неизменным остается только 

необходимость соблюдения единой технологии процесса перевозок и гаран-

тия безопасности движения.  
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Таблица 3.8 – Характеристика основных видов работ, выполняемых  

                        хозяйством гражданских сооружений 
 

Наименование  Характеристика  

Техническое обслуживание объ-
ектов 

Комплекс работ по поддержанию исправного 
состояния элементов объекта и заданных па-
раметров (режимов) работы инженерных се-
тей. Комплекс работ технического обслужива-
ния включает организацию постоянных 
наблюдений, фиксацию неисправностей, раз-
работку эффективных методов их устранения 

Техническая диагностика Техническая диагностика и осмотр объектов 
инфраструктуры, конструктивных элементов и 
инженерного оборудования являются цен-
тральным звеном достоверной оценки их тех-
нического состояния и эксплуатационных 
свойств. При диагностировании устанавлива-
ются признаки и причины повреждений, а 
также разрабатываются способы и средства 
для их анализа и оценки. При этом оценка 
опирается на параметры технического состоя-
ния и эксплуатационной пригодности объек-
тов в соответствии с их нормативными значе-
ниями и допустимыми отклонениями 

Планово-предупредительные 
ремонты 

Представляют собой совокупность организа-
ционных и технических мероприятий по об-
служиванию и ремонту конструкций, санитар-
но-технических систем и инженерных 
устройств зданий по заранее составленному 
плану, важнейшая роль принадлежит текуще-
му ремонту. Текущий ремонт предусматривает 
работы по систематическому и своевременно-
му предохранению частей зданий и сооруже-
ний, инженерного оборудования от прежде-
временного износа путем проведения профи-
лактических мероприятий и устранения мел-
ких повреждений и неисправностей 

 

Взаимосвязь отраслевых хозяйств Белорусской железной дороги опреде-

ляется технологией процесса перевозки и зависит: 

– от организационной структуры железной дороги; 

– научно-технологического прогресса, происходящего в отрасли (переход 

участков на электрификацию и т. д.); 

– системы экономических взаимоотношений в отрасли. 

Железная дорога выполняет перевозки пассажиров и грузов по взаимо-

связанным графику движения и плану формирования, которые обеспечивают 

единую технологию процесса перевозок и согласованную работу своих под-

разделений. 

3.3 Основные предприятия отраслевых хозяйств, 
участвующие в ЕТПП 

 

Каждое отраслевое хозяйство железной дороги имеет свое основное 

предприятие. При этом, осуществляя технологические производственные 

операции ЕТПП в соответствующем регионе железной дороги, они подчи-

няются отделению железной дороги и являются его структурными подразде-

лениями (рисунок 3.4). 

 

 
Рисунок 3.4 – Взаимодействие предприятий отраслевых хозяйств  

              в единой технологии процесса перевозок 

 

Для трех хозяйств: пассажирского, грузовой работы и внешнеэкономиче-

ской деятельности, перевозок – основным предприятием является железно-

дорожная станция (рисунок 3.5), представляющая собой раздельный пункт, 

имеющий путевое развитие, которое позволяет производить операции по  

приему, отправлению, скрещению и обгону поездов; обслуживанию пасса-

жирских составов и пассажиров; приему, хранению и выдаче грузов, багажа, 

грузобагажа и почты, а при наличии развитых путевых устройств выполнять 

маневровую работу по расформированию и формированию грузовых поез-

дов, производить техническое обслуживание подвижного состава. 
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Рисунок 3.5 – Железнодорожная станция 

 

В единой технологии станции выполняют начальные и конечные опера-

ции, связанные с перевозками: 

1) оформление проездных документов (договоров на перевозку, дорож-

ной ведомости, пассажирского билета); 

2) сбор провозных платежей; 

3) формирование поезда, пропуск поездов через станцию; 

4) маневровые работы, связанные с перестановкой составов на пути сле-

дования, приём и выдача грузов.  

Станции находятся в оперативном подчинении службы перевозок.  

Железнодорожные станции классифицируют: по техническим признакам 

и характеру работы –  на промежуточные, участковые, сортировочные, пас-

сажирские, грузовые, скоростные и др.; по объёму работы и уровню техни-

ческого оснащения – на внеклассные (или более оснащённые технически) и 

I, II, III, IV и V классов.  

Промежуточные станции  предназначены в основном для выполне-

ния технических операций по приёму, отправлению и пропуску грузовых и 

пассажирских поездов.  

Участковые станции  служат главным образом для приёма, обработки в 

техническом и коммерческом отношении и отправления транзитных поездов.  

Основной работой сортировочных станций является сортировка вагонов 

и формирование из них в соответствии с действующим планом сквозных, 

участковых, сборных, передаточных, ввозных и других поездов. 

В крупных городах и промышленных центрах сооружаются пассажир-

ские станции, основной задачей которых является обслуживание пассажи-

ров и связанные с этим приём и отправление конечных пассажирских и поч-

тово-багажных поездов. 

Пассажирские станции отличаются большим путевым хозяйством. Круп-

ные пассажирские станции имеют капитальные здания и сооружения – вок-

залы, платформы, разветвленные рельсовые пути и другие устройства, обо-

рудование. 

Грузовые станции строятся в крупных промышленных и административ-

ных центрах, в пунктах расположения морских и речных портов, в местах 

массовой погрузки и выгрузки грузов. Основная задача – выполнение грузо-

вых и коммерческих операций с грузами и грузовыми вагонами, а также об-

работка поступающих составов и формирование отправительских маршру-

тов. Многие грузовые станции, расположенные в населенных пунктах, осу-

ществляют также и пассажирские операции, для чего обычно имеют отдель-

ные приемо-отправочные пути и пассажирские здания, которые в крупных 

населенных пунктах являются полноценными вокзалами. 

Техническое оснащение станций  охватывает устройства и соору-

жения, обеспечивающие эффективное обслуживание подвижного состава 

(приемные, отправочные, транзитные, сортировочные и местные парки, вы-

тяжные пути, сортировочные горки, посты электрической централизации, 

локомотивные и вагонные ремонтные предприятия); пассажиров (вокзалы, 

платформы, переходы, тоннели мосты); грузов (склады, грузовые площадки, 

aвтоподъезды, средства механизации). Важное значение имеет рациональное 

размещение на станции устройств, которые должны обеспечивать макси-

мально быстрое выполнение технологических операций с вагонопотоками 

различных категорий, минимальные пробеги подвижного состава, безопас-

ность движения и маневровой работы, сохранность грузов и иметь достаточ-

ную прилегающую территорию для перспективного развития.  

Локомотивные депо – основные производственные единицы локомо-

тивного хозяйства. Их сооружают на участковых, сортировочных и пасса-

жирских станциях, выбираемых на основе технико-экономического сравне-

ния различных вариантов (рисунок 3.6).  
Локомотивное депо обеспечивает: выполнение планов перевозок грузов и 

пассажиров, ремонта локомотивов и вагонов электро- и дизель-поездов с 
высоким качеством и в установленные сроки; содержание в исправном со-
стоянии эксплуатируемого парка локомотивов и моторвагонного подвижно-
го состава; его устойчивую работу. 

Депо, имеющие приписной парк локомотивов для обслуживания грузо-
вых или пассажирских поездов, локомотивные здания, мастерские и другие 
технические средства для производства текущего ремонта, технического 
обслуживания и экипировки, называются основными.  

Если в основных депо производится ремонт и техническое обслуживание 
локомотивов, то в оборотных депо имеются пункты экипировки и проведе-
ния локомотивам технического осмотра второго объёма (ТО2) и пункты от-
дыха локомотивных бригад.  

https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%93%D1%80%D1%83%D0%B7%D0%BE%D0%B2%D0%B0%D1%8F_%D0%B6%D0%B5%D0%BB%D0%B5%D0%B7%D0%BD%D0%BE%D0%B4%D0%BE%D1%80%D0%BE%D0%B6%D0%BD%D0%B0%D1%8F_%D1%81%D1%82%D0%B0%D0%BD%D1%86%D0%B8%D1%8F
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Рисунок 3.6 – Локомотивное депо 

 

Наряду с ними в целях совершенствования организации ремонта и луч-

шего использования производственных мощностей на дорогах создаются и 

ремонтные базы – депо, специализированные по видам ремонта и типам ло-

комотивов. Например, текущий ремонт ТР-З может быть сосредоточен в 

наиболее крупных и оснащенных депо при освобождении от этого вида ре-

монта остальных депо. Такие крупные ремонтные базы могут не иметь при-

писного парка локомотивов. 

По виду тяги различают тепловозные, электровозные, моторвагонные, 

дизельные, паровозные и смешанные депо. В крупных железнодорожных 

узлах со специализированными станциями – пассажирскими и сортировоч-

ными – могут быть предусмотрены отдельные локомотивные депо для гру-

зовых и пассажирских локомотивов.  

Вагонное депо является основным производственным предприятием ва-

гонного хозяйства. Оно предназначено для технического обслуживания гру-

зовых и пассажирских вагонов в границах своих участков и выполнения 

плановых заданий по их деповскому ремонту (рисунок 3.7). 

Пассажирское депо  организовано на базе вагонного депо, где обеспе-

чивается подготовка вагонов к перевозкам, а также техническое обслужива-

ние пассажирских вагонов. Депо по ремонту пассажирских вагонов находят-

ся на станциях, обслуживающих крупные города с большим пассажиропотоком.  

Грузовые депо , как правило, специализируются на плановом ремонте 

одного-двух типов вагонов. Наблюдается тенденция к увеличению темпов, а 

также к освоению технологии капитального ремонта вагонов, принадлежа-

щих в основном, промышленным предприятиям. Производственные подраз-

деления депо, предназначенные для текущего технического содержания ва-

гонов, представляют основную часть структуры депо и обеспечивают до 80 % 

объема работ. 

 

 
 

Рисунок 3.7 – Вагонное депо 

 
Вагонные депо подразделяются на эксплуатационные и ремонтные. 

Эксплуатационные подразделения размещены на технических станциях, 
находящихся на участках, обслуживаемых депо, и не имеют плановых зада-
ний на ремонт, а выполняют только техническое обслуживание и текущий 
отцепочный ремонт вагонов в период эксплуатации. Большая часть вагон-
ных депо – ремонтные, которые кроме эксплуатационной работы выпол-
няют и деповской ремонт. Ремонтные подразделения ориентированы на плано-
вый ремонт вагонов. 

В вагонных депо можно выделить основные и вспомогательные произ-
водственные участки, которые  имеют различные обслуживающие устрой-
ства и оборудование (рисунок 3.8). 

Кроме того, в состав вагонного депо, как правило, входят все имеющиеся 

подразделения вагонного хозяйства, расположенные в его границах. 

По типу вагонов вагонные депо подразделяются на рефрижератор-

ные,  пассажирские,  грузовые,  смешанные.   

В вагонных депо используется в основном стационарный метод органи-

зации планового (в объеме текущего) ремонта. В этом случае вагон находит-

ся на рабочей позиции в течение всего времени его ремонта. 

http://wiki.nashtransport.ru/wiki/%D0%92%D0%B0%D0%B3%D0%BE%D0%BD
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Рисунок 3.8 – Основные и вспомогательные подразделения 

вагонного депо 

 
В вагоносборочном участке выполняются операции по разборке, провер-

ке технического состояния и ремонту кузова, сборке вагона из частей, отре-
монтированных в других производственных участках депо. В процессе сбор-
ки желательно использовать заранее отремонтированные детали и узлы ва-
гона,  кроме каркасных деталей тележек. Ремонт тележек производится на 
поточно-конвейерных линиях, при этом выполняются следующие операции: 
выкатка колесных пар и промывка тележки; разборка; проверка техническо-
го состояния; сборка каркаса тележки; установка его на колесные пары. 

Основные факторы, влияющие на качество и своевременность деповско-
го ремонта: заинтересованность работников депо в ремонте вагона в первую 
очередь с максимальными объемами восстановительных работ; материаль-
но-техническое обеспечение ремонтных предприятий; система контроля по-
казателей качества и своевременности подготовки вагонов; технологические 
процессы ремонта, их уровень механизации и автоматизации. 

Для хозяйств пути, гражданских сооружений, сигнализации и связи, 
энергоснабжения основным предприятием является дистанция. Основной 

функцией дистанций является содержание устройств в состоянии, обеспечи-
вающем безопасность движения. 

Дистанция пути – подразделение, осуществляющее хозяйственную дея-
тельность по обслуживанию, текущему содержанию и ремонту железнодо-
рожного пути на всём протяжении дороги, а также всех находящихся в этих 
пределах искусственных сооружений, указательных знаков и других путе-
вых устройств (рисунок 3.9).  

 

 
Рисунок 3.9 – Объекты работы дистанции пути 

 

Непосредственное выполнение работ по текущему содержанию пути воз-
лагается на путевые бригады, бригады по содержанию искусственных со-
оружений и земляного полотна. 

Основными задачами дистанций пути  являются:  
– содержание всех элементов железнодорожного пути в состоянии, обес-

печивающем безопасное и бесперебойное движение поездов с установлен-
ными скоростями; 

– своевременное выполнение предупредительных работ и устранение 
причин, вызывающих неисправности пути, земляного полотна и искусствен-
ных сооружений; 

– внедрение в производство достижений науки, техники, передового 
опыта, а также эффективное использование производственных мощностей, 
машин и механизмов, повышение уровня механизации путевых работ; 
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– проведение мер по улучшению условий труда, соблюдению правил 
техники безопасности и производственной санитарии, осуществление надзо-
ра за содержанием железнодорожной полосы отвода и правильным ее ис-
пользованием; 

– работа по снегоборьбе, обеспечивающая безопасное и бесперебойное 
движение поездов. 

Дистанция сигнализации и связи обеспечивает железную дорогу надежно 

действующими средствами автоматики, телемеханики и связи (рисунок 3.10). 

Основной продукцией дистанции считается надежное функционирование 

техники. Всякие перебои или отказы в работе устройств могут отрицательно 

повлиять на объем, своевременность и безопасность перевозок. Основой 

получения продукта является осуществление дистанцией технического об-

служивания и ремонта закрепленных за дистанцией устройств и систем ав-

томатики, телемеханики и связи (воздушных и кабельных линий сигнализа-

ции и связи, линейного и постового оборудования автоблокировки, электри-

ческой, горочной и диспетчерской централизации, радио- и проводной свя-

зи) в соответствии с научно разработанными и утвержденными планами и 

графиками. 

 

 
Рисунок 3.10 – Дистанция сигнализации и связи 

 

Дистанция сигнализации и связи – линейное предприятие, осуществляю-

щее хозяйственную деятельность по обслуживанию средств железнодорож-

ной автоматики и связи в пределах определённого участка дороги (шифр– 

ШЧ). Безотказная и безаварийная работа является основой для обеспечения 

заданного уровня пропускной и провозной способности Белорусской желез-

ной дороги и главной задачей хозяйства сигнализации и связи. 

В задачи дистанции входят: обслуживание воздушных и кабельных 

линий сигнализации и связи, оборудования, автоблокировки и диспетчер-

ской централизации; обеспечение безопасности движения поездов и манев-

ровой работы; технически грамотное содержание в соответствии с установ-

ленными правилами и нормами для технических средств, устройств желез-

нодорожной автоматики, телемеханики и связи; повышение надежности 

технических средств СЦБ и связи; обеспечение контроля за реализацией 

мер, направленных на улучшение условий охраны труда (ОТ), исключение 

производственного травматизма, соблюдение законодательства о труде в 

отношении работников дистанции, профессиональная подготовка кадров. 

Дистанция электроснабжения, энергоучасток осуществляет через свои 

сети и подстанции электроснабжение всех потребителей электроэнергии 

(рисунок 3.11). 

Участок электроснабжения объединяет ряд тяговых подстанций, транс-

формированных подстанций, дистанций контактной сети, стационарные и 

передвижные электростанции, районы электрических сетей, линии автобло-

кировки и включают самое разнообразное оборудование. 

 

 
Рисунок 3.11 – Объекты обслуживания  

дистанции электроснабжения 
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Основными задачами дистанции (участка) электроснабжения (ЭЧ) 

являются: 

1 Обслуживание и текущий ремонт устройств контактной сети, аппарату-

ры, приборов и оборудования тяговых подстанций, постов, санкционирова-

ние трансформаторных подстанций, электрических сетей. 

2 Обслуживание и текущий ремонт внутренних электросетей, находящихся 

в производственных зданиях и жилых домах на балансе железной дороги. 

3 Обеспечение бесперебойного электроснабжения потребителей и выпол-

нение плана по выработке и переработке электроэнергии. 

4 Капитальный ремонт объектов электроснабжения, подсобных предпри-

ятий, находящихся на балансе дистанции электроснабжения (ЭЧ). 
Дистанция гражданских сооружений – структурное подразделение от-

деления дороги, на которое возложено осуществление мер по сохранности и 
предупреждению преждевременного износа находящихся на его балансе 
зданий и сооружений, ремонт по договорам зданий и сооружений, принад-
лежащих другим организациям, оказание услуг населению, производство 
товаров народного потребления (рисунок 3.12). 

 

 
Рисунок 3.12 – Объекты обслуживания дистанции 

 гражданских сооружений  

 

Определяющим фактором для работы организаций железнодорожного 

транспорта является план перевозок. На его основе разрабатываются нормы 

пробега подвижного состава, определяются рабочие парки вагонов и локо-

мотивов, объемы погрузки и выгрузки. Организация движения поездов бази-

руется на тесном взаимодействии и согласованной работе всех отраслевых 

служб: 

– работы по ремонту пути выполняются за период, при котором задержки 

поездов являются минимальными. Для этой цели выделяются «окна» про-

должительностью от 2 до 8 часов. Строго нормируется время на техническое 

обслуживание грузовых вагонов в составах для обеспечения бесперебойного 

следования поездов; 

– с целью сокращения количества стоянок грузовых поездов линейные 

подразделения по техническому обслуживанию вагонов размещают на тех 

же станциях, на которых производится смена локомотивов или локомотив-

ных бригад; 

– одной из важных задач вагонного хозяйства является увеличение длины 

гарантийных участков (участок в пределах одной железной дороги или 

смежных железных дорог, ограниченный пунктами технического обслужи-

вания, протяженность которого определяется исходя из необходимости без-

опасного проследования вагонов в исправном состоянии в составе поезда). 

Чтобы решить эту задачу, необходимо повысить не только качество техни-

ческого обслуживания вагонов на ПТО, но и привести состояние локомотив-

ного и путевого хозяйств в соответствии с техническими нормами. 

Большое значение для процесса организации движения поездов имеет 

взаимосвязь вагонного хозяйства с работниками, выполняющими грузовую и 

коммерческую работу. Перед подачей под погрузку проводятся технический 

и коммерческий осмотры вагонов с целью установления их пригодности для 

перевозки данного груза. 

На каждый загруженный вагон весовщиком составляется вагонный лист, 

в котором приводятся данные о вагонах и отправках груза. По вагонному 

листу проверяется наличие груза при выгрузке и подсчитывается масса гру-

зов в вагонах при определении веса поезда. Вес поезда должен быть согла-

сован с величиной тормозного нажатия поезда. 

Таким образом, можно отметить, что железнодорожный транспорт отличает-

ся особой технологией перевозок, которую возможно осуществить только при 

тесном взаимодействии всех отраслевых хозяйств и их подразделений. 
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КОЛИЧЕСТВЕННЫЕ И КАЧЕСТВЕННЫЕ ПОКАЗАТЕЛИ           
РАБОТЫ ОТРАСЛЕВЫХ ХОЗЯЙСТВ ЖЕЛЕЗНОЙ ДОРОГИ 

 
 
4.1 Эксплуатационная работа  железной дороги,  
      определяющая систему показателей для оценки количества  
      и качества выполняемой работы отраслевых хозяйств 

 
Основной задачей эксплуатационной работы железной дороги является 

полное обеспечение потребности во всех видах перевозок, выполнение их с ми-

нимальными затратами средств и максимально возможной быстротой, с обеспе-

чением при этом безопасности движения поездов. Чем выше уровень эксплуа-

тационной работы, тем полнее удовлетворяются потребности экономики госу-

дарства и населения страны в целом, производительнее используются подвиж-

ной состав и постоянные устройства, меньше требуется провозной способности 

железной дороги. 

Основными количественными показателями , с помощью которых 

можно охарактеризовать выполненную эксплуатационную работу железной 

дороги в целом, являются: 

– по грузовым перевозкам – объем перевозок или количество перевезен-

ных тонн груза и грузооборот, который характеризует работу железнодо-

рожного транспорта в тонно-километрах по пространственному перемеще-

нию груза от грузоотправителя к грузополучателю; 

– по пассажирским перевозкам – число пассажиров, перевезенных же-

лезной дорогой за отчетный период, и пассажирооборот, который определя-

ет выполненную железной дорогой работу по перемещению пассажиров на 

расстояние перевозки и измеряется в  пассажиро-километрах. 

В составе качественных показателей , характеризующих качество 

эксплуатационной работы железной дороги, как правило, выделяют: ско-

рость доставки и гарантию сохранности груза; уровень комфортности, 

предоставляемый пассажиру в пути следования и на вокзале, продолжитель-

ность пребывания пассажира в поездке; показатели своевременности; уро-

вень безопасности транспортных услуг. 

При рассмотрении эксплуатационной работы в части использования по-

движного состава система показателей для ее количественной и качественной 

оценки меняется. Изучение технологии эксплуатационной работы позволяет 

установить участие подразделений отраслевых хозяйств железной дороги, име-

ющих свои конкретные виды работ, которые оцениваются специфическими ко-

личественными и качественными показателями (рисунок 4.1).  
Взаимосвязь отраслевых хозяйств определяется как технологией процес-

са перевозки, так и технологией эксплуатационной работы, связанной с ис-
пользованием подвижного состава в единой технологии.  

 

Показатели эксплуатационной работы 

Количественные 
(объемные) Качественные 

 число погруженных 
вагонов; 

 количество принятых 
вагонов от соседних дорог и 
отделений; 

 число выгруженных 
вагонов; 

 объем сдачи принятых 
вагонов на другие дороги; 

 число переработанных 
транзитных вагонов; 

 число перевезенных 
пассажиров 

Показатели, отражающие 
выполненные циклы работ 

 пробег вагонов (по видам 
движения, типам вагонов, 
состоянию (груженый, 
порожний); 

 пробег локомотива (по 
роду тяги, виду движения, 
выполняемой работе); 

 пробег поездов 

Пробеги подвижного состава 

 по виду движения; 

 роду тяги; 

 элементам перевозочного 
процесса 

Затраты времени подвижного 
состава на различные 

технологические операции 

 для груженных и 
порожних вагонов (по 
участкам и направлениям); 

 в границах отделений 
(дорог); 

 в пределах участков 
обращения локомотивных 
бригад 

Выполненная тонно-
километровая работа брутто 

 средний вес поезда 
(брутто, нетто); 

 средняя нагрузка вагонов 
(статическая, динамическая); 

 населенность 
пассажирских вагонов 

Показатели использования 
подвижного состава  

по мощности и 
грузоподъемности 

 скорость движения 
поездов, локомотивов 
(техническая, участковая); 

 среднее время простоя 
вагонов на грузовых и 
технических станциях; 

 среднее время простоя 
локомотивов в депо; 

 среднесуточные пробеги 
вагонов и локомотивов 

Показатели использования 
подвижного состава  

по времени 

 коэффициенты порожнего 
пробега вагонов; 

 ряд коэффициентов 
вспомогательного пробега 
локомотивов (одиночное 
следование, простои) 

Показатели, отражающие 
долю непроизводительной 

работы подвижного состава 

 полное время оборота 
вагона, локомотива; 

 оборот пассажирских 
составов (по направлению, по 
поездкам); 

 среднесуточная работа 
(производительность вагона, 
поездного локомотива) 

Обобщающие  
(или синтетические) 

качественные показатели 

 
Рисунок 4.1 – Система показателей эксплуатационной работы  

железной дороги 
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На количественные показатели эксплуатационной работы влияют разме-
ры и характер перевозочной работы, а также уровень эксплуатационной ра-
боты, характеризующийся качественными показателями использования по-
движного состава. Кроме того, давая оценку эксплуатационной работы, сле-
дует учитывать специфические особенности протекания производственных 
процессов на железнодорожном транспорте: 

– в отличие от промышленности на железных дорогах (отделениях) от 
одного предприятия на другое переходят не только предметы труда (грузы), 
но и средства труда (вагоны и локомотивы); 

– локомотивы закреплены за определённым депо и, соответственно, от-
носятся к определённым дорогам, но плечи работы локомотивов (обслужи-
ваемая территория) часто не совпадают с границами дорог и существуют так 
называемые «заезды» локомотивов на другие дороги; 

– вагоны обращаются по всей сети существующих железных дорог (не 
только Республики Беларусь). Этой особенностью обусловлено наличие в 
эксплуатационной работе железной дороги специфической области деятель-
ности – централизованного регулирования работы вагонных парков. 

Есть определенные сложности при организации эксплуатационной рабо-
ты и её управлении, связанные с меняющейся структурой перевозимых гру-
зов и вида сообщения. Так, если на отделениях железной дороги: 

1) погрузка значительно превышает выгрузку (отмечается рост вывоза), 

то на них основное внимание должно уделяться организации грузовой рабо-

ты и формированию поездов; 

2) выгрузка начинает превышать погрузку (налицо рост ввоза), то боль-

шее место в управлении начинает занимать организация выгрузки и возврата 

порожняка в пункты погрузки; 

3) отмечается значительный объём транзитных перевозок, то в управле-

нии эксплуатационной работы большое значение имеет обеспечение повы-

шенной скорости продвижения поездов; 

4) начинают преобладать перевозки в местном сообщении, то в управле-

нии должны быть использованы свои специфические особенности их орга-

низации. 
Вне зависимости от того, насколько меняются задачи эксплуатационной 

работы, хозяйственная деятельность предприятий отраслевых хозяйств, 
неразрывно с ней связанная, имеет целью обеспечить строгое выполнение 
своих функций в единой технологии перевозок. Участие в эксплуатационной 
работе предприятий отраслевых хозяйств выражается различными технико-
экономическими показателями, основные из которых определяются через 
число вагонов, локомотивов и поездов: 

– прием к перевозке, взвешивание, хранение, погрузка, выгрузка, сорти-

ровка и выдача грузов; переработка контейнеров;  

– оформление перевозочных документов; 

– прием, расформирование, формирование, коммерческий осмотр, техни-

ческое обслуживание и отправление грузовых поездов. 

 

4.2 Хозяйства перевозок, грузовой работы  
      и внешнеэкономической деятельности,  
      пассажирское хозяйство 
 
Хозяйства перевозок, грузовой работы и внешнеэкономической деятель-

ности выполняют функцию, определяемую как начально-конечные операции 
(организация начала и завершение процесса перевозок).  

Выполнение данной функции определяет необходимость на станции (как 
основного предприятия данных хозяйств) осуществлять целый комплекс 
технологических операций, которые зависят от ее назначения и характера 
работы.   

На грузовой станции, основным назначением которой является выпол-
нение грузовой и коммерческой работы (рисунок 4.2), производятся следу-
ющие технологические операции: 

– информирование грузополучателей и грузоотправителей о подходе, при-

бытии и подаче вагонов;  

– производство маневровой работы по подаче (уборке) вагонов на места 

погрузки, выгрузки вагонов, железнодорожные выставочные пути;  

– обслуживание железнодорожных подъездных путей предприятий;  

– транспортно-экспедиционное обслуживание. 

 

 
 

Рисунок 4.2 – Грузовая станция 
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Для сортировочной станции (рисунок 4.3) характерными являются сле-

дующие технологические операции: 

– расформирование и формирование поездов, установленное планом фор-

мирования назначений;  

– выполнение операций по пропуску поездов без переработки и с частич-

ной переработкой;  

– техническое обслуживание, коммерческий осмотр составов и устранение 

выявленных неисправностей вагонов;  

– смена локомотивов и локомотивных бригад.  

 

 
 

Рисунок 4.3 – Сортировочная станция 

 

На сортировочной станции формируются технические маршруты, следу-

ющие на большие расстояния без переработки на попутных станциях, участ-

ковые, сборные и вывозные поезда, может производиться также погрузка, 

выгрузка грузов на местах общего пользования и железнодорожных подъ-

ездных путях.  

На участковых станциях выполняются операции (рисунок 4.4): 

– формирование участковых и сборных поездов; 

– прием, техническое обслуживание и коммерческий осмотр, отправле-

ние транзитных грузовых поездов;  

– смена локомотивов и локомотивных бригад;  

– погрузка, выгрузка грузов и обслуживание железнодорожных подъезд-

ных путей предприятий;  

– прием и отправление пассажирских поездов.  

 
 

Рисунок 4.4 – Участковая станция 

 

В единой технологии промежуточные станции осуществляют прием, 

отправление, обгон, скрещение и пропуск грузовых и пассажирских поездов 

(рисунок 4.5). 

 

 
 

Рисунок 4.5 – Промежуточная станция 
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На промежуточных станциях производятся также погрузка и выгрузка 

грузов на местах общего пользования и железнодорожных подъездных путях 

предприятия, отцепка и прицепка вагонов к сборным поездам. 

Станция, выполняющая, кроме своего основного назначения, работу по 

приему-передаче вагонов, грузов и пассажиров между сопредельными госу-

дарствами в техническом и коммерческом отношениях с осуществлением 

пограничного, таможенного, санитарно-карантинного и других видов кон-

троля, является пограничной станцией (рисунок 4.6). 

 

 
 

Рисунок 4.6 – Пограничная станция 

 

Названные технологические операции определяют систему количествен-

ных и качественных показателей станций, зависящих от назначения и харак-

тера работы, которые представлены в таблице 4.1. 

Для характеристики грузовых перевозок по станциям выделяют две 

группы показателей, позволяющих оценить объем выполненных работ: по-

казатели объема технической работы и показатели объема грузовой работы. 

Показателями объема технической работы  являются: общий ва-

гонооборот; отправление вагонов с подразделением на транзитные с перера-

боткой, без переработки и местные; рабочий парк вагонов; число маневро-

вых локомотивов. 

Общий вагонооборот, как один из показателей технической работы стан-

ции, определяется исходя из количества перерабатываемых вагонов: погру-

женных, выгруженных, порожних, транзитных вагонов с переработкой и без 

переработки.  

 

Таблица 4.1 – Количественные и качественные показатели станций 

Станция 
Показатели 

количественные  качественные  

Грузовая Погрузка и выгрузка, в вагонах 

и тоннах 

Статистическая нагрузка; 

простой вагона под грузо-

выми операциями 

Сортировочная Вагонооборот; количество тра-

нзитных вагонов с переработ-

кой или без переработки; число 

маневровых локомотивов 

Простой транзитных ваго-

нов (с переработкой и без); 

производительность манев-

рового локомотива  

Участковая Количество принятых и от-

правленных поездов и вагонов; 

вагонооборот 

Простой вагона на станции 

 

Промежуточная Общий объем прибытия и от-

правления грузов и поездов; 

вагонооборот 

Для всех Количество принятых или от-

правленных поездов 

 

В составе показателей объема технической работы выделяют также рабо-

чий парк, который может быть определен по следующей формуле: 

 

,
24

ммтр/вптр/вптр/птр/п tntntn

pn


  
(4.1) 

 

где 
тр/пn , 

тр/вnn , мn  – соответственно количество транзитных вагонов с пе-

реработкой, без переработки и местных вагонов за 

сутки;  

                                  t – простой вагонов соответственно транзитных с пере-

работкой, без переработки и местных. 

Количество отправленных вагонов (с разделением на транзитные с пере-

работкой и без переработки, местные) за год (
год

on ) и в среднем за сутки 

(
сут

on ) определяется по следующим формулам: 
 

мтр/вnтр/n

год

o nnnn  ;   
365

год
oсут

o

n
n  . (4.2) 

 

К показателям объема грузовой работы  относятся: отправление 

грузов, в тоннах и вагонах; прибытие грузов (выгрузка), в тоннах и вагонах; 

сортировка грузов, в т.ч. мелкими отправками. 
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На основе устанавливаемых отделением железной дороги для станции 

объема отправления (погрузки) грузов в год (Pо) и прибытия (выгрузки) гру-

зов за год (Pп) определяются:  

– количество погруженных и выгруженных тонн за год: 
 

Р = Pо + Pп, (4.3) 
 

 

– количество погруженных (nп) и выгруженных (nв) вагонов в сутки. 

 Расчет показателей осуществляется по следующим формулам: 

365ст

o
п




P

P
n ;   

365ст

п




P

P
вn , 

(4.4) 

 

где Pст – средняя статическая нагрузка на вагон, т/ваг. 

Объемные показатели по технической и грузовой работе детализируются 

и рассматриваются по кварталам, а также в среднем за сутки. 

Статистическая нагрузка вагонов рассчитывается по отправлению, ее ве-

личина определяется структурой грузов, вагонного парка и техническими 

нормами загрузки по родам грузов. 

Показателями качества работы станции являются: простой транзитных 

вагонов (с переработкой и без переработки);простой местных вагонов, про-

стой под одной грузовой операцией, средняя статическая нагрузка на вагон 

своей погрузки, производительность маневрового локомотива, коэффициент 

использования вагонов рабочего парка.  
Средневзвешенный простой вагонов на станции может быть установлен 

следующим образом: 

  itit ср , (4.5) 

 

где i – структура вагонооборота;  

      it  – простой вагона (транзитного с переработкой и без переработки и 

              местного). 

Производительность маневрового локомотива представляет собой соот-

ношение числа транзитных вагонов с переработкой тр/пn  и местных вагонов 

мn  (за сутки) к количеству маневровых локомотивов, работающих на станции: 

мл

мтр/п

мл
М

nn
H


 , 

(4.6) 

где млМ  – количество маневровых локомотивов. 

Коэффициент эффективности использования вагонов рабочего парка мо-

жет быть рассчитан по формуле 

p

сут
o

эф
n

n
K  . 

(4.7) 

Проведенная реорганизация железной дороги усилила функции пасса-

жирского хозяйства. Кроме функций, которые должна выполнять пассажир-

ская станция по начально-конечным операциям, на пассажирское хозяйство 

возложена ответственность за качество осуществления пассажирских пере-

возок. С этой целью в составе пассажирского хозяйства в настоящее время 

выделяют три вида структурных подразделений: пассажирские станции, вок-

залы, вагонные участки. 

Если для вокзалов, как и для пассажирской станции основным назначе-

нием в ЕТПП является выполнение начально-конечных операций, то для 

вагонных участков – обслуживание пассажиров в пути следования, которые 

кроме того должны обеспечить подготовку пассажирских вагонов (поездов) 

в рейс, их технический ремонт и обслуживание. 

Качественные и количественные показатели основных предприятий пас-

сажирского хозяйства представлены в таблице 4.2. 

 
Таблица 4.2 – Качественные и количественные показатели основных предприя-

тий пассажирского хозяйства 
 

Предприятие  
Показатели 

количественные  качественные  

Вокзал 

 
Количество принятых и отправ-

ленных пассажирских поездов, от-

правленных пассажиров, обслу-

женных пассажиров на вокзалах 

 

Качество обслужива-

ния; выполнение рас-

писаний поездов Пассажирская стан-

ция 

 

Вагонный участок Количество сформированных по-

ездов, реализованного постельно-

го белья, чайной и буфетной про-

дукции; вагоно-километры 

Качество обслужива-

ния; отсутствие наре-

каний и жалоб 

Для всех предприя-

тий (общие) 

Пассажиро-километры  Населенность пасса-

жирского вагона 

 

Эффективность управления движением поездов и выполнение графика 

движения во многом определяется качественным выполнением своих функ-

ций тремя следующими хозяйствами: грузовой работы и внешнеэкономиче-

ской деятельности; перевозок; пассажирского. 
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4.3 Локомотивное хозяйство 
 

Основным назначением предприятий локомотивного хозяйства в ЕТПП 

является обеспечение тягой процесса перевозки.  Для качественного выпол-

нения своей функции в локомотивном депо (основном предприятии хозяй-

ства) выполняются соответствующие виды работ: экипировка локомотивов, 

техническое обслуживание, все виды текущего ремонта. Практика функцио-

нирования железнодорожной отрасли показывает, что, как правило, в локо-

мотивном депо выделяют два вида работ: 

1) эксплуатация (непосредственная тяга поездов) и маневровая работа; 

2) ремонтные работы. 

Соответственно, количественные показатели, отражающие первый вид 

работы – эксплуатацию, включают пробеги локомотивов, а второй вид (ре-

монт) – программу текущих ремонтов по видам ремонта и сериям локомоти-

вов.  

В основных депо, к которым относятся депо, где локомотивы припи-

саны, происходят все технологические операции по поддержанию их в ис-

правном состоянии и подготовке к работе во главе поезда (рисунок 4.7). 

 

 

Рисунок 4.7 – Основное депо 

В оборотных депо, которые расположены на тяговом плече, осу-
ществляются небольшие технологические операции для последующего уча-
стия локомотива в перевозочном процессе с гарантией безопасности (рисунок 
4.8). 

 

 

Рисунок 4.8 – Оборотное депо 

Показателями объема эксплуатационной работы  локомотивно-

го депо являются: тонно-километры брутто грузового и пассажирского дви-

жения; локомотиво-километры в одиночном следовании, подталкивании и 

двойной тяге; локомотиво-километры условного пробега; локомотиво-

километры пробега во главе поездов; линейный пробег и общие локомотиво-

километры по видам движения; пробег вторых и третьих локомотивов, рабо-

тающих по системе многих единиц.  

При разработке плана локомотивного депо необходимо учитывать, что 

участки обращения локомотивов, с одной стороны, и участки обслуживания 

локомотивов бригадами, с другой, не совпадают.  

В условиях преимущественного использования электрической и тепло-

возной тяги локомотивы обращаются на участках большой протяженности и 

обслуживаются бригадами нескольких локомотивных депо (а не только депо 

приписки локомотивов). Поэтому объем работы в тонно-километрах брутто 

и пробег локомотивов по видам работы в границах участков их обращения 

рассчитывает отделение дороги и распределяет его по основным депо. 

Пробег локомотивов в пассажирском движении зависит от периодично-

сти курсирования пассажирских поездов всех категорий, которая устанавли-

вается отделением дороги в соответствии с графиком движения поездов и 

планом пассажирских перевозок. Локомотиво-километры во главе поездов 

(поездо-км) в пассажирском движении рассчитывают по формуле  

 

  


n

n
lTNNS

1
,2  

(4.8) 
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где N – число пар пассажирских поездов в сутки;  

       l – длина участка обслуживания локомотивов бригадами, км;  

      T – число дней курсирования пассажирских поездов в году;  

      n – число участков обслуживания локомотивов бригадами. 

Пробег локомотивов в грузовом движении во главе поездов определяется 

заданным объемом работы в тонно-километрах брутто и массой поезда: 

 






бр

бр

Q

Pl
MS , 

(4.9) 

 

 

где  Plбр – тонно-километры брутто;  

           Qбр – масса поезда брутто, т.  

Вспомогательные пробеги локомотивов в пассажирском и грузовом 

движении определяются по установленному в депо проценту от пробега во 

главе поезда.  

Работа маневровых локомотивов планируется в локомотиво-часах и ло-

комотиво-километрах. Локомотиво-часы маневровой работы Mt состоят из 

локомотиво-часов на маневрах Mtман и локомотиво-часов на экипировке 

Mtэк :  

 

Mt  Mtман Mtэк ;   Mtман  Mман · 23,5·365;    

 Mtэк  Мман · 0,5·365,  
(4.10) 

 

где Мман – число маневровых локомотивов;  

       23,5 – полезное время работы маневрового локомотива в течение суток, ч;  

          0,5 – время простоя маневрового локомотива под экипировкой, ч;  

         365 – продолжительность планового периода, дни. 

Пробег маневровых локомотивов складывается из пробега во время рабо-

ты и условного (при простое):  

 

MSусл  5Мtр 1Мtпр , (4.11) 

 

Условно 1 ч работы приравнивается к 5 км пробега и 1 ч простоя – к 1 км 

пробега. 

Объем работы в хозяйственном движении задается отделением дороги. 

К хозяйственному движению относятся перевозки грузов, предназначенных 

для текущего содержания пути и сооружений, устройств связи, электро-

снабжения; работа восстановительных, снегоочистительных поездов; работа 

по обкатке пути после ремонта и т. д. 

На железнодорожном транспорте действует система планово-

предупредительного ремонта локомотивов и электроподвижного состава. 

Система технического обслуживания и ремонта локомотивов устанавливает-

ся в целях обеспечения устойчивой работы локомотивного парка БЖД, под-

держания его технического состояния и повышения эксплуатационной 

надежности локомотивов. 

Система технического обслуживания и ремонта локомот и-

вов БЖД предусматривает следующие ее виды: плановое техническое об-

служивание (ТО), текущий ремонт (ТР), средний ремонт (СР) и капитальный 

ремонт (КР).  

Техническое обслуживание – комплекс операций по поддержанию рабо-

тоспособности и исправности локомотива. При производстве технического 

обслуживания ТО-1, а также при производстве технического обслуживания 

ТО-2 (в пределах установленных норм продолжительности) локомотивы 

учитываются в эксплуатируемом парке. Локомотивы, поставленные на 

остальные виды технического обслуживания (ТО-3) и на ремонт (ТР-1, ТР-2, 

ТР-3, СР, КР), исключаются из эксплуатируемого парка и учитываются как 

неисправные.  

Ремонт – комплекс операций по восстановлению исправности, работо-

способности и ресурса локомотива. Текущий ремонт локомотива – ремонт, 

выполняемый для обеспечения или восстановления работоспособности ло-

комотива и состоящий в замене и восстановлении отдельных узлов и систем.  

Для планирования и расчета программы текущего ремонта и техническо-

го обслуживания локомотивов установлены нормы периодичности ремонта 

отдельно для электровозов, тепловозов магистральных серий, а также для 

магистральных локомотивов, использующихся в маневровой работе, в хо-

зяйственном, вывозном и передаточном движении, а также маневровых теп-

ловозов. 

Программу ремонта рассчитывают по видам тяги и сериям локомотивов 

на основе установленных норм периодичности ремонта в километрах общего 

пробега по формулам:  
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где  Nкр, Nср, NТР-3, NТР-2, NТР-1 – количество ремонтов по видам локомо-

тивов; 

                        MSобщ – годовой общий пробег локомотивов, 

приписанных к депо; 

                                   – межремонтный пробег для соответству-

ющего вида ремонта и технического об-

служивания локомотивов. 

Программа ремонта локомотивов, использующихся в хозяйственном, вы-

возном и передаточном движении, а также маневровых тепловозов опреде-

ляется исходя из эксплуатируемого парка (М) и межремонтных сроков (Т), 

установленных для каждого вида ремонта и серии локомотива: N = M/T.  

Дифференцированные нормы периодичности ремонта устанавливаются 

для отдельных локомотивных депо или групп локомотивов с учетом мест-

ных условий: профиля и плана пути, веса поездов и скоростей движения на 

участке обращения, протяженности участка обращения, среднесуточного 

пробега локомотивов. При этом дифференцированные нормы устанавлива-

ются с отклонением от средних  норм БЖД не более чем на 20 %.  

Кроме технического обслуживания и текущих ремонтов, в депо произво-

дятся работы по устранению отказов локомотивов в межремонтные перио-

ды. Программа этих работ в плане не устанавливается, но поскольку они 

выполняются, то в плане предусматривается контингент работников, фонд 

заработной платы и расход материалов для их выполнения. 

В условиях специализации депо по видам ремонта и сериям локомотивов 

плановая программа ремонта будет включать ремонты, рассчитанные по об-

щему пробегу локомотивов, приписанных к депо, и ремонты, выполняемые 

для других депо и устанавливаемые локомотивной службы дороги. 

Качественными называют показатели, характеризующие качество ис-

пользования локомотивов в эксплуатации, а также качество их ремонта. Ос-

новными из них являются средняя масса поезда брутто, участковая и техни-

ческая скорости движения поездов, среднесуточный пробег локомотива, 

производительность локомотива в грузовом движении, процент вспомога-

тельного пробега локомотивов в грузовом движении к пробегу во главе по-

ездов, деповской процент неисправных локомотивов, норма простоя локо-

мотивов в ремонте.  

При планировании качественных показателей необходимо предусматри-

вать наиболее эффективное использование локомотивов. Это обеспечивает 

повышение эффективности производства при том же парке локомотивов, 

рост производительности труда и снижение себестоимости перевозок.  

 Обобщающим показателем использования локомотивов является их 

среднесуточная производительность Пл. В этом показателе через вес поезда 

Qбр отражается степень использования мощности локомотивов, а через сред-

несуточный пробег Sл – степень использования локомотивов во времени. 

Кроме того, на производительность локомотивов влияет коэффициент вспо-

могательного пробега  всп . 

Производительность локомотива может быть рассчитана с использовани-

ем качественных и количественных показателей: 

– на основании качественных показателей расчет осуществляется по 

формуле 

        Пл = Qбр Sл /(1  всп); (4.17) 

 

– в качестве количественного показателя для расчета используются тон-

но-километры брутто за сутки: 

 

          Пл =  Plбр /( М ·365). (4.18) 

 

Средний вес грузового поезда брутто определяют с учетом вывозных и 

передаточных поездов. Он зависит от динамической нагрузки на вагон, по-

рожнего пробега вагонов и состава поезда в вагонах. При расчете планового 

среднего веса поезда для депо принимаются весовые нормы и структура об-

щего количества поездов по участкам обслуживания локомотивных бригад. 

 Вес пассажирского поезда устанавливают в виде нормы для каждого по-

езда в зависимости от схемы поезда и веса брутто пассажирских поездов на 

основе приложений к графику движения поездов.  

Среднесуточный пробег локомотива определяют отдельно для грузового 

и пассажирского движения. Он показывает, какое количество локомотиво-

километров линейного пробега выполнил локомотив эксплуатируемого пар-

ка в среднем за сутки: 

         Sл MSлин / (Мэ ·365), (4.19) 
 

где MSлин – линейный пробег за год, локомотиво-км;  

              Мэ – эксплуатируемый парк локомотивов.  
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Процент вспомогательного пробега локомотивов характеризует соотно-

шение их вспомогательной и общей работы. Этот показатель рассчитывают 

по видам движения делением суммы вспомогательного пробега локомотивов 

на пробег локомотивов во главе поездов. 

Потребный парк локомотивов для грузового движения определяют, как 

частное от деления объема работы в тонно-километрах брутто на производи-

тельность локомотива:  

 

     M   Plбр /(Пл · 365). (4.20) 
 

Аналогично рассчитывают потребный парк локомотивов в хозяйствен-

ном движении.  

Потребный парк локомотивов для пассажирского движения исчисляют 

делением линейного пробега локомотивов в пассажирском движении на 

среднесуточный пробег: 

    M  /(Sл · 365), (4.21) 

 

Потребный парк локомотивов для маневровой работы определяют деле-

нием затрат локомотиво-часов работы маневровых локомотивов на время 

работы одного локомотива за сутки: 

 

Mм  Mtман / Ол . (4.22) 

Неэксплуатируемый парк локомотивов представляет собой сумму локо-

мотивов резерва депо, локомотивов, временно неиспользуемых из-за нерав-

номерности движения поездов, переоборудования или модернизации, и ло-

комотивов, находящихся в ремонте. 

 Показателем, характеризующим качество работы депо по ремонту локо-

мотивов, является процент локомотивов, находящихся в ремонте, который 

рассчитывается по формуле 

 

   %н  Mрем  · 100 / М пр , (4.23) 

 

где Мрем – количество локомотивов, находящихся в ремонте;  

  Мпр – парк локомотивов, приписанных к депо. 

 

    Mэ  Мпр  Мрем  Мр , (4.24) 

 

где Мэ – эксплуатируемый парк локомотивов;  

Мр – локомотивы, находящиеся в резерве депо.  

Для определения количества локомотивов, находящихся в ремонте, необ-

ходимо время нахождения всех локомотивов в ремонте в локомотиво-сутках 

разделить на число рабочих дней в планируемом периоде:  

 

пл

3то3-ТО1-тр1-ТР2-тр2-ТР3-тр3-ТРсрСР

t

tNtNtNtNtN
M


 , 

(4.25) 

 

где NСР, NТР-3, NТР-2, NТР-1, NТО-3 – годовая программа соответствующих видов 

ремонта;  

        tср , tтр-3, tтр-2, tтр-1,tто-3 – норма простоя в соответствующих видах ре-

монта, сут;  

                                       tпл  – число рабочих дней в планируемом периоде. 

При планировании норм простоя локомотивов в капитальном ремонте 

учитывают время на пересылку локомотивов от депо приписки до завода и 

обратно.  

При планировании процента локомотивов, находящихся в ремонте, учи-

тывают возможность сокращения этого процента путем совершенствования 

организации ремонта, повышения его качества, а также улучшение ухода 

локомотивных бригад за локомотивами.  

Уровень производственных показателей депо планируют на основе орга-

низационно-технических мероприятий, которые намечены на плановый пе-

риод. 

 

4.4 Вагонное хозяйство 
 

Качество работы вагонного депо является определяющим фактором, 

влияющим на безопасность движения поездов и эффективность работы же-

лезнодорожного транспорта. 

Основная  задача  вагонного депо (ВЧД) (рисунок 4.9) – обеспечить 

перевозочный процесс исправным вагонным парком и, кроме того, осуще-

ствить текущий осмотр вагонов, движущихся в поездах, на специальных 

пунктах технического осмотра (ПТО). 

Для достижения указанных целей депо осуществляет:  

– своевременный и качественный ремонт грузовых вагонов, их узлов и 

деталей, удовлетворяющий требованиям безопасности движения поездов;  

– прием вагонов в ремонт и выпуск их из ремонта с соблюдением норм 

простоя на ремонтных путях, в том числе в ремонте; 

– выполнение плана ремонта запасных частей для дорог и других потре-

бителей в соответствии с заявкой;  
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– анализ причин нарушений безопасности движения, возникающих в те-

чение гарантийного срока эксплуатации отремонтированных вагонов по 

вине депо, и принятие мер по устранению этих причин. 

Все обращающиеся на сети железнодорожные вагоны являются инвен-

тарным парком и приписаны к вагонным депо. В отличие от приватных ва-

гонов инвентарный парк является достоянием для использования всеми от-

делениями Белорусской железной дороги и даже железных дорог других 

государств. То есть после приобретения и постановки на учет грузовые ва-

гоны могут никогда не появиться не только в конкретном вагонном депо, но 

и вообще на Белорусской железной дроге. После введения номерного учета 

грузовых вагонов появляется возможность мониторить их наличие и состоя-

ние использования в независимости от их пространственного перемещения. 

 

 
 

Рисунок 4.9 – Вагонное депо 

 

Появление в составе вагонного парка железной дороги грузовых приват-

ных вагонов, принадлежащих конкретной организации, изменяют техноло-

гию работы с вагонами: вагоны после доставки груза, по требованию соб-

ственника вагона, обязаны возвратиться в организацию и не подлежат ис-

пользованию для последующих перевозок. Следствием данной технологии 

является увеличение порожнего непроизводительного пробега вагона (из-

лишний расход ресурсов). 

Для количественной оценки  выполненной вагонным депо работы 

при его участии в перевозочном процессе используются следующие показа-

тели: 

1) количество вагонов, прошедших пункты технического осмотра (ПТО); 

2) количество вагонов, прошедших отцепочный и безотцепочный ремонт; 

3) количество вагонов, прошедших соответствующие виды ремонтов в 

депо; 

4) обобщающий показатель в приведенных вагонах, учитывающий раз-

личия в трудоёмкости выполненных работ, – объем выполнения работ по 

текущему содержанию и всем видам ремонта в приведенных вагонах: 
 

           ii tnnпр , (4.26) 
 

где  in – количество вагонов соответствующего вида работ;  

it – трудоемкость, коэффициент приведения для вагонов  

соответствующего вида работ. 

Для расчета обобщающего показателя в приведенных вагонах за единицу 

приведения принята трудоемкость ремонта четырехосного полувагона (ри-

сунок 4.10) с нормальным объемом работ, равная 28 чел·ч. По остальным 

типам подвижного состава и видам работ установлены коэффициенты при-

ведения. 

 

 
 

Рисунок 4.10 – Полувагон 

 

Для вагонного депо определяют объем приведенной продукции по произ-

водственным участкам, отделениями и депо в целом. Данный показатель 

используется для расчета производительности труда работников эксплуата-

ционного штата. 

Объем приведенной продукции рассчитывается на основе плановой про-

граммы работ и коэффициентов приведения на отдельные виды работ. По 
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производственным участкам, выполняющим периодические виды ремонта 

вагонов, различные виды работ приводят к трудоемкости деповского ремон-

та четырехосного полувагона с нормальным износом, принятого за единицу. 

Важнейшими показателями, характеризующими  качество работы  ва-

гонного депо, являются: 

– простой на ПТО; 

– процент неисправных вагонов; 

– простой во всех видах ремонта. 

Нормы простоя вагонов в ремонте определяются в соответствии с техно-

логическими процессами, а также с учетом предусмотренных на предстоя-

щий период мероприятий по совершенствованию техники, технологии и ор-

ганизации производства. Применение поточно-конвейерной технологии ре-

монта, механизация и автоматизация ремонта способствует сокращению 

простоев вагонов в ремонте, а следовательно, и значительному повышению 

производственной мощности вагонного депо (рисунок 4.11). 

 

 
 

Рисунок 4.11 – Хоппер-дозатор 
 

К показателям, характеризующим качество работы в вагонном депо, от-

носятся также количество отцепок вагонов в пути следования за счёт браков 

при проведении ремонтов и среднесуточный остаток неисправных вагонов, 

который входит в перечень утверждаемых показателей. Снижение среднесу-

точного остатка неисправных вагонов увеличивает перевозочные ресурсы 

железнодорожного транспорта и поэтому является важнейшей задачей ва-

гонных депо. 

 

4.5 Путевое хозяйство 
 

Основным отраслевым предприятием хозяйства пути является дистан-

ция пути (ПЧ) (рисунок 4.12). Эффективность и качество перевозок грузов 

и пассажиров, в большей степени, зависит от мощности верхнего строения 

пути (ВСП) и его технического состояния. 

 

 

Рисунок 4.12 – Оршанская дистанция пути 

На дистанцию пути возлагается задача поддержания устройств пути в 

надлежащем техническом и эксплуатационном состоянии. Достигается это 

путем проведения комплекса основных путевых работ: текущее содержание 

пути, одиночная смена материалов ВСП, капитальные ремонты пути. 

Объемы работ по текущему содержанию пути  зависят от типа и 

конструкции верхнего строения пути, эксплуатационных и климатических 

условий, вида и периодичности ремонтов.  

Расходы по текущему содержанию пути планируются ежемесячно на ос-

нове результатов весеннего, осеннего и периодичных осмотров в соответ-

ствии с планами дистанции пути, а для станционных и стрелочных перево-

дов – по результатам месячных осмотров. Выполнение работ фиксируется 

ежедневно в планах и учете выполненных работ.  
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Работы по текущему содержанию пути осуществляются в соответствии с 

годовыми, квартальными и месячными планами. Состав работ зависит от 

условий эксплуатации, конструкции и мощности пути. Планируемые работы 

тщательно распределяют по сезонам года.  

При планировании объема работ должны учитываться изменения эксплу-

атационных и технических условий на участках дистанции пути. Рост грузо-

напряженности, повышение скорости движения поездов и нагрузки на ось 

подвижного состава вызывает увеличение объема работ по текущему содер-

жанию пути, а применение новых конструкций верхнего строения, наоборот, 

значительно уменьшает эти объемы.  

Для оценки объёма выполненной работы дистанции пути используются 

количественные показатели: 

1) протяженность пути в километрах, прошедшего определённый вид 

ремонта (согласно плану, утверждённому отделением дороги); 

2) трудоёмкость всех выполненных работ, которая служит основанием 

для расчета численности работников; 

3) объем выполненной работы в стоимостном выражении; 

4) грузонапряженность участков дистанции пути в тонно-километрах 

брутто. 

Определяя протяженность пути в километрах, следует учитывать ее ви-

ды, используемые в путевом хозяйстве: эксплуатационная, развернутая и 

приведенная длина. 

Эксплуатационная длина – длина дистанции пути, измеренная по протя-

жению главного пути. Развернутая длина – протяжение всех участков пути, 

выстроенных в одну линию (если двухпутный участок, то сумма двух длин). 

Приведенная длина – сумма всех участков пути, соизмеренная с учетом ко-

эффициента приведения, в основе которого лежит трудоемкость. Так, для 

главных путей коэффициент приведения равен 1, а для станционных путей – 

0,4 – 0,8. 

Показатель «тонно-километр брутто», характеризующий грузонапряжен-

ность участков,  используется дистанцией пути как количественный показа-

тель для последующего расчета численности работников. Изменить его в 

сторону увеличения дистанция не может, но может снизить за счет плохого 

состояния пути и невозможности осуществлять движение по этим участкам 

пути. 

Качественный показатель – состояние пути в баллах. Оценка состояния 

участков пути дистанции осуществляется  на основе специальных приборов. 

Уровень их должен обеспечивать безопасное движение поездов с установ-

ленными скоростями. К качественным показателям относятся состояние 

главных путей в баллах по данным вагона-путеизмерителя или путеизмери-

тельной тележки с учетом поправочного коэффициента на грузонапряжен-

ность, скорость движения поездов. Для некоторых дистанций могут быть 

установлены дополнительные показатели, характеризующие состояние 

станционных путей, искусственных сооружений и др.  

Показатели для каждой дистанции планируются с учетом фактического 

состояния верхнего строения пути и искусственных сооружений. Плановое 

задание по содержанию пути в баллах устанавливается для всей протяжен-

ности главных путей. При этом учитывают изменения, происшедшие в тех-

ническом состоянии элементов верхнего строения пути (выполнение работ 

по оздоровлению и усилению мощности пути), изменения грузонапряженно-

сти и интенсивности движения поездов и др.  

Задание устанавливается на год с поквартальной разбивкой и предусмат-

ривает улучшение содержания пути по сравнению с достигнутым уровнем. В 

первую очередь необходимо добиваться выполнения показателя скорости 

движения поездов. 

Состояние главных путей оценивают по величине отступлений от норм 

содержания рельсовой колеи железнодорожного пути по ширине, уровню и в 

плане. Каждое отступление от норм оценивается определенным количеством 

баллов. В зависимости от суммы баллов, начисленных на 1 км пути с учетом 

всех видов отступлений, дается качественная оценка состояния рельсовой 

колеи. Состояние рельсовой колеи в пределах линейного отделения, участка, 

дистанции пути оценивается по среднему баллу, который получается деле-

нием общей суммы баллов по всем отступлениям на число километров, про-

веренных на оцениваемом участке железнодорожного пути.  

Для организации движения поездов с целью характеристики состояния 

пути может использоваться показатель ограничение по скорости движения 

поездов. 

 

4.6 Хозяйства сигнализации и связи, электрификации  
      и электроснабжения, гражданских сооружений 
 

Основное назначение дистанции сигнализации и связи (ШЧ) – обеспе-

чить исправное состояние и работу всех своих устройств и, прежде всего, 

устройств для организации движения поездов: светофоров, семафоров, теле-

фонной связи, поездной и станционной радиосвязей, устройств по обслужи-

ванию пассажиров на вокзалах, систем организации движения поездов и т.д. 

(рисунок 4.13). 

Разработка показателей плана начинается с уточнения технической 

оснащенности дистанции и определения объема работ на планируемый пе-

риод. 

Основным производственным процессом, осуществляемым дистанцией, 

является техническое обслуживание и текущий ремонт устройств сигнализа-

ции и связи. 
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Рисунок 4.13 – Участок работы дистанции сигнализации и связи 

 

При этом основными видами работ по техническому обслуживанию этих 

устройств являются:  

– периодическая проверка взаимозависимостей стрелок и сигналов в со-

ответствии с установленными ПТЭ требованиями;  

– осмотр, регулировка, чистка, покраска, проверка исправности действия 

устройств;  

– измерение электрических параметров и характеристик элементов 

устройств и приведение их к установленным нормам;  

– замена приборов на отремонтированные и проверенные в РТУ;  

– восстановление исправного действия устройств при их отказах;  

– выполнение работ по повышению надежности устройств и безопасно-

сти движения поездов. 

Поскольку дистанция осуществляет техническое обслуживание и теку-

щий ремонт весьма разнообразных средств, для соизмерения количества и 

трудоемкости обслуживания этих устройств введена специальная система 

единиц оценок техники разных систем – система технических единиц. 

Учитывая все многообразие обслуживаемых устройств, технические еди-

ницы используются в качестве количественного показателя. За одну техни-

ческую единицу принимается такое количество устройств, на обслуживание 

которых тратится норма рабочих часов за месяц. 

В расчет величины технических единиц по видам устройств включены 

затраты труда электромехаников и электромонтеров, инженеров по эксплуа-

тации технических средств, приходящиеся на обслуживание соответствую-

щей единицы техники. 

В расчете учитывают также доли затрат труда работников РТУ, аварий-

но-восстановительной летучки, дистанционной мастерской, участка механи-

зации и автотранспорта, работников по ведению технической документации 

и паспортизации устройств, по надежности и обеспечению бесперебойной 

работы техники, аппарата управления дистанции. 

Количественный показатель, использующийся в данном подразделении, 

должен отразить всё многообразие имеющихся устройств и ту затрату вре-

мени, которую данное предприятие при их обслуживании имеет. В общем 

смысле количественный показатель отражает трудозатраты и поэтому назван 

технической единицей. 

Количество технических единиц при определении объема работы ШЧ 

рассчитывается ежемесячно. На вновь вводимые устройства и аппаратуру 

ШЧ разрабатываются технические единицы по местным нормам времени и 

утверждаются начальником службы сигнализации, централизации и блоки-

ровки. 

Расчетом технических единиц не учтены затраты времени работников, 

занятых на работах по капитальному ремонту устройств. В этом случае для 

таких работ по каждой дистанции определяются отдельно технические еди-

ницы по формуле 

       

Н

ед
Т

Т
T  , (4.27) 

 

где  Т – затраты времени в чел·ч за месяц для выполнения работ по  

 капитальному ремонту устройств, чел·ч ; 

 Тн – норма рабочих часов в месяц на одного работника.  

Таким образом, техническая оснащенность (Тд), выраженная в техниче-

ских единицах, является количественной характеристикой деятельности ди-

станции сигнализации, централизации и блокировки.   

Качественным показателем, характеризующим работу дистанции сигна-

лизации и связи, является количество отказов в работе устройств. 

Качество технического обслуживания устройств, закрепляемых за ди-

станцией, определяют по показателю, рассчитанному в баллах (Б). Этот по-

казатель учитывает безотказность и время на восстановление техники, обес-

печение безопасности движения поездов. Показатель качества является 

удельной величиной в расчете на каждые 100 технических единиц обслужи-

ваемой техники: 

     100
д

от 
Т

Б
Б , (4.28) 
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где Бот – сумма баллов, начисляемых за нарушение работоспособности 

устройств; 

  Тд – техническая оснащенность дистанции, техн. ед. 

Качество технического обслуживания определяется дистанцией ежемесячно 

по отказам в работе устройств, произошедшим по вине работников ШЧ. 

При нарушении работоспособности устройств, которые произошли не по 

вине работников ШЧ, а восстановление проводилось силами дистанции, 

баллы начисляются лишь в том случае, если фактическое время восстанов-

ления превышает нормативное. В этом случае балльная оценка отказа опре-

деляется по формуле 
 

    







 


св

свф

от

//

от 05
t

tt
ББ , 

(4.29) 

 
где Бот – количество штрафных баллов; 
        tф – фактическое время восстановления работоспособности устройств, ч;  

  tсв – среднедорожное время восстановления работоспособности устройств, ч.  

В зависимости от величины показателя качества (Б) установлены четыре 

категории качества технического обслуживания устройств: «отлично», «хо-

рошо», «удовлетворительно», «неудовлетворительно». 

Основной задачей предприятий хозяйства электрификации и электро-

снабжения железной дороги является бесперебойное и высококачественное 

снабжение электрической энергией тяги поездов, а также обеспечение ею 

всех других потребителей железнодорожного транспорта, связанных в 

первую очередь с движением поездов. Кроме того, энергетические устрой-

ства железной дороги снабжают электроэнергией многочисленных нетранс-

портных потребителей.  
Дистанции электроснабжения  осуществляют (рисунок 4.14) техни-

ческое обслуживание и текущий ремонт устройств тягового электроснабже-

ния (тяговых подстанций, постов секционирования, контактной сети), теле-

управления и телесигнализации, понизительных подстанций, наружных 

электрических сетей высокого и низкого напряжения, линий продольного 

электроснабжения, электросетей наружного освещения, включая про-

жекторное и т.д. 

Кроме того, они выполняют (по договорам) техническое обслуживание и 

текущий ремонт внутренних электросетей, электропроводок, электрообору-

дования и осветительных установок в производственных и коммунальных 

зданиях железной дороги, на перегонах и станциях, включая освещение 

стрелочных указателей, обслуживание и ремонт высоковольтных линий ав-

тоблокировки и диспетчерской централизации на электрифицированных 

линиях. 

 

 
 

Рисунок 4.14 – Устройства дистанции электроснабжения 

 

В зависимости от того, на каких полигонах железной дороги расположе-

ны данные предприятия назначения, и функции у них будут разные. На элек-

трифицированных полигонах главной задачей становится обеспечение поез-

дов электроэнергией и кроме того бесперебойное снабжение электроэнерги-

ей предприятий железной дороги, в том числе и на неэлектрифицированных 

полигонах. 

Основными количественными показателями, характеризующими объем 

работы дистанции, являются:   

– количество электроэнергии, подлежащей переработке на тяговых и по-

низительных подстанциях;  

– программа работ по техническому обслуживанию и текущему ремонту 

устройств электроснабжения;  

– программа капитального ремонта, осуществляемого хозяйственным спо-

собом (силами организации).  

Количество электроэнергии, подлежащей переработке перW , кВт·ч, уста-

навливается следующим образом: 

         ,потпптнснтппер WWWWWW   (4.30) 

 

где тпW  – расход электроэнергии соответственно на тягу поездов;  

 снW  – собственные нужды дистанции электроснабжения;  
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тнW  – технологические нужды предприятий железной дороги;  

ппW  – объем переработки электроэнергии сторонним потребителям;  

потW – потери электроэнергии в контактной сети.  

Объем переработки электроэнергии для тяги поездов планируется на ос-

нове заданных отделением дороги электровозным и мотор-вагонным депо 

(обслуживаемым дистанцией) размеров перевозок и плановых норм удель-

ного расхода электроэнергии на измеритель: 
 

  
4

эбр

тп
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 


ii dPl
W ,  

(4.31) 

 

где  
iPlбр  – размеры перевозок по видам движения, млн т·км брутто;  

          
id э
 – норма расхода электроэнергии по видам движения на измеритель 

«тыс. т·км брутто», кВт·ч. 

Объемы работ по техническому обслуживанию и текущему ремонту 

устройств электроснабжения планируются исходя из наличия технических 

средств (технической вооруженности), их сложности и состояния, а также 

периодичности проведения работ.  

Техническое обслуживание предусматривает постоянный контроль за со-

стоянием устройств в виде периодических осмотров и замеров, результаты 

которых, а также необходимые мероприятия по устранению неисправностей, 

записываются в специальную книгу. В дальнейшем в книге отмечаются даты 

устранения неисправностей.  

Текущие ремонты проводятся для поддержания устройств в состоянии, 

отвечающем требованиям соответствующих правил и инструкций, и выпол-

няются в установленные сроки.  

Определение объемов работ по техническому обслуживанию и текущему 

ремонту устройств начинается с уточнения технической оснащенности ди-

станции, которая измеряется в технических единицах. При этом за одну тех-

ническую единицу принята условная постоянная величина, являющаяся эк-

вивалентом определенного объема затрат труда в человеко-часах. Техниче-

ская единица отражает среднюю трудоемкость технического обслуживания 

и текущего ремонта основного и вспомогательного оборудования дистанции 

электроснабжения. Затраты труда на обслуживание и ремонт зданий и со-

оружений отдельно не выделяются и учтены по всей номенклатуре позиций 

технических единиц. 

В процессе капитального ремонта осуществляется замена износившихся 

узлов и деталей или замена всего устройства, если его ремонт экономически 

невыгоден. Цель капитального ремонта – полное восстановление первона-

чальной технической характеристики устройств, приведение их в соответ-

ствие с требованиями технических норм и условий. Капитальный ремонт 

устройств электроснабжения проводится таким образом, чтобы оставшееся в 

работе оборудование обеспечивало нормальную эксплуатационную деятель-

ность дороги, бесперебойное и безопасное движение поездов.  

Для определения фактического состояния контактной сети, соответствия 

ее содержания утвержденным техническим нормам и повышения ответ-

ственности обслуживающего персонала применяется балльная оценка. Пла-

новое задание устанавливается ежеквартально службой дороги в пределах до 

50 баллов, что соответствует оценке «отличное состояние». 

Состояние контактной сети по ее районам оценивается средним баллом 

за квартал, определяемым делением общей суммы полученных штрафных 

баллов (включая учитываемые показатели) на число проверенных километ-

ров в однопутном исчислении. В пределах дистанции электроснабжения со-

стояние контактной сети характеризуется величиной, которую находят деле-

нием суммы штрафных баллов всех проверенных районов контактной сети 

на их количество. Состояние контактной сети считается отличным, если 

число штрафных баллов на 1 км не превышает 50, хорошим – при числе бал-

лов свыше 50 до 100, удовлетворительным – свыше 100 до 150 и неудовле-

творительным – свыше 150 баллов.  

Другими показателями качества работы дистанции являются уровень 

надежности работы устройств электроснабжения, коэффициент загрузки 

агрегатов тяговых подстанций, процент потерь электроэнергии в устрой-

ствах электроснабжения; отказ в работе техники (прекращение подачи элек-

троэнергии). На дистанцию электроснабжения возложена обязанность по 

контролю над расходом электроэнергии всеми подразделениями железной доро-

ги. 

Основной задачей дистанции гражданских сооружений (НГЧ)  

является поддержание текущего состояния и техническое обслуживание 

зданий и сооружений подразделений всех отраслевых хозяйств. 

По характеру работы данное подразделение относится к предприятиям 

строительного профиля. Учитывая задачу дистанции гражданских сооруже-

ний по поддержанию рабочего состояния зданий и сооружений всех подраз-

делений железной дороги, в качестве количественных показателей исполь-

зуются: 

1) общая площадь зданий, сооружений, м2; 

2) объем ремонтно-строительных работ, руб.; 

3) проведение ремонтных работ жилого фонда и передача его городу 

(рисунок 4.15). 
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Рисунок 4.15 – Ремонт здания, осуществляемый дистанцией гражданских  

сооружений 

 

Если какое-то предприятие, находящееся на обслуживании дистанции, 
производит модернизацию или реконструкцию, то возможно применение 
количественного показателя  «объем освоенных капитальных вложений». 
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ОСНОВНЫЕ И ОБОРОТНЫЕ СРЕДСТВА ПРЕДПРИЯТИЙ  
ОТРАСЛЕВЫХ ХОЗЯЙСТВ ЖЕЛЕЗНОЙ ДОРОГИ 

 

 

 
      5.1 Значение средств производства железнодорожного транспорта 

 

Рассматривая железнодорожный транспорт как отрасль экономики, необ-

ходимо отметить ее специфические особенности, связанные со своеобразием 

производимой продукции, технологией и организацией процесса производ-

ства и разделения общественного труда, системой внутренних экономиче-

ских связей и др. Указанные особенности впоследствии влияют на формиро-

вание средств производства железнодорожного транспорта,   в составе кото-

рых выделяют следующие три группы: инфраструктуры, управления и орга-

низации движения, непосредственно транспортные средства.  

В единой технологии перевозочного процесса участвуют предприятия от-

раслевых хозяйств железной дороги, выполняя конкретную функцию. Для обес-

печения нормального функционирования системы необходима слаженная дея-

тельность предприятий всех отраслевых хозяйств, которые наделяются соответ-

ствующими средствами производства. Поэтому на железной дороге состав 

средств производства дифференцирован в разрезе указанных трех групп по от-

раслевым хозяйствам (рисунок 5.1). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

С точки зрения экономической сущности средств производства, состав-

ляющих материально-техническую базу, можно отметить, что они включают 

средства и предметы труда, которые в практике хозяйственной деятельности 

реализуются в виде основных и оборотных средств. Так, в практической дея-

тельности железнодорожного транспорта для осуществления процесса пере-

мещения грузов и пассажиров используются следующие три крупные груп-

пы основных средств: 

1) путь сообщения, который представлен верхним строением пути (ВСП), 

контактной сетью, устройствами СЦБ и связи; 

2) комплекс стационарных сооружений, который предназначен для об-

служивания клиентов при выполнении начально-конечных операций, а так-

же сохранения, поддержки и ремонта подвижного состава; 

3) подвижной состав (вагоны и локомотивы).  

Оборотные средства, используемые подразделениями железной дороги, 

многообразны, в составе которых можно выделить топливо, электроэнергию, 

материалы и запасные части для ремонта транспортных средств и путей со-

общения и др.  

Следует отметить, что железнодорожный транспорт является одной из 

фондоемких отраслей и выступает крупным потребителем металла, топлива 

и электроэнергии. 

Для эффективного осуществления перевозок грузов и пассажиров, обес-

печения нормальной работы многочисленных предприятий железная дорога 

должна располагать необходимыми основными и оборотными средствами, 

рационально их использовать, своевременно пополнять и заменять. 

 

5.2 Экономическая сущность основных средств 

       железнодорожного транспорта, их классификация и оценка 

 

Важнейшей частью средств производства являются основные средства, 

которым отводится определяющая роль в экономическом развитии произ-

водственных систем, к числу которых относится железнодорожный транс-

порт. 

Основные средства в форме средств производства функционируют как 

факторы процесса труда, сохраняют свою потребительскую форму, в кото-

рой они вступают в процесс производства. Средства труда удерживает дли-

тельное время в сфере производства их функция:  с помощью средств труда 

в течение определенного периода производится продукция. Инвестирование 

капитала в средства труда обеспечивает получение дохода в течение време-

ни их использования. 

В экономической литературе вместо термина “основные средства” чаще 

используется термин “основные фонды”, под которыми понимается часть 

5 

Рисунок 5.1 – Состав средств производства железнодорожного транспорта в раз-

резе отраслевых хозяйств 
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средств производства, представляющих совокупность материально-

вещественных ценностей, действующих в неизменяющейся натуральной 

форме в течение длительного периода. А при использовании термина “ос-

новные средства” ему дается следующее определение: это основные фонды, 

выраженные в стоимостном измерении. 

Стоимость, авансированная в основные средства в процессе их полезного 

использования, совершает непрерывный кругооборот. Основные средства, 

функционируя длительное время, переносят по частям свою стоимость на 

готовый продукт или оказываемые услуги, в виде амортизационных отчис-

лений, включаемых в стоимость продукции или услуг. 

Основные средства относятся к активам, которые подлежат использова-

нию в качестве средств труда, эксплуатируются в неизменной натуральной 

форме для выполнения перевозочного процесса и производства других ви-

дов продукции, работ, услуг в течение срока полезного действия, обуслов-

ленного их технико-экономическими характеристиками и превышающего 12 

месяцев или обычный операционный цикл, начиная с ввода указанных акти-

вов в эксплуатацию.  

В составе основных средств выделяют здания, сооружения, передаточные 

устройства, машины и оборудование, транспортные средства, измерительные и 

регулирующие приборы и устройства и др. Кроме того к основным средствам 

относят находящиеся в собственности предприятия земельные участки, объекты 

природопользования (вода, недра и другие природные ресурсы). 

Для эффективного управления основными средствами важное значение 

имеет классификация их по различным признакам, что позволяет охаракте-

ризовать их структуру для целей изучения динамики, планирования воспро-

изводства, определения уровня использования, анализа состояния отдельных 

групп, разработки комплекса мероприятий по повышению эффективности 

использования (рисунок 5.2). 

Исходя из  функционального назначения  основные средства делят-

ся на производственные и непроизводственные. Средства труда, которые 

участвуют в производственном процессе, создают условия для его осу-

ществления, служат для хранения и перемещения предметов труда, относят-

ся к основным производственным  средствам.  

Производственные основные средства железнодорожного транспорта 

прямо или косвенно участвуют в процессе перевозок (в производстве мате-

риальных ценностей). К ним относятся пути сообщения, здания, сооружения, 

передаточные устройства, подвижной состав, рабочие машины и оборудова-

ние и т. д. 

Следует отметить, что структура основных производственных средств 

постоянно изменяется, так как имеют место процессы движения основных 

средств: ввод новых или выбытие их по тем или иным причинам. 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Рисунок 5.2 – Классификация основных средств 
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ностей людей. Они включают жилые дома, санатории, поликлиники, детские 

сады и другие основные средства нематериальной сферы. 

Следующий классификационный признак «использование в  произ-

водственной деятельности» позволяет различать действующие, нахо-

дящиеся в запасе и бездействующие основные средства. Такое деление 
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необходимо для получения информации о загрузке и эффективности исполь-

зования основных средств, возможностях замены износившихся средств, 

принятия мер к передаче или реализации другим организациям ненужных 

средств, а также правильного расчета амортизации и их включения в из-

держки производства.  

К действующим основным средствам относятся основные средства, ис-

пользуемые в производственной деятельности организации. Недействующие 

основные средства – те, которые не используются из-за временной консер-

вации организации или отдельных цехов. Находящиеся в запасе предназна-

чаются для замены действующих основных средств во время их ремонта, 

модернизации или полного выбытия.  

По степени участия в производственном процессе , а для же-

лезнодорожного транспорта – в процессе перевозок, основные средства под-

разделяют на активные и пассивные. 

К активным относятся основные средства, непосредственно принимаю-

щие участие в   производственном процессе.  Активную часть основных 

средств железнодорожного транспорта составляют подвижной состав 

(транспортные средства), путевые и строительные машины, рабочие и пере-

грузочные машины и оборудование, регулирующие приборы, производ-

ственный инвентарь и инструмент. Именно эта часть основных средств в 

большей степени определяет производственную мощность организаций и их 

технический уровень. От того, насколько полно используется активная 

часть, зависит объем транспортной продукции, степень использования всех 

видов основных средств. Увеличение доли активной части в составе основ-

ных средств – это положительная тенденция. 

Пассивные – это основные средства, которые непосредственно не участ-

вуют в производственном процессе, а лишь обеспечивают его нормальное 

осуществление. Пассивная часть включает производственные здания и все 

виды неподвижных сооружений: железнодорожный путь (земляное полотно 

и верхнее строение пути), искусственные сооружения (мосты, тоннели, виа-

дуки) и т. д.  

Принято считать наиболее эффективной такую структуру основных 

средств, у которой доля активной части самая высокая. 

По натурально-вещественному составу  основные средства делят-

ся на отдельные виды: 

– здания – группа, включающая здания и строения (основных, вспомога-

тельных и обслуживающих производств, административные здания, склады 

и т. д.), в которых осуществляются производственные процессы; 

– сооружения – группа, состоящая из инженерно-строительных объектов 

(мосты, эстакады и т. д.), которые создают условия для процесса производ-

ства и выполнения технических функций; 

– передаточные устройства – объекты, с помощью которых произво-

дится передача электрической, тепловой или механической энергии, а также 

жидких и газообразных веществ от одного объекта к другому (электросети, 

теплосети, трубопроводы и т. д.); 

– машины и оборудование – используются для непосредственного воз-

действия на предмет труда или его перемещения в процессе создания про-

дукта или услуг производственного характера, для выработки и преобразо-

вания энергии.  Данная группа подразделяется на несколько подгрупп: 

– силовые машины и оборудование (паровые машины, турбины, силовые 

трансформаторы и другие, то есть агрегаты, предназначенные для выработки 

и распределения энергии); 

– рабочие машины и оборудование (станочное оборудование, прессы, 

подъемно-транспортное оборудование и другие агрегаты, и оборудование, 

которое предназначено для механического, химического, термического и 

другого воздействия на предметы труда при изготовлении продукции); 

– измерительные и регулирующие приборы, устройства, лабораторное 

оборудование, используемое для проведения измерений, выполнения функ-

ций автоматического контроля, управления, сигнализации и др.; 

– вычислительная техника (средства для обеспечения автоматизации ре-

шения различного рода задач); 

– прочие машины и оборудование (различные виды технологического и 

другого оборудования, не вошедшего в вышеперечисленные подгруппы); 

– транспортные средства – группа, включающая объекты, предназна-

ченные для перемещения людей и грузов. В эту группу входит подвижной 

состав железнодорожного транспорта; 

– инструмент – группа, состоящая из орудий труда, которые оказывают 

непосредственное формообразующее воздействие на предметы труда; 

– инвентарь и принадлежности (рабочие столы, верстаки и т. д.), кото-

рые способствуют лучшему выполнению производственных операций; 

– другие виды основных средств (рабочий скот, многолетние насаждения, 

библиотечные фонды, земельные участки). 

Группировка основных средств по отраслевому признаку  (транс-

порт, промышленность, сельское хозяйство и др.) позволяет получить дан-

ные об их стоимости в каждой отрасли. 

В отраслях экономики структура основных средств неодинакова. Она от-

ражает техническую оснащенность, особенности их технологии, специали-

зации и организации производства. На железнодорожном транспорте в 

структуре основных производственных средств велика доля верхнего строе-

ния пути, транспортных средств и сооружений; в электроэнергетике, топ-

ливной промышленности – сооружений и передаточных устройств; в легкой 
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промышленности – зданий; в сельском хозяйстве – скота и многолетних 

насаждений. 

Эффективность управления основными средствами во многом определя-

ется обоснованностью их оценки. Основные средства оцениваются в нату-

ральном и стоимостном выражении. 

Натуральные измерители  используются для определения техниче-

ского состава основных средств, расчета производственной мощности, со-

ставления баланса оборудования и рабочих мест. 

Стоимостные  измерители предусматривают оценку основных 

средств в денежном выражении. Они позволяют проводить экономические 

расчеты по определению структуры, динамики, движения основных средств 

и эффективности их использования в процессе производства. 

При вводе в эксплуатацию основные средства оценивают по полной 

первоначальной стоимости , которая определяется затратами на приоб-

ретение, строительство, перевозку, установку, монтаж оборудования и раз-

работку проектно-сметной документации. 

Со временем в результате износа средств, изменения цен на оборудова-

ние и строительно-монтажные работы, роста производительности труда и 

технического прогресса первоначальная стоимость основных средств, вве-

денных в разные годы в эксплуатацию, становится несопоставимой. В связи 

с этим основные средства периодически переоценивают и определяют их 

переоцененную стоимость  на момент переоценки. 

Если из первоначальной или переоцененной стоимости исключить сумму 

начисленной амортизации, отражающей износ средств, то полученная раз-

ница составит остаточную  стоимость , по которой можно судить о степе-

ни физического и морального износа основных средств. 

 
5.3 Основные средства отраслевых хозяйств железной дороги 

 

Для предприятий отраслевых хозяйств железной дороги наличие и виды 

основных средств (средств труда) во многом зависят и определяются их ро-

лью в едином технологическом процессе перевозок. Как уже было сказано 

ранее, под единым технологическим процессом перевозки понимается сово-

купность последовательно и параллельно осуществляемых операций на всех 

этапах пространственного перемещения грузов и пассажиров, при обеспече-

нии полной сохранности грузов и безопасности пассажиров. В основе техно-

логического процесса перевозки заложено условие – строгое выполнение 

единого графика движения поездов. 

В совокупности последовательно и параллельно осуществляемых опера-

ций выделяются управленческие и технологические операции. Управленче-

ские операции на сегодняшний день в общей организационной структуре 

Белорусской железной дороги выполняют два подразделения: Управление 

БЖД (оперативное управление процессом перевозки на всей железной доро-

ге и оперативное руководство всеми подразделениями железной дороги) и 

Отделения железной дороги (управление процессом перевозки в регионе, на 

части железной дороги и руководство структурными подразделениями, вхо-

дящими в состав отделения). Технологические же операции, целью которых 

является непосредственное осуществление или участие в процессе перево-

зок, возложены на предприятия основных отраслевых хозяйств железной 

дороги (структурные подразделения отделений железной дороги). На каждое 

отраслевое хозяйство возлагается определенная технологическая операция в 

едином технологическом процессе перевозок.  

Предприятия локомотивного хозяйства должны в единой технологии 

обеспечить тягу грузовых и пассажирских поездов исправным локомотив-

ным парком. Выполнение данной функции определяет целый комплекс ра-

бот, осуществляемых в хозяйстве: техническая диагностика локомотивов, их 

техническое обслуживание и система ремонтов, экипировка локомотивов. 

Качество выполнения работ во многом определяется оснащенностью под-

разделений локомотивного хозяйства современными основными средствами. 

В таблице 5.1 приведены виды объектов основных средств локомотивного 

депо, сгруппированные по натурально-вещественному составу. 

 
Таблица 5.1 – Объекты основных средств локомотивного депо 
 

Основные средства по видам групп 

Здания Сооружения 
Передаточные 

устройства 

Транспортные 

средства 

Машины и 

оборудование 
Инвентарь 

Локомо-

тивное 

депо 

(цеха и 

отделе-

ния)  

Канава смот-

ровая 

Наружные сети 

противопожар-

ного водопро-

вода 

Электропоезд 

(маневровый) 

Кран-балка Приспособ-

ление для 

прессовки 

втулок 

Пункт 

экипи-

ровки 

теплово-

зов 

Резервуар же-

лезобетонный 

заземленный 

для хранения 

воды 

Наружные сети 

производ-

ственной кана-

лизации 

Тепловоз 

ЧМЭ3 (ма-

невровый) 

Станок токар-

но-винторез-

ный 

Приспособ-

ление для 

подъема 

якоря гене-

ратора 

Мастер-

ские 

склада 

топлива 

Бак-цистерна 

для смазочного 

масла 

Наружные сети 

хозяйственно-

питьевого 

водопровода 

Тепловоз 

2ТЭ1ОУК 

(поездной) 

Станок нас-

тольно-свер-

лильный 

Приспособ-

ление для 

демонтажа 

топливных 

насосов 

 

 



108    109 

 

Окончание таблицы 5.1 
 

Здания Сооружения 
Передаточные 

устройства 

Транспортные 

средства 

Машины и 

оборудование 
Инвентарь 

Пескосу-

шилка 

Устройство пе-

скораздаточное 

Технологиче-

ские трубопро-

воды 

Дизель-поезд 

ДР1Б 

Пресс гидрав-

лический 

Стенд вы-

носной на 

модульной 

основе 

Склад 

сухого 

песка 

Площадка для 

мусоро-

контейнееров 

Тепловые сети 

надземные 

Цистерна на 

железнодо-

рожном ходу 

Станок дол-

бежный 

Верстак 

ВТК 

Водопод-

готови-

тельное 

отделе-

ние 

Эстакада слив-

ная котельной 

депо 

Сеть-теплот-

расса 

Платформа 

грузовая 

железнодо-

рожная 

Лебедка гру-

зоподъемная 

Ключ для 

затяжки 

гаек болтов 

Пункт 

техниче-

ской 

диагно-

стики 

Забор с ограж-

дением базы 

топлива 

Ливневая ка-

нализация 

 Печь элект-

рическая для 

обжига обмо-

ток 

Щуп для 

замера воз-

душных за-

зоров 

Электро-

машин-

ный цех 

Дорога авто-

мобильная 

Линии элек-

тропередач 

 Стенд испы-

тания тормоз-

ного оборудо-

вания 

Часы циф-

ровые 

Дома 

отдыха 

локомо-

тивных 

бригад 

Благоустрой-

ство зданий 

Линии наруж-

ного электро-

освещения  

 Аппарат 

сварочный 

Шкаф для 

спецодежды 

железный 

 

На рисунках 5.3 и 5.4 в качестве примера приведены отдельные объекты 

основных средств по группе «машины и оборудование» для двух подразде-

лений локомотивного хозяйства: пункта экипировки и ремонтного цеха ло-

комотивного депо. 

Путевое хозяйство железной дороги в единой технологии процесса пе-

ревозок должно обеспечить безотказную работу инфраструктуры пути при 

соблюдении всех нормативов по безопасности движения. Выполнение дан-

ной функции определяет комплекс работ, осуществляемых дистанциями пу-

ти, в составе которых можно выделить работы по текущему содержанию 

пути и всем видам ремонта: капитальному, среднему и подъемочному.  

Для выполнения всех видов работ, обеспечивающих безотказное и без-

опасное продвижение всех поездов и подвижного состава, предприятия пу-

тевого хозяйства имеют соответствующие современные основные средства, 

перечень которых приведен в таблице 5.2. 

 

 
 

Рисунок 5.3 – Пункт экипировки тепловозов 

 

 
 

Рисунок 5.4 – Ремонтный цех локомотивного депо  
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Таблица 5.2 – Объекты основных средств дистанции пути 
 

Основные средства по видам групп 

Здания Сооружения 
Передаточные 

устройства 

Транспортные 

средства 

Машины и 

оборудование 
Инвентарь 

Администра-

тивно-

хозяйственное 

Мост желе-

зобетонный 

Пневмообду-

вка сортиро-

вочной горки 

Дрезина 

грузовая и 

служебная 

Шкаф сило-

вой 

Шурупо-

верт 

Пункт сбора 

монтеров пути 

Мост ме-

талличе-

ский 

Устройство 

очистки от 

снега на 

мосту 

Автоматриса Зарядное 

устройство 

Рихтовщик 

Мастерские по 

ремонту путе-

вой техники 

Путепровод 

железобе-

тонный 

Тепловая 

сеть 

Мотовоз Блок питания Рельсорезка 

Бытовое поме-

щение монтеров 

на станции 

Пешеход-

ный мост 

Наружные 

сети канали-

зации и во-

допровода 

Мототележка  Электроагре-

гат, ультра-

звуковой 

дефектоскоп 

Шпалопод-

бойка 

Кладовые бри-

гадира монте-

ров пути на 

станции 

Труба же-

лезобетон-

ная под 

железнодо-

рожный 

путь 

Сети элек-

троснабже-

ния коллек-

тора 

Автомобиль 

УАЗ 

Генераторная 

установка 

Рельсосвер-

лилка 

Кладовая запаса 

МВСП 

Подъездные 

пути 

Наружный 

газопровод 

Автомобиль-

мастерская 

Бензоагрегат Рельсо-

шлифовалка 

Пункт обогрева 

монтеров пути 

Укрепи-

тельные 

сооружения 

Устройство 

электро-

обогрева 

Прицеп трак-

торный 

Гелеосистема 

с солнечным 

коллектором 

Ключ путе-

вой универ-

сальный 

Здание стре-

лочного поста 

Водоотво-

ды 

Теплотрасса 

к зданию 

пункта сбора 

монтеров 

пути  

Автомобиль-

фургон с 

кузовом 

Устройство 

технологиче-

ского подо-

грева 

Электро-

шпалопод-

бойка 

Здание дежур-

ного переезда 

Железно-

дорожный 

путь и 

верхнее 

строение 

пути 

Дождевая 

канализация 

 Компрессор 

передвижной 

Домкрат 

путевой 

Здание компрес-

сорной станции 

Переезд Контрольно-

габаритное 

устройство 

 Стенд для 

сборки стре-

лочных пере-

водов 

Рельсо-

шлифоваль-

ный станок 

 

Окончание таблицы 5.2 
 

Здания Сооружения 
Передаточные 

устройства 

Транспортные 

средства 

Машины и 

оборудование 
Инвентарь 

Гараж Резервуар 

для хранения 

горючего 

Линии элек-

тропередач 

 Снегоубо-

рочная ма-

шина 

Станок 

рельсорез-

ный 

 Комплекс 

очистных 

сооружений 

Фекальная 

канализация 

 Станок вер-

тикально-

сверлильный 

Шаблон 

путевой 

  

Вагонное депо, как основное предприятие вагонного хозяйства, должно 

обеспечить процесс перевозки исправным парком грузовых вагонов, при 

этом последние не входят в состав основных средств предприятия и не чис-

лятся на его балансе. В составе выполняемых технологических операций 

депо выделяют работы по текущему осмотру вагонов в проходящих поездах, 

последующим текущему отцепочному или безотцепочнонту и деповскому 

ремонтам. В таблице 5.3 приведены виды объектов основных средств вагон-

ного депо, сгруппированные по натурально-вещественному составу, способ-

ствующие выполнению основных технологических операций.  
 

Таблица 5.3 – Объекты основных средств вагонного депо 
 

Основные средства по видам групп 

Здания Сооружения 
Передаточные 

устройства 

Транспорт-

ные средства 

Машины и 

оборудование 
Инвентарь 

Производствен-

ное помещение 

(колесный цех)  

Подкрано-

вый путь 

Канализаци-

онная сеть 

Электроте-

лежка 

Передвижной 

и стационар-

ный стенды 

для испытания 

тормозов 

Пневмо-

гайковерт 

Здание специа-

лизированное 

складов, торго-

вых баз, матери-

ального снабже-

ния, хранилищ 

Площадка 

для хране-

ния оборот-

ного парка 

колесных 

пар 

Воздухопро-

водная сеть 

 Электросило-

вой шкаф, 

сварочный 

аппарат 

Роллет 

защитный 

AER-44S 

Здание специа-

лизированное 

автоконтрольно-

го пункта 

Участок 

узколиней-

ного желез-

нодорожно-

го полотна 

Сварочная 

линия 

 Прибор для 

контроля 

наружного 

диаметра 

колесных пар 

Шкаф 

учета 

ЩУР-01 

Служебно-

бытовое помеще-

ние ПТО, поме-

щение осмотрщи-

ков вагонов 

Подкрано-

вый путь 

Силовая ли-

ния элек-

тродомкратов 

 Машина мой-

ки колесных 

пар 

Стеллаж 

для авто-

сцепок 
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Окончание таблицы 5.3 
 

Здания Сооружения 
Передаточные 

устройства 

Транспорт-

ные средства 

Машины и 

оборудование 
Инвентарь 

Склад ГСМ, 

компрессорная 

ПТО 

Площадка 

для мусоро-

контейнеров 

Тепловая 

сеть 

 Станок свер-

лильный, 

универсаль-

ный заточный 

Контейнер 

195 

Здание кипя-
тильни (кубовой) 

Ограждение 
металличе-
ское 

Троллейная 
линия козло-
вого крана 

 Воздухоохла-
дитель 

Верстак 
слесарный 

Здание текущего 
ремонта вагонов 

Забор с 
металличе-
ский сетча-
тый ограж-
дения возду-
хосборников 

Водопровод 
хоз. питьевой 
противопо-
жарный 

 Кран-балка, 
кран мостовой, 
консольно-
подъемное 
поворотное 
устройство 

Тиски 
слесарные 

Административ-
ное здание 

Дорога 
автомо-
бильная 

Теплотрасса 
пункта под-
готовки 
вагонов 

 Лебедка элек-
трическая 

Часы 
цифровые 

Производствен-
ное помещение 

Информа-
ционный 
стенд 

Наружные 
сети тепло-
снабжения  

 Домкратная 
установка 

Шкаф 
одежный 

 

Приведенные в таблицах 5.1–5.3 основные средства по трем важнейшим 

отраслевым хозяйствам позволяют сделать вывод о том, что прослеживается 

взаимосвязь между функцией хозяйства в единой технологии перевозок и 

спецификой видов его объектов основных средств. 

Для остальных отраслевых хозяйств указанная взаимосвязь сохраняет-

ся. В таблице 5.4 приведен перечень объектов основных средств по осталь-

ным отраслевым хозяйствам. 

 
Таблица 5.4 – Виды основных средств отраслевых хозяйств железной дороги 
 

Хозяйство Объекты основных устройств 

Пассажирское 
Здания; вагоны пассажирские; оборудование: для обмывки и 

экипировки вагонов, продажи билетов, залов ожидания, прие-

ма и отправления поездов 

Сигнализации и 

связи 

Автоблокировка; диспетчерская централизация; электрическая 

централизация устройств для обслуживания пассажиров; теле-

фонно-телеграфная станция; поездная дистанционная радио-

связь; контрольно-измерительный пункт; транспортная техни-

ка для доставки работников к месту работы и др. 

Электрификации и 

энергоснабжения 

Линии электропередач; трансформаторные станции и другое 

оборудование для передачи электроэнергии; транспортные 

средства и оборудование для обслуживания линий электропе-

редач 

Окончание таблицы 5.3 
 

Хозяйство Объекты основных устройств 

Гражданских 

сооружений 

Подъемные краны; машины; бетономешалки и другая строи-

тельная техника; склады для хранения строительных материа-

лов 

 

В балансах предприятий отраслевых хозяйств в качестве основных объ-

ектов отражаются именно те, обслуживание которых определяют функцию 

подразделения в перевозочном процессе.  

 
5.4 Износ, амортизация и воспроизводство основных средств  
 

Основные средства отраслевых хозяйств, участвующие в процессе пере-

возок, постепенно утрачивают свои первоначальные характеристики вслед-

ствие их эксплуатации и естественного изнашивания и подлежат замене по 

мере их физического, а также морального износа. 

Износ основных средств  это частичная или полная утрата основными 

средствами свойств и стоимости как в процессе эксплуатации, так и при их 

бездействии. Различают два вида износа основных средств, показанных на 

рисунке 5.5, – физический и моральный 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Физический износ – это утрата основными средствами своей потре-

бительской стоимости в результате изнашивания деталей, воздействия есте-

ственных природных факторов и агрессивных сред. Физический износ мо-

жет быть двух видов: продуктивный и непродуктивный. 

Продуктивный 

(полный,  

частичный) 

Непродуктив-

ный (полный,  

частичный) 

В результате сниже-

ния стоимости обору-

дования из-за уде-

шевления производ-

ства его аналогов 

В результате  

появление бо-

лее совершен-

ных моделей 

оборудования 

Виды износа 

Физический Моральный 

Рисунок 5.5 – Виды износа основных средств 
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Продуктивный физический износ – потеря стоимости в процессе эксплуа-

тации, непродуктивный износ характерен для основных средств, находящих-

ся на консервации вследствие естественных процессов старения.  

Различают полный и частичный износ основных средств. Полный износ 

предусматривает полную замену изношенных основных средств путем ново-

го капитального строительства или приобретения новых основных средств.  

Частичный износ компенсируется осуществлением капитального ремон-

та основных средств. 

Моральный износ  характеризуется, прежде всего, тем, что он насту-

пает до физического износа, т. е. основные средства физически можно ис-

пользовать, но экономически это неэффективно. 

Моральный износ проявляется в том, что устаревшие основные средств по 

своей конструкции, производительности, экономичности, качеству выпускаемой 

продукции отстают от новейших образцов. При этом моральный износ проявля-

ется в двух формах: 

1) обесценивание машин такой же конструкции, что выпускались и раньше, 

вследствие удешевления их воспроизводства в современных условиях;  

2) обесценивание машин, физически еще годных, вследствие появления 

новых, более технически совершенных и производительных, которые вытес-

няют старые. Дальнейшая эксплуатация старых машин по сравнению с но-

выми приводит к росту издержек производства, т.е. использование новых 

машин экономически эффективнее.  

Несвоевременная замена морально устаревших основных средств приво-

дит к тому, что на них производится более дорогая и худшего качества про-

дукция по сравнению с изготавливаемой на более совершенных машинах и 

оборудовании, что недопустимо в условиях рыночной конкуренции. 

Основным источником покрытия затрат, связанных с обновлением ос-

новных средств, являются собственные ресурсы предприятий. Они накапли-

ваются в течение всего срока службы основных средств в виде амортизаци-

онных отчислений. 

Назначение амортизационных отчислений состоит в накоплении де-

нежных средств в размерах, необходимых для воспроизводства в натураль-

ной форме выбывающих из производства по истечении нормативного срока 

службы основных средств или их полезного использования.  

Срок полезного использования основных средств – период, в течение ко-

торого в результате использования основные средства призваны приносить 

доход или служить для целей деятельности организации. 

В современной практике хозяйствующих субъектов амортизация объектов 

основных средств начисляется одним из способов, приведенных на рисунке 5.6. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 

Рисунок 5.6 – Способы начисления амортизации  

 

При линейном способе начисление амортизации (А) производится 

равномерно, исходя из первоначальной или переоцененной стоимости объ-

екта основных средств и нормы амортизации, исчисленной из срока службы 

или срока полезного использования этого объекта:  
 

              
,

1
ОПФ

100

аНОПФ
А перв(пер)

перв(пер)

n
  

(5.1) 

где перв(пер)ОПФ  – первоначальная или переоцененная стоимость объекта; 

                         На  норма амортизации; 

                             n  нормативный срок службы (срок полезного использования).  

Линейный способ начисления амортизации является самым распростра-

ненным. Его достоинства – стабильность и пропорциональность в отнесении 

на себестоимость перевозок, простота и высокая точность расчетов. Линей-

ный способ целесообразно применять в том случае, когда можно предполо-

жить, что доходы, получаемые от объекта основных средств, одинаковы в 

каждом периоде на протяжении срока его эксплуатации, т. е. уменьшение 

полезности объекта происходит равномерно.  

Но равномерное начисление амортизации не обеспечивает концентрацию 

ресурсов, необходимую для быстрой замены объектов основных средств, 

подверженных активному влиянию морального износа. 
Стимулирующая роль амортизации существенно возрастает с примене-

нием методов ускоренной амортизации, которая позволяет быстрее 
списать стоимость основных средств на себестоимость продукции, умень-
шая тем самым налогооблагаемую базу налога на прибыль организации. В 
практике разных стран этот метод рассматривается как способ для скорей-

Способы начисления амортизации 

Линейный Нелинейный Производительный 

Суммы чисел лет Уменьшаемого остатка 

Прямой Обратный 
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шего обновления основных средств и как механизм снижения инфляцион-
ных потерь. К преимуществам метода ускоренной амортизации можно отне-
сти быстрое возмещение значительной части затрат, при этом выигрыш до-
стигается за счет фактора времени. 

К способам ускоренной амортизации относятся способ уменьшаемого 
остатка и прямой способ суммы чисел лет. 

При способе уменьшаемого остатка годовая сумма начисленной амор-
тизации рассчитывается исходя из остаточной стоимости основных средств 
на начало года и нормы амортизации, исчисленной исходя из срока полезно-
го использования этого объекта и коэффициента ускорения (от 1 до 2,5 раза), 
принятого организацией: 

          
,

100

На
остОПФА

к
  (5.2) 

 

где   к  коэффициент ускорения. 
Суть применяемого метода состоит в том, что величина амортизацион-

ных отчислений, относимых на себестоимость продукции, будет уменьшать-
ся с каждым последующим годом эксплуатации указанного объекта.  

Прямой способ суммы чисел лет заключается в определении годовой 
суммы амортизационных отчислений исходя из первоначальной стоимости 
объекта  основных средств и отношения, в числителе которого – число лет, 
остающихся до конца срока полезного использования объекта, а в знамена-
теле – сумма чисел лет срока полезного использования объекта: 

 

              ,ОПФА
СЧЛ

ЧЛ
перв  (5.3) 

 

где   ЧЛ  число лет, остающихся до конца срока полезного использования  
                  объекта основных средств; 
      СЧЛ – сумма чисел лет срока полезного использования объекта 
 

           .
2

1)(
СЧЛ




nn
 (5.4) 

 

Способы ускоренной амортизации с точки зрения финансового планиро-
вания предпочтительны тем, что позволяют уже в начале эксплуатации спи-
сать большую часть стоимости основных средств. Далее темп списания за-
медляется, что обеспечивает снижение себестоимости продукции. 

Обратный способ суммы чисел лет является методом замедленной амор-
тизации, позволяющим в первые годы использования объекта основных 
средств начислять минимальные суммы амортизации с постепенным ростом 
указанных сумм в последующие годы.  

Обратный способ суммы чисел лет заключается в определении годовой 
суммы амортизационных отчислений исходя из первоначальной стоимости 

объектов основных средств и отношения, в числителе которого – разность 
срока полезного использования и числа лет, остающихся до конца срока по-
лезного использования объекта, увеличенная на 1, а в знаменателе – сумма 
чисел лет срока полезного использования: 
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Производительный способ  начисления амортизации заключается в 
том, что размер амортизационных отчислений находится в прямой зависи-
мости от количественных параметров использования объекта основных 
средств в каждом конкретном отчетном периоде. 

Этот способ заключается в начислении амортизации исходя из первоначаль-
ной стоимости объекта основных средств и отношения натуральных показате-
лей объема продукции (работ, услуг), выпущенной (выполненных) в текущем 
периоде, к производственному ресурсу данного объекта. 

Амортизационные отчисления производительным способом рассчитыва-
ются в каждом отчетном году по формуле: 
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где  ОПРt  прогнозируемый в течение срока эксплуатации объекта объем 
продукции (работ, услуг) в году t; 

  
nt ,,1   годы срока полезного использования объекта. 

В каждом предприятии отраслевого хозяйства процесс физического и мо-
рального износа основных средств должен управляться. Основная цель этого 
управления – недопущение чрезмерного физического и морального износа ос-
новных средств, особенно их активной части, т. к. это может привести к нега-
тивным экономическим последствиям для организации. Управление этим про-
цессом происходит через проведение определенной политики воспроизводства 
основных средств. 

Воспроизводство основных средств – это непрерывный процесс их обнов-
ления путем приобретения новых, реконструкции, технического перевооруже-
ния, модернизации и капитального ремонта. Основная цель воспроизводства 
основных средств – обеспечение предприятий основными средствами в доста-
точном  количественном составе и рабочем состоянии.  

Процесс воспроизводства основных средств может осуществляться за 

счет различных источников. Денежные средства для воспроизводства основ-

ных средств могут поступать по следующим каналам: 

– как вклад в уставной капитал организации; 

– в результате капитальных вложений; 

– в результате безвозмездной передачи; 

– вследствие аренды. 
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5.5 Показатели движения, состояния и использования 
      основных средств 
 

Использование основных средств отраслевых хозяйств, как одного из 

важнейших факторов производства, должно постоянно оцениваться и учи-

тываться при формировании стратегии их дальнейшего использования в эф-

фективном режиме. С этой целью, для формирования соответствующей ин-

формации разработана система показателей, которая позволяет дать оценку 

движения, состояния и использования основных средств в каждом хозяйстве 

железной дороги. 

В составе показателей, характеризующих движение основных средств, 

можно выделить следующие коэффициенты:  поступления, обновления, 

ввода, выбытия, ликвидации, прироста. В таблице 5.4 приведена экономиче-

ская сущность и порядок расчета всех коэффициентов. 
При выборе показателей, характеризующих степень обновления основ-

ных средств, следует учитывать такую его особенность, что оно осуществля-
ется в двух различных формах: 

– либо за счет замены устаревших и изношенных средств; 
– либо за счет направления дополнительных инвестиций в новую технику 

с целью модернизации. 

Требованиям интенсификации и повышения эффективности производства в 

наибольшей степени соответствует такое обновление, при котором в первую 

очередь достигаются своевременные выбытие и замена устаревших основных 

средств. Поэтому в системе показателей для характеристики процесса обновле-

ния важное место принадлежит коэффициенту замены основных средств (kзам), 

который определяется как отношение стоимости выбывших по причине ветхо-

сти и износа (ликвидированных) за отчетный период основных средств (ОПФликв) 

к стоимости вновь введенных новых основных средств (ОПФвв): 
 

         
.

ОПФ

ОПФ

вв

ликв
зам k  (5.13) 

Показателями, с помощью которых можно оценить состояние основных 
средств, являются коэффициенты годности и износа. 

Коэффициент годности (kгодн) рассчитывается отношением остаточной 
стоимости основных средств (величина недоамортизированной стоимости) 
(ОПФост) к первоначальной стоимости на конец периода (ОПФперв): 
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(5.14) 

 

 

Таблица 5.4 – Показатели движения основных средств  

Показатели Экономическая сущность Порядок расчета 

Коэффициент 
поступления  
(kп) 
 

Показывает долю всех посту-
пающих в отчетном периоде 
основных средств в их общем 
объеме на конец этого периода 

кон

пост
п

ОПФ

ОПФ
k  (5.7) 

Коэффициент 
обновления  
(kобн) 

 

Показывает, какую часть в 
общем объеме основных 
фондов составляют из числа 
поступивших новые средства 
труда. 

кон

нов
обн

ОПФ

ОПФ
k  (5.8) 

Коэффициент 
ввода  
(kвв) 

Характеризует интенсивность 
ввода в действие основных 
средств кон

вв
вв

ОПФ

ОПФ
k  (5.91) 

Коэффициент 
выбытия  
(kв) 

 

Показывает, какая часть основ-
ных средств в отчетном перио-
де выбыла по разным причи-
нам нач

выб
в

ОПФ

ОПФ
k  

(5.10) 

Коэффициент 
ликвидации  
(kл) 

 

Показывает, какая доля основ-
ных средств, имевшихся у орга-
низации на начало года, ликви-
дирована за год по причине 
ветхости и полного износа 

нач

ликв
л

ОПФ

ОПФ
k  

(5.11) 

Коэффициент 
прироста  
(kпр) 

Показывает изменение стоимо-
сти основных средств за отчет-
ный период нач

выбпост
пр

ОПФ

ОПФ-ОПФ
k

 
(5.12) 

Условные обозначения в формулах:  

ОПФнач, ОПФкон – стоимости основных средств на начало и конец периода; 

ОПФпост, ОПФнов – стоимости поступивших в отчетном периоде основных средств и 

новых основных средств; 

ОПФвв, ОПФвыбч  – стоимости введенных в эксплуатацию и выбывших основных 

средств в отчетном периоде; 

ОПФликв – стоимость ликвидированных в отчетном периоде основных средств по при-

чине ветхости и полного износа. 

 
Коэффициент износа (kизн) определяется отношением суммы износа (ве-

личины амортизации) (А) к первоначальной стоимости основных средств на 
конец периода (ОПФперв) отдельно для каждого вида основных средств: 
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(5.15) 

Для оценки эффективности использования основных средств в отрас-
левых хозяйствах железной дороги используют такие обобщающие показа-
тели, как фондоотдача, фондоемкость, фондовооруженность, фондоосна-
щенность. 
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Фондоотдача  (ФО) – наиболее обобщающий показатель, характеризу-
ющий уровень использования основных средств. Он определяется как отно-
шение объема выполненных работ в соответствующих измерителях (для от-
деления железной дороги – объема перевозок в приведенных тонно-

километрах) ( Pl ), доходов (Д) или прибыли (П)) к среднегодовой стоимо-

сти основных производственных средств ( ОПФ ): 
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(5.16, 5.17, 5.18) 

 

Фондоотдача измеряется количеством продукции в тонно-километрах, в 
рублях дохода или прибыли, приходящихся на один рубль основных средств. 
Фондоотдача, рассчитанная по формуле (5.18) и выраженная в процентах, еще 
называется рентабельностью основных средств (фондорентабельностью) ,  
которая характеризует процент прибыльности основных производственных 
средств, вовлеченных в процесс перевозок.  

С помощью показателя фондоотдачи сопоставляют темпы роста всего объема 
функционирующих основных средств с темпами роста объема перевозок (выпол-
ненных работ). Если темпы роста последнего опережают динамику основных 
средств, считается, что эффективность их использования увеличилась (фондоот-
дача возросла), если наоборот, – то эффективность использования основных 
средств уменьшилась. 

Несмотря на большое общеэкономическое и отраслевое значение роста 
фондоотдачи, ее динамика должна оцениваться одновременно с другими 
показателями эффективности производства. 

Величина, обратная фондоотдаче, – фондоемкость  (ФЕ), которая от-
ражает размер основных производственных средств, необходимых для про-
изводства единицы продукции. Фондоемкость определяется как отношение 
среднегодовой стоимости основных производственных средств к объему 
выработанной продукции в натуральном или денежном выражении: 
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(5.19, 5.20) 

 

Фондоемкость используется при выборе наиболее эффективных путей 
технического прогресса, в ценообразовании, в разработке планов. 

Фондовооруженность  (ФВ) – важнейший показатель, характеризую-
щий обеспеченность работников основными производственными средства-
ми. Фондовооруженность труда определяется как отношение среднегодовой 

стоимости основных производственных средств ( ОПФ ) к среднесписочной 

численности персонала (ССЧ): 
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ОПФ
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(5.21) 

Фондовооруженность повышает фондоотдачу в том случае, если темпы 
роста производительности труда опережают темпы ее роста.  

Специфическим показателем для железнодорожного транспорта является 
показатель фондооснащенности  (Фоснащ), рассчитываемый на уровне 
Управления железной дороги.  Он представляет собой количество основных 
производственных средств, приходящееся на 1 километр эксплуатационной 

длины дороги ( путиэкспл.l ): 
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(5.22) 

При управлении основными средствами, необходимо, прежде всего, до-

биваться рационального их использования. Поэтому в отраслевых хозяй-

ствах должны постоянно анализироваться показатели фондоотдачи, их ди-

намика, разрабатываться мероприятия по повышению эффективности ис-

пользования основных средств. 

 

5.6 Экономическая сущность оборотных средств,  
      их состав и структура  
 

В составе средств производства железнодорожного транспорта, кроме ос-

новных средств выделяют оборотные средства.  

Оборотные средства, как предметы труда,  полностью потребляются и пере-

носят свою стоимость на продукцию в течение одного года или операционного 

цикла (от момента приобретения запасов до момента поступления денежных 

средств от реализации продукции, работ, услуг). Оборотные средства, являющие-

ся краткосрочными активами, включают в себя наличные средства (деньги, нахо-

дящиеся в кассе и на депозитных банковских счетах), дебиторскую задолженность 

(счета, предъявленные к оплате), расходы будущих периодов (или заранее опла-

ченные расходы, например арендная плата, страховые взносы), материально-

производственные запасы. 

На железнодорожном транспорте есть отличительные особенности в движе-

нии оборотных средств: после завершения процесса производства оборотные 

средства не принимают товарную форму. Причиной такой особенности является 

тот факт, что железнодорожный транспорт продает сам процесс производства 

(процесс перевозок), а не созданный товар в виде новой вещи.  

Для успешной хозяйственной деятельности оборотные средства должны 

быть минимальны, но достаточны для  бесперебойной работы организации. При 
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управлении оборотными средствами и для эффективного их использования 

необходимо иметь информацию об их составе и структуре. 

Под составом оборотных средств  понимают совокупность элемен-

тов, образующих оборотные средства. Состав каждой из выделенных групп 

оборотных средств показан на рисунке 5.7. 

Оборотные средства включают в себя оборотные производственные фон-

ды и фонды обращения: 
– оборотные производственные фонды вступают в производство в своей 

натуральной форме и в процессе изготовления продукции целиком потреб-
ляются, перенося свою стоимость на создаваемый продукт; 

–  фонды обращения связаны с обслуживанием процесса обращения товаров. 
Они не участвуют в образовании стоимости, а являются ее носителями. 

В составе оборотных производственных фондов, выделяют, прежде всего, 
предметы труда, которые включают сырье, основные материалы и покупные по-
луфабрикаты, вспомогательные материалы, топливо, тара, запасные части и т. п. 

Предметы в обороте и инструменты – это средства труда со сроком службы 
не более одного года или стоимостью, определенную законодательством.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Расходы будущих периодов – невещественные элементы оборотных фон-
дов, включающие затраты на подготовку и освоение новой продукции, кото-
рая производится в данном периоде, но относятся на продукцию будущего 
периода. Например, затраты на конструирование и разработку технологии 
новых видов изделий, на перестановку оборудования. 

Совокупность денежных средств, авансированных для создания и ис-
пользования оборотных производственных фондов и фондов обращения, 
представляет собой оборотный капитал. Оборотные средства можно клас-
сифицировать по различным признакам (рисунок 5.8). 

Оборотные средства по степени их ликвидности  подразделяются на 
быстрореализуемые и медленно реализуемые средства.  

К быстрореализуемым оборотным средствам относятся, прежде всего, 
деньги в кассе или на счетах в банках (это первоклассные ликвидные сред-
ства, находящиеся в немедленной готовности для расчетов). Далее в эту 
группу относят краткосрочные финансовые вложения (депозиты, ценные 
бумаги, товары и имущество, приобретенные с целью перепродажи); реаль-
ная дебиторская задолженность, товары отгруженные, но не оплаченные в 
срок. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Рисунок 5.7 – Состав оборотных средств 

Рисунок 5.8 – Классификация оборотных средств 

Классификационный признак Виды оборотных средств 

Место и роль в процессе 

производства 

Средства, вложенные в производственные 

запасы. 

Средства, вложенные в незаконченную 

продукцию. 

Средства в виде готовой продукции. 

Денежные средства 

 

 
Степень ликвидности 

 

Быстрореализуемые. 

Медленно реализуемые 

 

Степень нормирования 
Нормируемые. 

Ненормируемые 

 

Источник формирования 
Собственные. 

Заемные 

 

Средства предприятия, вложенные в 

запасы готовой продукции, товары 

отгруженные, но не оплаченные 

Средства в расчетах (дебитор-

ская задолженность) 

Денежные средства в кассе и на 

счетах 

Оборотные средства 

Средства в сфере производства 

(оборотные производственные 

фонды) 

Средства в сфере обращения 

(фонды обращения) 

Предметы труда  
 

 Предметы в обороте  

и инструменты 

Незавершенное производство и 

полуфабрикаты собственного 

изготовления 

Расходы будущих периодов 
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Медленно реализуемыми оборотными средствами являются полуфабри-
каты, незавершенное производство, залежалые товары на складе, сомни-
тельная задолженность. 

Состояние оборотных средств и их эффективность зависят от оптималь-
ного соотношения быстро и медленно реализуемых (ликвидных и медленно 
ликвидных) оборотных средств (активов). 

По степени нормирования  оборотные средства делятся на нормиру-
емые и ненормируемые. Нормируемые (планируемые) оборотные средства – 
это средства, вложенные в сферу производства, а также в готовую продук-
цию на складе. По этим средствам устанавливают нормативы, которые от-
ражают минимальную потребность в них для нормальной деятельности 
предприятия. Ненормируемые оборотные средства отражают состояние рас-
четно-платежной дисциплины, позволяют определить денежные ресурсы, 
которые можно использовать для погашения финансовых обязательств. К 
ненормируемым оборотным средствам, кроме денежных средств, также от-
носятся товары отгруженные и средства в расчетах. Наличие ненормируе-
мых оборотных средств не означает, что их величина бесконтрольна. В каж-
дой организации через систему кредитования и расчетов осуществляется 
управление ненормируемыми элементами оборотных средств. 

По источникам формирования  оборотные средства делятся на соб-
ственные и заемные.  

За счет собственных оборотных средств покрывается постоянная по-
требность организации в минимальных производственных запасах, незавер-
шенном производстве, готовой продукции на складе. Собственные оборот-
ные средства обеспечивают организации финансовую самостоятельность и 
вместе с собственными основными средствами составляют ее материально-
техническую базу. 

Первоначально формирование собственного капитала осуществляется в 
момент создания организации. Она обеспечивается основными и оборотны-
ми средствами, необходимыми для осуществления хозяйственной деятель-
ности в размерах, определенных учредительными документами. В этих це-
лях в зависимости от организационно-правовых форм формируется устав-
ный капитал. 

В дальнейшем пополнение оборотных средств, авансируемых организа-
цией на возобновление производственного цикла, осуществляется за счет 
полученной прибыли.  

В каждой организации кроме собственных источников пополнения обо-
ротных средств имеются средства, приравненные к собственным (их назы-
вают планируемая кредиторская задолженность), – это средства, не принад-
лежащие организации, но постоянно находящиеся в обороте и используемые 
на вполне законных основаниях: 

– минимальная переходящая задолженность по оплате труда, отчислени-
ям в бюджет, которая обусловлена естественным расхождением между сро-

ком начисления и датой выплаты заработной платы, перечисления обяза-
тельных платежей; 

– минимальная задолженность по резервам на покрытие предстоящих 
расходов и платежей; 

– задолженность поставщикам по неотфактурованным поставкам и ак-
цептованным расчетным документам, срок оплаты которых не наступил; 

– задолженность заказчикам по авансам и частичной оплате (предоплате) 
продукции; 

– задолженность бюджету по некоторым видам налогов, начисление ко-
торых происходит раньше срока платежа. 

В процессе производственно-хозяйственной деятельности у организации 
нередко появляется по различным причинам дополнительная потребность в 
финансовых ресурсах, которая покрывается за счет заемных средств 
(например, кредитов банков). 

Наличие собственных и заемных средств в обороте объясняется особен-
ностями организации производственного процесса. Перед каждой организа-
цией стоит задача поддержания оптимальной пропорции между собствен-
ными и заемными средствами, которая характеризует ее финансовую устой-
чивость. Считается, что постоянная минимальная сумма средств для финан-
сирования потребностей производства обеспечивается собственными обо-
ротными средствами. Временная потребность в средствах, возникшая под 
влиянием зависящих и не зависящих от организации причин, покрывается за 
счет заемных средств. 

Под структурой оборотных средств  понимаются соотношения (в 
виде долей, процентов), которые складываются между составными частями 
оборотных средств или отдельными элементами. 

Состав и структура оборотных средств на каждом предприятии различна 
и зависит от множества факторов производственного, организационного и 
экономического характера, среди которых можно выделить следующие: 

– отраслевые особенности производства и характер деятельности; 
– сложность производственного цикла и его длительность; 
– стоимость запасов и их роль в производственном процессе; 
– условия поставки и ее ритмичность; 
– порядок расчетов и расчетно-платежная дисциплина; 
– выполнение взаимных договорных обязательств.  
Эффективность процесса перевозок на транспорте в значительной степе-

ни зависит от бесперебойного обеспечения материалами, топливом, запас-
ными частями и т. д. Недостаток оборотных средств затрудняет материаль-
но-техническое снабжение, осложняет хозяйственные связи с поставщиками. 
В свою очередь оборотные средства находятся под воздействием основных 
средств. Повышение эффективности использования последних увеличивает 
объем производства и тем самым ускоряет оборачиваемость оборотных 
средств. 
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Количественное соотношение основных и оборотных средств в отраслях 
национальной экономики является неодинаковым. В промышленности на до-
лю оборотных средств приходится примерно 30 %, а на транспорте – до 10 %. 
Такое соотношение основных и оборотных средств отражает специфику 
транспорта, где не создается нового продукта, поэтому не возникает потреб-
ности в создании соответствующих запасов сырья и материалов, кроме того 
отсутствует незавершенное производство и затраты на него, запасы готовой 
продукции.  

 
5.7 Оборотные средства отраслевых хозяйств железной дороги  
      и их нормирование      
 

Оборотные средства предприятий отраслевых  хозяйств определяются 

их основной функцией в единой технологии процесса перевозок и  особен-

ностями выполняемых  технологических операций. В таблице 5.5 приведены 

наиболее значимые при потреблении оборотные средства по основным от-

раслевым хозяйствам. 

Стратегия управления оборотными средствами основывается на обеспе-

чении платежеспособности предприятия и определении оптимального объе-

ма, структуры оборотных средств и источников их формирования. 
 
Таблица 5.5 – Виды потребляемых оборотных средств по отраслевым 

                           хозяйствам железной дороги 
 

Хозяйство железной дороги Оборотные средства 

Локомотивное Топливо, смазочные и обтирочные ма-
териалы, запасные части для ремонта 
локомотивов 

Путевое Запчасти и материалы для текущего со-
держания и ремонта, материалы верхнего 
строения пути, инструмент, инвентарь 

Вагонное Колесные пары, автосцепка, башмак, 
колодка тормозная, эмаль, гвозди и дру-
гие запасные части для ремонта 

Сигнализации и связи Электроэнергия, запасные части, ка-
бельные нити, приборы микроэлектро-
ники, измерительные приборы и 
устройства, топливо, спецодежда, сред-
ства для охраны труда 

Электрификации и энергоснабжения Электроэнергия, запасные части для тех-

нического обслуживания и ремонта, спе-

цодежда и средства для охраны труда 

Пассажирское Вода, топливо, электроэнергия, сани-

тарно-гигиенические принадлежности, 

принадлежности для уборки вагонов в 

пути следования, продукты питания для 

обслуживания пассажиров 

Гражданских сооружений Строительные материалы, спецодежда, 

оборудование для ремонта 

 

Увеличение оборотных средств по сравнению с оптимальной потребно-

стью приводит к замедлению их оборачиваемости, и, наоборот, занижение 

их величины ведет к недостатку денежных средств и перебоям в производ-

стве. Поэтому всегда необходимо выбирать между уменьшением оборотных 

средств, положительно влияющим на рентабельность активов, и снижением 

общей ликвидности, которое может привести к неплатежеспособности пред-

приятия. Чем больше превышение текущих активов над текущими обяза-

тельствами предприятия, тем выше его ликвидность. При управлении обо-

ротными средствами предприятие должно периодически оценивать свои по-

требности в них и стремиться удерживать оборотные средства на необходи-

мом минимальном уровне. 

Для определения размеров оборотных средств применяется их нормиро-

вание, которое представляет собой установление оптимальной величины 

оборотных средств, необходимых для организации и осуществления нор-

мальной хозяйственной деятельности предприятия. 

Нормирование оборотных средств представляет собой процесс расчета их 

норм и нормативов. Нормы оборотных средств – это объем запаса по важ-

нейшим товарно-материальным ценностям, необходимым организации для 

обеспечения нормальной, ритмичной работы. Нормы представляют собой 

относительные величины, которые устанавливаются в днях запаса или в 

процентах к определенной базе (товарной или реализуемой продукции, объ-

ему основных средств) и показывают длительность периода, обеспеченного 

данным видом запасов материальных ресурсов. Норму устанавливают по 

каждому элементу оборотных средств, как правило, на определенный период 

времени (квартал, год), но их действие может быть и в течение более дли-

тельного периода.  

Норматив представляет собой сумму оборотных средств, необходимых 

для нормальной деятельности организации и является абсолютным стои-

мостным показателем, величина которого зависит от нормы оборотных 

средств, объема перевозок, цен на материальные ресурсы. 

Различают следующие  виды нормативов: 

–  частные – устанавливают по отдельным элементам оборотных средств 

и рассчитывают как произведение нормы в днях на соответствующий сред-

несуточный расход в денежном выражении; 

– общий, или совокупный – определяют по организации как сумму част-

ных нормативов. 

При  расчете нормативов   оборотных средств применяют три метода: 
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1) прямого счета; 

2) коэффициентов (коэффициентный); 

3) аналитический (опытно-статистический). 

Метод прямого счета основан на определении научно обоснованных 

норм запаса по отдельным элементам оборотных средств и норматива обо-

ротных средств, т. е. стоимостного выражения запаса, который рассчитыва-

ется по каждому элементу (частные нормативы) и в целом по нормируемым 

оборотным средствам (совокупный норматив). 

Достоинство этого метода состоит не только в том, что он позволяет 

определять нормативы оборотных средств с большей экономической обос-

нованностью, но и в том, что в процессе нормирования возникает возмож-

ность выявления резервов для улучшения материально-технического снаб-

жения, организации производства и улучшения всей деятельности данного 

предприятия.  

Метод коэффициентов (коэффициентный) применяют в тех случаях, ко-

гда в планируемом периоде не происходит существенных изменений в рабо-

те организации. При этом установление новых нормативов оборотных 

средств сводится к внесению поправок в действующие нормативы. С этой 

целью оборотные средства делят на две группы: зависящие от объема произ-

водства, для железнодорожного транспорта – от объема перевозок (сырье, 

материалы, затраты на незавершенное производство и готовую продукцию 

на складе) и независящие (запасные части, предметы в обороте, расходы бу-

дущих периодов). 

В нормативы оборотных средств первой группы вносят поправки на уве-

личение объема производства (перевозок) и ускорение оборачиваемости. По 

оборотным средствам второй группы нормативы рассчитывают на основе 

нормативов текущего года, т. е. плановая потребность определяется на 

уровне их среднефактических остатков. 

Аналитический метод (опытно-статистический) предполагает укруп-

ненный расчет оборотных средств в размере их среднефактических остатков. 

Данный метод предполагает учет различных факторов, влияющих на органи-

зацию и формирование оборотных средств, и используется в тех случаях, 

когда не предполагаются существенные изменения в условиях работы орга-

низации и когда средства, вложенные в материальные ценности и запасы, 

занимают большой удельный вес. 

Основным методом определения плановой потребности в оборотных 

средствах является метод прямого счета, при этом процесс нормирования 

осуществляется  последовательно, по этапам: 

I – разработка норм запаса по отдельным видам материальных ценностей 

всех элементов нормируемых оборотных средств; 

II – определения частных нормативов по каждому элементу оборотных 

средств; 

III – расчёт совокупного норматива по собственным нормируемым обо-

ротным средствам. 

Для обеспечения подразделений необходимыми средствами производства 

на Белорусской железной дороге создано специализированное предприятие 

дорожного подчинения УП «Белжелдорснаб», которое предусматривает по-

стоянную и оперативную работу по размещению заказов, заключению дого-

воров с предприятиями-поставщиками на поставку определенных матери-

альных ресурсов, а также по контролю за выполнением данных заказов. На 

отдельных территориях железной дороги снабжением занимаются отделы 

материально-технического снабжения (при каждом отделении железной доро-

ги). Организационная структура материально-технического обеспечения Бе-

лорусской железной дороги представлена на рисунке 5.9. 

Организация заготовления материальных  ресурсов на железной до-

роге осуществляется централизованно и децентрализовано.  

Централизованная организация снабжения материальными ресурсами яв-

ляется на железной дороге определяющей и осуществляется через: 

–  УП «Белжелдорснаб» (НХ) –  заготовление материалов, произведенных 

за пределами Республики Беларусь; 

– отделы материально-технического снабжения (ОМТС) отделений же-

лезной  дороги (НОД-1, НОД-2 и т. д.). 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Материальные ресурсы, которые должны быть заготовлены централизо-

ванно, регламентированы. Не включенные в данный перечень материальные 

ресурсы структурные подразделения имеют право (с разрешения вышестоя-

щей организации) заготавливать самостоятельно (децентрализованно) (рису-

нок 5.10). 

Однако не только широкая номенклатура запасных частей, деталей и 

Управление Белорусской 

железной дороги 

 

Белжелдорснаб (НХ) 

 

Отделения дороги (НОДы) 

 
ОМТС (НОДХ) 

 

Структурные подразделения  

 

Производственно-

технический отдел 

 

Рисунок 5.9 – Организационная структура материально-технического снабжения 

на Белорусской железной дороге 
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оборудования, обусловленная большим разнообразием применяемых на же-

лезнодорожном транспорте технических средств, усложняет работу органов 

материально-технического снабжения, но и наличие большого числа потре-

бителей – структурных подразделений с их специфическими особенностями. 

Эти потребители часто расположены в пунктах, отдаленных от сбытовых 

организаций, но по условиям работы требуют бесперебойного снабжения. 

Поэтому для обеспечения эффективной работы всех подразделений желез-

нодорожного транспорта приходится создавать на производственных скла-

дах большие и разнообразные по номенклатуре запасы деталей, материалов 

и оборудования, что позволяет обеспечивать безостановочный процесс про-

изводства на железной дороге: своевременную доставку грузов и пассажиров. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Организация  процесса  заготовления материальных ресурсов  

централизованным способом является технологически сложной и много-

этапной работой, которая  представлена схематично на рисунке 5.11. 

Процесс заготовления материальных ресурсов можно разделить на этапы. 

Первый этап процесса закупочной деятельности начинается с момента 

получения ОМТС заявок на поставку материальных ресурсов от подразделе-

ний железной дороги. Заявки бывают двух видов: разовые и годовые. Сро-

ком предоставления годовых заявок на поставку материальных ресурсов 

является период с 1 сентября до 1 декабря.  

Второй этап  закупочной деятельности – выбор поставщиков, т. е., если на 

складах органов МТС нет нужных материальных ресурсов, начинается поиск по-

ставщиков. Основная задача закупочного процесса заключается не только в 

том, чтобы найти поставщиков, но и заинтересовать наилучших из них, до-

стичь договоренности о минимальных ценах с одновременной гарантией 

высокого качества материальных ресурсов. В составе приведенных на ри-

сунке 5.11 поставщиков выделяют государственные и коммерческие органи-

зации Республики Беларусь, а также организации зарубежных стран. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

На третьем этапе проводятся переговоры с поставщиками и заключаются 

договоры на поставку материальных ресурсов. Так как железнодорожный транс-

порт отличается многообразием основных средств: железнодорожный путь, ис-

кусственные сооружения, многосерийный парк тепловозов, электровозов, дизель-

ных поездов, моторвагонных секций, грузовые и пассажирские вагоны разных 

типов, контактная сеть, тяговые подстанции, устройства автоматики, телемехани-

ки и связи, энергетические установки, путевые машины, механизмы, строительная 

техника, разнообразные станки и оборудование многочисленных и разных по 

профилю работы заводов и других промышленных, ремонтных, строительных 

предприятий и организаций, то и обширен круг поставщиков, с которыми осу-

ществляется заключение договоров. 

Рисунок 5.10 – Перечень материальных ресурсов, заготавливаемых 

                     централизованно и децентрализованно 

Отдельные виды комплектующих 

изделий 

Перечень  заготавливаемых материальных ресурсов 

Централизованно  Децентрализованно 

Топливо, 

горюче-смазочные материалы 

Агрегаты, узлы, конструкции для 

ремонта подвижного состава 

Материалы верхнего строения 

пути 

Форменная одежда 

Отдельные виды спецодежды (по 

индивидуальным заказам) 

Запасные части для ремонта ос-

новных средств 

Строительные материалы 

 

3 Заключение с поставщиками договоров 
на поставку материальных ресурсов 

4 Организация приёмки 

5 Поставка МР организаци-

ям-заказчикам 

1 Получение заявки на постав-

ку материальных ресурсов 

2  Выбор поставщика 

Государственные организации           

Коммерческие организации 

Организации зарубежных стран  

Разовые заявки 

Годовые заявки 

Рисунок 5.11 – Организация процесса заготовления материальных ресурсов в 

централизованном порядке 
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Четвертый этап материально-технического снабжения связан с организаци-

ей приемки материальных ресурсов, так как, отгрузив материальные ценности, 

поставщик одновременно высылает в адрес УП «Белжелдорснаб» платежные тре-

бования-поручения вместе с отгрузочными и другими сопроводительными доку-

ментами (спецификации, сертификаты, качественные удостоверения, счета-

фактуры, товарно-транспортные накладные и др.). Полученные от поставщиков 

документы проверяются на  соответствие отгрузки договорным условиям постав-

ки и ассортименту, количеству, цене, срокам поставки и т. п.  
На пятом этапе происходит передача (поставка)  материальных ресурсов 

структурным подразделениям железной дороги.  
Преимуществом централизованного заготовления материалов является: 
– отсутствие необходимости выбора поставщика и оформления сопут-

ствующей документации; 

– возможность получения необходимых материальных ресурсов при от-

сутствии денежных средств на расчетном счете структурного подразделения. 

 
5.8 Показатели эффективности использования оборотных средств 

 

Эффективное использование оборотных средств играет большую роль в 

обеспечении нормализации работы отраслевых хозяйств, повышении уровня 

рентабельности хозяйственной деятельности их предприятий и зависит от 

множества факторов. 

Обобщающим показателем эффективности использования оборотных 

средств является показатель рентабельности (Rобс), рассчитываемый как 

отношение прибыли (П) к среднегодовой величине оборотных средств 

( ОБС ): 

            
.100

ОБС

П
обс R  

 
(5.23) 

Для оборотных средств характерно постоянное движение, т. е. переход из 

одной стадии воспроизводственного процесса в другую, и смена форм стои-

мости. Поэтому эффективность использования оборотных средств определя-

ется скоростью их оборота, или оборачиваемостью, и продолжительностью 

одного оборота.  

Под оборачиваемостью оборотных средств понимается продолжитель-

ность полного кругооборота средств с момента их приобретения (покупки 

сырья, материалов, топлива и т.д.) до реализации продукции (перевозок) с 

зачислением выручки на доходный счет железной дороги. 

Скорость оборота оборотных средств  за определенный период времени и 

количество оборотов, совершаемых оборотными средствами организации, 

характеризует коэффициент оборачиваемости  ( обk ), который рассчи-

тывается по формуле 

        ,
ОБС

Д
об k  

 

(5.24) 

где Д – сумма доходов (объем реализованной (или товарной) продукции, 

выполненных работ и услуг).  

Коэффициент оборачиваемости показывает сумму доходов, приходящу-

юся на 1 рубль оборотных средств по среднему их наличию, и характеризует 

уровень производственного потребления оборотных средств.  

Продолжительность (длительность)  одного оборота в днях 

(tоб) показывает, за какой срок возвращаются средства в виде выручки от 

реализации. Определяется как отношение оборотных средств к однодневно-

му обороту или же как отношение длительности периода в днях (Т) к коли-

честву оборотов (kоб): 
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(5.25) 

где Т – число дней в планируемом периоде (длительность периода), (Т = 30; 

90; 360 дн.). 

Чем меньше длительность периода обращения или одного оборота обо-

ротных средств, тем при прочих равных условиях, организации требуется 

меньше оборотных средств. 

Обратный коэффициенту оборачиваемости коэффициент закрепле-

ния (загрузки)  оборотных средств (kз) показывает величину оборотных 

средств, затрачиваемых на каждый рубль дохода или реализованной (товар-

ной) продукции. Он рассчитывается следующим образом:  
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(5.26) 

Показатели оборачиваемости могут быть исчислены по всем оборотным 

средствам и по отдельным их элементам. 

Оборачиваемость оборотных средств может ускоряться или замедляться. 

При замедлении оборачиваемости в оборот вовлекаются дополнительные 

средства. При ускорении оборачиваемости оборотных средств происходит 

их высвобождение, которое бывает абсолютным и относительным. 

При абсолютном высвобождении сумма оборотных средств в анализиру-

емом периоде уменьшается по сравнению с базисным, при этом создается 

реальная возможность изъять средства для внутреннего перераспределения. 

Абсолютное высвобождение представляет собой прямое уменьшение по-

требности в оборотных средствах, которое происходит в тех случаях, когда 
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плановый объем производства (перевозок) выполнен при меньшем объеме 

оборотных средств по сравнению с плановой потребностью. 

Абсолютное высвобождение оборотных средств рассчитывается по формуле 
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ttt 
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(5.27) 

где 1
об
tt ttоб , – длительность одного оборота средств соответственно в базис-

ном и отчетном периодах, дн.; 

          
t

ОБС  – средние остатки оборотных средств за отчетный период; 

            Т – количество дней в отчетном периоде. 
Относительное высвобождение оборотных средств характеризуется 

уменьшением потребности в дополнительных средствах при увеличении 
объемов. Оно происходит в тех случаях, когда при наличии оборотных 
средств в пределах плановой потребности обеспечивается перевыполнение 
плана перевозок (производства продукции). При этом темп роста объема 
перевозок (производства) опережает темп роста остатков оборотных средств. 

Относительное высвобождение оборотных средств определяется по 

формуле 
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(5.28) 

где 
1

ОБС
t

, 
t

ОБС  – средняя стоимость оборотных средств соответственно в  

                                     базисном и отчетном периодах; 

                       PlI  – индекс изменения (темп роста) объема перевозок за 

анализируемый период. 
Управление оборотными средствами важно в решении ключевой пробле-

мы финансового состояния: достижения оптимального соотношения между 
ростом рентабельности производства (максимизацией прибыли на вложен-
ный капитал) и обеспечением устойчивой платежеспособности, служащей 
внешним проявлением финансовой устойчивости организации. Кроме того, 
важным направлением в управлении оборотными средствами является обес-
печенность запасов и затрат организации источниками их формирования и 
поддержание рационального соотношения между собственными оборотны-
ми средствами и заемными ресурсами, направляемыми на пополнение обо-
ротных средств. 
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ТРУДОВЫЕ РЕСУРСЫ ОТРАСЛЕВЫХ ХОЗЯЙСТВ  
ЖЕЛЕЗНОЙ ДОРОГИ И ЭФФЕКТИВНОСТЬ  
ИХ ИСПОЛЬЗОВАНИЯ  

   
6.1 Трудовые ресурсы и их характеристика.  

 Организация труда работников железнодорожного транспорта,  
 ее особенности 

 
В составе основных факторов производства, определяющих эффектив-

ность хозяйственной деятельности, выделяют трудовые ресурсы.  
Трудовые ресурсы – это часть населения страны, обладающая необхо-

димым физическим развитием, знаниями и опытом для работы в отраслях 
национальной экономики и в конкретной организации. Понятие «трудовые 
ресурсы» характеризует потенциальную (возможную) рабочую силу пред-
приятия. Критериями для выделения из общей численности населения тру-
довых ресурсов являются верхняя и нижняя границы трудоспособного воз-
раста, которые устанавливаются государством с учетом социально-
экономических условий. 

Нижняя граница рабочего возраста в Республике Беларусь – 16 лет, а 
верхняя – для женщин – 58 лет, для мужчин – 63 года. Верхняя граница ра-
бочего возраста одновременно является началом пенсионного периода, хотя 
по отдельным видам работ пенсионный возраст устанавливается на 5–10 лет 
раньше (работы с вредными условиями труда). Таким образом, к трудовым 
ресурсам относится: 

– население в трудоспособном возрасте (за исключением неработающих 
инвалидов 1-й и 2-й групп и неработающих пенсионеров по возрасту на 
льготных условиях), а также лица старше и моложе трудоспособного возрас-
та, занятые в экономике; 

– население старше и моложе трудоспособного возраста, занятое в эко-
номике. 

Трудоспособное население состоит из двух групп: экономически актив-
ное и неактивное. Экономически активное население   включает:  

– занятых в экономике страны (работающих по найму) работников;  
– женщин, находящихся в отпуске по уходу за ребенком;  
– военнослужащих; 
– безработных, зарегистрированных в органах государственной службы 

занятости.  
К экономически неактивному населению  в трудоспособном воз-

расте относятся лица, которые не считаются занятыми экономической дея-
тельностью, или безработные.  

Величина трудовых ресурсов, занятых в отраслях экономики, зависит, 
прежде всего, от численности населения и доли в ней активной части. 

Численность населения Республики Беларусь в 2017 г. составила 9 491,8 
тыс. человек, в том числе экономически активное – 4387,3 тыс. человек. 

На каждом хозяйствующем субъекте понятие трудовые ресурсы соотно-

сится с определением «персонал предприятия». 

Персонал – это совокупность постоянных и временных работников, ко-

торые получили необходимую профессиональную подготовку и (или) имеют 

опыт практической работы и обеспечивают деятельность субъекта хозяй-

ствования. 

Одним из важных вопросов является определение рационального состава, 

структуры и квалификации персонала в полном соответствии с областью дея-

тельности организации и особенностями выпускаемой продукции. Классифика-

ция персонала организации по различным признакам представлена на рисунке 6.1. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рисунок 6.1 – Классификация персонала организации 

По  продолжительности работы в организации работники делятся: 

– на постоянных, принятых без ограничения срока или на определенный 

срок, предусмотренный договором (контрактом); 

– временных, принятых на определенный срок для замещения временно 

отсутствующих работников; 

6 

Классификационный признак Категории персонала 

Продолжительность работы 
Постоянные работники. 

Временные работники. 

Сезонные работники 

 

Место основной работы 

 

Персонал, состоящий на работе в данной 

организации. 

Персонал, привлеченный с других органи-

заций на условиях совместительства 

 

Выполняемые функции в 

производственном процессе 

 

Рабочие. 

Руководители. 

Специалисты. 

Служащие 

 

Характер участия в процессе 

труда 

 

Оперативно-производственный персонал. 

Аппарат управления 
 

Сфера применения труда 

 

Производственный персонал. 

Непроизводственный персонал 
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– сезонных, принятых для выполнения сезонных работ. 

По  месту основной работы  различают персонал: 

– состоящий на работе на данном предприятии; 

– привлеченный с других предприятий и организаций на условиях совме-

стительства. 

При этом основной считается работа в организации, где хранится трудо-

вая книжка работника. 

По выполняемым функциям в производственном процессе  

выделяют четыре категории персонала (признаком отнесения работника к 

той или иной категории является занимаемая должность): 

– рабочие, к которым относятся лица, непосредственно занятые создани-

ем материальных ценностей; управлением, наблюдением и уходом за маши-

нами и оборудованием; перемещением грузов и пассажиров; оказанием ма-

териальных и других услуг. Рабочие заняты, как правило, преимущественно 

физическим трудом и выполняют как основные, так и вспомогательные ра-

боты. По этому признаку в категории рабочих выделяют две группы: основ-

ные и вспомогательные. К основным относятся рабочие, участвующие в пе-

ревозке грузов и пассажиров, к вспомогательным – лица, занятые обслужи-

ванием перевозочного процесса; 

– руководители – лица, которые организуют деятельность трудовых кол-

лективов и управляют ею. В их подчинении находятся рабочие, специалисты 

и служащие. Выделяют две группы руководителей:  обеспечивающие общее 

и функциональное производство организацией в целом (начальники пред-

приятий, начальники отделов, цехов, заместитель начальника);  возглавляю-

щие структурные подразделения организации – начальники участков, масте-

ра и т. д.); 

– специалисты, к которым относятся инженерно-технические работники, 

выполняющие инженерные, технические, экономические работы (инженеры, 

технологи, экономисты, бухгалтеры, ревизоры, юристы, диспетчеры и другие); 

– служащие, которыми считаются работники, занятые хозяйственным 

обслуживанием, осуществляющие подготовку и оформление документации, 

технические исполнители (экспедиторы, делопроизводители, табельщики, 

кассиры, машинистки, секретари и др.). 

По  характеру участия в  процессе  труда работники подразделя-

ются на две группы: 

– оперативно-производственный персонал, непосредственно занятый со-

зданием продукции, выполнением работ и оказанием услуг; 

– аппарат управления, выполняющий функции организации и управления 

производством. 

В  зависимости от сферы применения труда  различают произ-

водственный и непроизводственный персонал. К производственному персо-

налу относят работников основных, вспомогательных и подсобных цехов, 

участвующих в процессе производства, а также обслуживающих эти процес-

сы, к непроизводственному – работников жилищно-коммунального хозяй-

ства и культурно-бытовых учреждений (детских садов, учебных заведений, 

медпунктов), состоящих на балансе организации. 

Важным направлением формирования персонала работников предприя-

тия является распределение их по профессиям, специальностям и квалифи-

кации.      

Профессия   характеризует род (вид) трудовой деятельности, для вы-

полнения которой от исполнителя требуются определенные знания, подго-

товка и практические навыки. Как правило, профессия имеет отраслевую 

принадлежность и отражает особенности технологии изготовления соответ-

ствующей продукции и специфические условия труда в данной отрасли. 

Специальность  выделяется в пределах профессии. Она характеризует 

относительно узкий вид работ, требующий от исполнителя глубоких знаний 

в ограниченной области. 

В отличие от профессий и специальностей, отражающих область прило-

жения труда, квалификация  характеризует степень профессиональной 

подготовленности работника к выполнению конкретного вида работ, опре-

деляемую по совокупности его знаний, умений и навыков. Уровень квалифи-

кации работников отражает степень овладения ими своей профессией и специ-

альностью. Внешней формой уровня квалификации является тарифный разряд. 

Структура персонала  характеризуется соотношением различных ка-

тегорий и групп работников в их общей численности. Процентное соотно-

шение численности работников по категориям образует их функциональную 

структуру. На рисунке 6.2 приведена функциональная структура персонала 

Белорусской железной дороги.  

При этом персонал железной дороги, исходя из специфики технологиче-

ского процесса, целесообразно укрупненно охарактеризовать двумя группа-

ми: 

1) управленческий персонал, куда войдут руководители, специалисты и 

служащие; 

2) производственный персонал, включающий основных и вспомогатель-

ных рабочих. 

При этом в первой группе в составе специалистов выделяют 21 специ-

альность железнодорожного транспорта и 143 прочие специальности, а в 

состав второй группы включены рабочие по 120 наименованиям профессий 

рабочих, из них 76 профессий рабочих железнодорожного транспорта. 
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Рисунок 6.2 – Структура персонала Белорусской железной дороги 

Анализируя информацию, приведенную на рисунке 6.2, можно отметить, 

что удельный вес первой группы составляет 29,8 %, а второй – 70,2 % в 

структуре персонала Белорусской железной дороги.  

Персонал предприятия является решающим фактором научно-технического про-

гресса, роста производительности труда, улучшения использования основных 

и оборотных средств, повышения качества продукции и определяет эффек-

тивность всех сторон деятельности предприятия. 

Рассматривая железнодорожный транспорт как отрасль экономики, необ-

ходимо отметить ее специфические особенности, связанные со своеобразием 

производимой продукции, технологией и организацией процесса производ-

ства и разделения общественного труда, системой внутренних экономиче-

ских связей и др. Указанные особенности впоследствии влияют на формиро-

вание персонала и организацию труда на железнодорожном транспорте.  

Организация труда на предприятии представляет собой комплекс ме-

роприятий, обеспечивающих рациональное использование рабочей силы: 

расстановку исполнителей в процессе производства, разделение и коопера-

цию труда, организацию рабочих мест, нормирование и стимулирование 

труда. При этом организация труда решает три главные задачи, приведенные 

на рисунке 6.3. 

Труд работников железной дороги организуется с учетом особенностей 

производственной деятельности и необходимостью наличия в структуре от-

раслевых хозяйств: локомотивного, вагонного, пути, перевозок, и т. д.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рисунок 6.3 – Задачи, решаемые организацией труда 

 

В каждом хозяйстве выполняются конкретные технологические опера-

ции, обеспечивающие процессы перевозки грузов и пассажиров. 

Организация труда рабочих и служащих на предприятиях железнодорож-

ного транспорта происходит в условиях, отклоняющихся от нормальных, в 

составе которых можно выделить условия, приведенные на рисунке 6.4. 

Основными направлениями совершенствования организации труда явля-

ются: 

– разработка и внедрение рациональных форм разделения и кооперации 

труда; 

– улучшение организации подбора, подготовки и повышения квалифика-

ции кадров; 

– совершенствование организации и обслуживания рабочих мест; 

– рационализация трудового процесса, внедрение передовых приемов и 

методов труда; 

– совершенствование нормирования труда; 

– совершенствование форм и методов материального и морального сти-

мулирования труда; 

– улучшение условий труда. 

Экономическая 

Предполагает ускорение темпов роста производи-

тельности труда за счет улучшения использова-

ния рабочей силы и более полного использования 

основных средств, а также предметов труда 

Психофизиологическая 

Предполагает соблюдение наиболее благоприят-

ных производственных условий, обеспечивающих 

сохранение в процессе труда здоровья и работо-

способности человека 

Социальная 
Направлена на обеспечение условий для всесто-

роннего и гармоничного развития личности, по-

вышения степени содержательности и привлека-

тельности труда 

Задачи 
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Рисунок 6.4 – Особенности организации труда 

 на железнодорожном транспорте 

 

Организация труда предусматривает укрепление трудовой дисциплины, 

а на железнодорожном транспорте, кроме того, очень важно четко выпол-

нять действующие правила и инструкции. 

 

6.2 Планирование и нормирование труда 
 

План по труду содержит такие показатели, как производительность тру-
да, численность работников, фонд оплаты труда и среднемесячная заработ-
ная плата. 

При действующей системе планирования разработка плана по труду про-
изводится на основе установленного вышестоящей организацией лимита 
фонда заработной платы, численности работников по перевозкам и заданно-
го процента роста производительности труда на перевозках. 

Потребность в персонале  подразделения железной дороги зависит от 
планируемых объемов  перевозок (производства), уровня производительно-
сти труда, технологического и организационного уровня производства и 
многих других  факторов. 

Укрупненно требуемая численность работников подразделения железной 
дороги  может быть определена исходя из планируемого объема перевозок 
(производства) и повышения производительности труда 

         
Э,ЧЧ базпл 

PlI  (6.1) 

где  Чпл, Чбаз – численность промышленно-производственного персонала в 
плановом и базисном периоде соответственно, чел; 

      PlI  –  индекс объема перевозок (производства) в плановом периоде  

                   по сравнению с базисным; 
           Э – относительное уменьшение численности персонала за счет 

роста производительности труда, чел. 
На последующем этапе определяется численность работников по основ-

ным отраслевым хозяйствам с учетом вида деятельности, организационной 
структуры подразделения на основе прогрессивных норм выработки, норм 
времени и планового объема работ.  

На практике применяют следующие  методы расчета численности ра-
ботников: 

1) по норме численности; 

2) норме обслуживания; 

3) норме выработки; 

4) норме времени (трудоемкости). 
Норма численности  – установленная численность рабочих, необхо-

димая для выполнения конкретных производственных работ. Расчет плано-
вой численности на ее основе осуществляется по формуле 

   ,Ч смчустпл kНm  (6.2) 

где  mуст – число обслуживаемых агрегатов, шт.; 
 Нч   – норма численности, чел.; 
 kсм – коэффициент сменности. 

Норма обслуживания  – количество производственных объектов, ко-
торые работник или группа работников должны обслужить в единицу вре-
мени в определенных организационно-технических условиях. По нормам 
обслуживания рабочих мест производится расчет наладчиков оборудования, 

 

Характеристика 

организации труда 

Круглосуточная работа по сменным или 

скользящим графикам, несовпадение дней 

отдыха с субботой и воскресеньем 

 

Воздействие природно-климатических 

факторов при выполнении работ на  

открытом воздухе 

 

Работа на движущемся подвижном  

составе, наличие шума и вибрации 

 

Повышенные физические и нервно-

эмоциональные нагрузки, большие  

переходы в рабочей зоне 

Наличие элементов риска в работе (вы-

полнение операций в зоне движения  

подвижного состава, на высоте и др.) 
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слесарей по ремонту оборудования и других категорий работающих.  Расчет 
численности выполняется по формуле 

    ,Ч
о

чуст

пл
Н

Нm
  

(6.3) 

где  mуст –  количество требующих обслуживания рабочих мест (машин, станков), шт.; 
 Но  –  норма обслуживания, шт./чел. 
Разновидностью нормы обслуживания является норма управляемости, 

определяющая численность работников, которыми должен руководить один 
управленец. 

Норма выработки  – установленный объем работ, который работник 
или группа работников (звено, бригада) соответствующей квалификации 
должны выполнить в единицу времени (час, смену и т. д.) в определенных 
технологических условиях. Расчет численности выполняется по формуле 

   ,Ч
вв

пл
kН

N

i

i  
(6.4) 

где  Ni – объем производства за соответствующий период (час, смена, сутки) i-го вида 
продукции, шт.; 

    Нвi   – норма выработки i-го вида продукции на одного работника или на  
              одну группу работников за соответствующий период, шт.; 
       kв – коэффициент выполнения и перевыполнения нормы выработки. 

Данным способом рассчитывается численность работников локомотив-
ных бригад в грузовом движении, рабочих, занятых на деповском ремонте 
вагонов, грузчиков и др. 

Норма времени (трудоемкость) – максимально допустимые затраты 
времени (в человеко-часах, минутах, человеко-днях), установленные для 
выполнения единицы работы. Расчет численности выполняется по формуле 

 ,Ч
вэ

пл
kF

ТN ii 
  

(6.5) 

где  Ni – объем производства (за год)  i-го вида продукции, шт.; 
       Тi   – норма времени (трудоемкость) i-го вида продукции, н.ч; 
        Fэ – баланс  годового фонда времени одного работающего, ч; 

kв – коэффициент выполнения и перевыполнения норм времени. 

По плановой трудоемкости определяют численность работников, занятых 

на ремонте локомотивов и др. 

Численность руководителей, специалистов и технических исполнителей 

определяется классом и группой отраслевого подразделения, его структурой 

(отделения, цехи, участки) и штатным расписанием. 

На практике различают явочную и списочную  численность персо-

нала. Рассчитанная по вышеприведенным формулам численность работни-

ков называется явочной. 

 Списочная численность рассчитывается как произведение явочной чис-

ленности на коэффициент замещения (учитывающего отсутствие персонала 

по причине болезни, отпусков, выполнения общественных и государствен-

ных обязанностей). Списочная численность в результате приема и увольне-

ния работников постоянно меняется, поэтому в отчетности по  труду указы-

вается среднесписочное число работающих за определенный период.  

Процент на замещение отпускных и больных зависит от средней продол-

жительности отпуска по данной группе работников. Ежегодный оплачивае-

мый отпуск предоставляется работникам продолжительностью не менее 24 

календарных дней. При расчете процента на замещение отпускных учиты-

ваются и ежегодные дополнительные отпуска, предоставляемые работникам, 

занятым на работах с вредными условиями труда, с ненормированным рабо-

чим днем и др. 

Численность рабочих на замещение отпускных и больных колеблется в 

среднем от 8 до 11 %, а для локомотивных бригад достигает 20 %. 

Численность работников на замену отпускных, больных увеличивается в 

том случае, если по характеру производства невозможно заменить отсут-

ствующих работников другими, имеющимися в наличии. 

При планировании численности работников важным моментом явля-

ется использование технически обоснованных норм, которые могут быть 

установлены одним из двух методов – аналитически-рачетным или аналити-

чески-исследовательским. 

Аналитически-расчетный метод  предусматривает расчет нормы 

труда и составляющих ее элементов по нормативам режимов работы обору-

дования и нормативам времени путем проектирования наиболее рациональ-

ного содержания операции и последовательности ее выполнения. 

Аналитически-исследовательский метод предполагает определе-

ние норм труда на основе данных исследования режимов работы оборудова-

ния и затрат рабочего времени, полученных в результате изучения структу-

ры, последовательности выполнения каждой операции и продолжительности 

отдельных составляющих ее элементов методами технического нормирова-

ния. Аналитически-исследовательский способ обоснования норм труда 

включает в себя фотографию рабочего дня и хронометраж. 

Рабочее время в  течение рабочего дня   распределяется на время 

полезной (продуктивной) и непродуктивной работы (рисунок 6.5). 

Подготовительно-заготовительное время – время, которое затрачивается 

на подготовку к работе перед ее началом и сдачу работы после ее выполнения. 

Оно не зависит от объема заданной работы и устанавливается на весь объем 

работ  (партию деталей, объем погрузочно-разгрузочных работ и т. д.).  
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Оперативное время – затрачивается на непосредственное выполнение за-

данной операции; состоит из основного и вспомогательного времени. 

Основное время – время, затрачиваемое непосредственно на изменение 

формы, состояния предмета или положения его в пространстве, на активное 

наблюдение и управление ходом производственного процесса.  

Вспомогательное время – время, затрачиваемое на действия, обеспечи-

вающие выполнение основной операции.  

Время обслуживания рабочего места – время, затрачиваемое на уход за ра-

бочим местом, подготовку его в начале работы и уборку в конце рабочего дня. 

Из всех названных элементов  рабочего дня норма времени включает: опера-

тивное, подготовительно-заключительное, обслуживание рабочего места и регла-

ментированные перерывы.  

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Фотография рабочего дня, как один из аналитически-исследовательских 

способов обоснования норм труда, представляет собой процесс изучения 

путем наблюдения и измерения всех без исключения затрат времени на про-

тяжении полного рабочего дня или только определенной его части. Целью фо-

тографии рабочего дня является: 

– составление и анализ фактического баланса рабочего дня; 

– выявление потерь рабочего времени и их причин; 

– разработка мероприятий по ликвидации потерь рабочего времени и по-

вышению степени использования рабочего дня.     

Фотографии рабочего дня могут производиться самим рабочим (самофо-

тографирование), либо нормировщиком, мастером или технологом. 

Хронометраж, как вид аналитически-исследовательского способа обос-

нования норм труда, представляет способ изучения затрат рабочего времени 

путем наблюдения и замеров продолжительности элементов технологиче-

ской операции, повторяющихся в определенной последовательности. В зави-

симости от цели при помощи хронометража изучают оперативное время в 

целом или отдельные трудовые приемы. 

Нормы труда подлежат обязательной замене при вводе нового и модер-

низации действующего оборудования, внедрении прогрессивной техноло-

гии, усовершенствовании технологической оснастки, использовании новых 

видов сырья, материалов и т. д. Действующие нормы в этих случаях заменя-

ются новыми, более прогрессивными в зависимости от эффективности внед-

ряемых мероприятий.  
 
6.3 Основные профессиональные группы работников  

 отраслевых хозяйств железной дороги 
 

Железнодорожная отрасль экономики государства отличается от других  

отраслей и спецификой создаваемой продукции, и особенностью технологи-

ческого процесса перевозок, требующего для его реализации многопрофиль-

ности взаимосвязанных технологических операций, а соответственно, и мно-

гообразие профессиональных групп работников.  

Так, в составе персонала железной дороги выделяют 164 специалиста, из 

них 21 – по специальностям железнодорожного транспорта и 143 – по про-

чим специальностям, а в состав второй группы персонала включены рабочие 

по 120 наименованиям профессий рабочих, из них 76 – профессий рабочих 

железнодорожного транспорта.  

Каждое отраслевое хозяйство железной дороги для выполнения своей 

функции в единой технологии перевозок должно иметь персонал, имеющий 

профессиональную подготовку, обеспечивающий качественное выполнение 

основных технологических операций. В таблице 6.1 приведены основные 

профессиональные группы работников предприятий отраслевых хозяйств 

железной дороги. 

 

Продуктивное время Непродуктивное время 

Подготови-

тельно-

заключи-

тельное 

Опера-

тивное 

Обслужива-

ние рабочего 

мета 

Перерывы Время выпол-

нения случай-

ной и лишней 

работы 

Основное Вспомога-

тельное 

Регламенти-

рованные 

Организаци-

онно-

технические 

Зависящие от 

исполнителя 

Машинное Машинно-

ручное 
Ручное Зависящие  Не зависящие  

Технологи-

ческие 

Связанные с 

физиологически-

ми потребностями 

Рисунок 6.5 – Баланс времени рабочего дня 
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Таблица 6.1 – Основные профессиональные группы работников предприятий 

отраслевых хозяйств железной дороги  

Наименование предприятия  

отраслевого хозяйства 

 

Основные профессиональные группы 

Станция Технический штат станции: дежурный по станции, 

дежурный по парку, оператор при дежурном по 

станции, сигналист по закреплению составов 

Штат, занятый на маневровой работе: дежурный по 

парку формирования, дежурный по горке, операторы 

распорядительного и исполнительного поста, соста-

вители поездов, регулировщики скоростей движении 

 

 

Штат по грузовой работе: приемосдатчик грузов, 

товарный кассир, приемщик поездов, коммерческий 

агент 

Штат по обслуживанию зданий, сооружений и со-

держанию оборудования и инвентаря: рабочий по 

уборке помещений, станционный рабочий, слесарь, 

плотник, машинист-кочегар котельной установки 

Локомотивное 

депо 

Локомотивные бригады: машинист, помощник ма-

шиниста, слесари, электрогазосварщики, токари 

Вагонное депо Осмотрщики-ремонтники вагонов, электросварщики 

ручной сварки, газорезчики, машинисты моечных 

установок, аккумуляторщики 

Дистанция пути Монтеры по текущему содержанию пути, рабочие по 

охране пути, переездов, искусственных сооружений 

и прочие группы работников 

Дистанция сигнализации и 

связи 

Электромеханики, электромонтеры, аккумулятор-

щики 

Дистанция 

электроснабжения 

Электромеханики, электромонтеры, энергодиспет-

черы, машинисты автомотрис, водители дрезин 

Вагонный участок Проводники пассажирских вагонов, работники, за-

нятые экипировкой пассажирских вагонов 

Вокзал Билетные кассиры, дежурные по вокзалу 

 

Расчет численности работников  станции  производится с учетом рас-

ширения зон обслуживания, совмещения профессий и других мероприятий, 

повышающих производительность труда. Численность планируют по произ-

водственным группам, профессиям и должностям работников в зависимости 

от объема работы и норм выработки, числа обслуживаемых объектов и уста-

новленных норм затрат труда на один объект.  

Численность работников аппарата управления станции определяют на 

основании типовых штатных расписаний в зависимости от класса станции. 

Численность основной профессиональной группы локомотивного де-

по  – локомотивных бригад (машинистов и помощников машинистов) опре-

деляется объемом перевозок и нормой рабочего времени на одну поездку. 

Объем работы принимается в пределах участков работы локомотивных бригад.  

Плановая численность рабочих локомотивных бригад в пассажирском 

движении определяется по формуле 

 
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  
(6.6) 

где Ms  – линейный пробег локомотивов за год, км; 

             l2  – двойная длина участка работы бригады, км;  

             
брT  – рабочее время за одну поездку, ч, 

           годT  –  годовой фонд рабочего времени, ч;  

,
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где 
брl  – участок обслуживания локомотивными бригадами, км; 

допt – дополнительное время на прием и сдачу локомотива, ч (принять 1 ч на од-

ну поездку); 

    2 – состав бригады ( машинист и помощник машиниста), чел.; 

    
замк – коэффициент на замещение больных и находящихся в отпуске 

(принимается 1,23 на отпуск и по болезни). 

В грузовом движении плановая численность рабочих локомотивных бри-

гад может определяться исходя из месячной выработки: 

,
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(6.8) 

где Ms – линейный пробег поездных локомотивов за год, км; 

           вs  – норма выработки бригады за месяц, км;  

                2 – состав бригады. 

Месячная норма выработки рассчитывается для каждого участка обслу-

живания: 

ln,2в s  (6.9) 

где  l – длина участка обращения бригады, км;  

      n – количество поездок бригады за месяц.  
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Количество поездок бригады за месяц может быть найдено из следующе-

го выражения: 

ntTn /мес , (6.10) 

где Тмес – среднемесячная норма рабочих часов;  

       nt – норма времени бригады за поездку, ч,  

сдпруч/2 ttvltn  , (6.11) 

где   
учv  – участковая скорость, км/час;  

 сдпр , tt – соответственно время на прием и сдачу локомотива за один обо-

рот бригады.  

Численность рабочих по всем видам технического обслуживания и теку-

щих ремонтов локомотивов планируют исходя из рассчитанной программы 

технического обслуживания, текущего ремонта и нормативов трудоемкости.  
Для каждого вида текущего ремонта и технического обслуживания локо-

мотивов плановая численность рабочих 

зам

пл

,,
Ч к

Ф

NН ijij


 , 
(6.12) 

где ijН ,
– трудоемкость единицы j-гo ремонта по i-й серии локомотивов,  

чел·ч;  

         Nj,i  – программа j-x ремонтов по i-й серии локомотива, ед.;  

        Фпл – число рабочих часов в планируемом периоде.  
Отдельно планируют численность слесарей и мойщиков-уборщиков по-

движного состава, потребность которых рассчитывается исходя из нормати-
ва численности на обслуживания одного локомотива и количества локомотивов.  

На обточку бандажей колесных пар контингент рабочих рассчитывают 
исходя из количества колесных пар, подлежащих обточке, и нормы времени 
на одну обточку.  

Контингент работников, занятых экипировкой локомотивов определяют 

по числу объектов обслуживания и нормам на один объект. 

Основными группами производственного контингента  вагонного ре-

монтного депо   являются рабочие, занятые:  

– деповским ремонтом грузовых вагонов;  

– текущим ремонтом с отцепкой;  

– капитальным ремонтом вагонов.  

Основной профессиональной группой работников вагонного депо явля-

ются осмотрщики-ремонтники вагонов, которым могут быть присвоены от 4 

до 7 разрядов, в зависимости от сложности выполняемых работ (таблица 6.2). 

 
Таблица 6.2 – Характеристика работ для отнесения к соответствующему  

                        тарифному разряду 
 

Разряд Характеристика работ 

4-й  Технический осмотр и безотцепочный ремонт вагонов на пунктах 

технического обслуживания, размещаемых на промежуточных стан-

циях магистрального железнодорожного транспорта и подъездных 

путях промышленных организаций; технический осмотр и ремонт 

контейнеров на контейнерных площадках 

5-й  Технический осмотр и безотцепочный ремонт вагонов на пунктах 

подготовки вагонов к перевозкам, пунктах технического обслужива-

ния, размещаемых на станциях погрузки и разгрузки вагонов, сорти-

ровочных, участковых и промежуточных станциях 

6-й  Технический осмотр и безотцепочный ремонт вагонов на пунктах 

подготовки вагонов к перевозкам, пунктах технического обслужива-

ния, размещаемых на станциях массовой погрузки и разгрузки ваго-

нов, сортировочных, участковых, внеклассных станциях, станциях 1 и 

2 классов 

7-й  Технический осмотр вагонов и устранение неисправностей перед по-

грузкой, ревизия пневматической и механической систем разгрузки и 

крепления грузов вагонов типа хоппер (хоппер-дозаторов, вагонов-

зерновозов, окатышевозов, минераловозов и др.), вагонов по перевоз-

ке автомобилей на пунктах технического обслуживания вагонов, раз-

мещаемых на станциях массовой погрузки и разгрузки вагонов, сор-

тировочных и участковых станциях, пунктах формирования и оборота 

пассажирских поездов, на внеклассных пассажирских станциях и 

пунктах перестановки грузовых и пассажирских вагонов 

 

Согласно постановлению Министерства труда и социальной защиты Рес-

публики Беларусь от 25.11.2003 N 147 (ред. от 29.09.2017) "Об утверждении 

выпуска 52 Единого тарифно-квалификационного справочника работ и про-

фессий рабочих (ЕТКС)" к наименованию профессии рабочего "Осмотрщик-

ремонтник вагонов" может применяться производное наименование "Стар-

ший" при выполнении им следующих работ: 

– организация и руководство работой коллектива смены (бригады) по 

проведению осмотра и технического обслуживания вагонов; 

– представление по установленной форме документов о выявленных не-

исправностях; 

– выдача заключения о готовности каждого поезда (состава) к отправлению. 

consultantplus://offline/ref=CB0CDB3470993F348D701A5A3DE14AB396D963FE4AE35491F1C72B48DE6EB9C69269B27755BEB8F8333B96312A43e3L
consultantplus://offline/ref=CB0CDB3470993F348D701A5A3DE14AB396D963FE4AE35491F1C72B48DE6EB9C69269B27755BEB8F8333B96312A43e3L
consultantplus://offline/ref=CB0CDB3470993F348D701A5A3DE14AB396D963FE4AE35491F1C72B48DE6EB9C69269B27755BEB8F8333B96312A43e3L
consultantplus://offline/ref=CB0CDB3470993F348D701A5A3DE14AB396D963FE4AE35491F1C72B48DE6EB9C69269B27755BEB8F8333B96312A43e3L
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Численность работников, занятых на деповском ремонте вагонов, опре-

деляют на основе программы деповского ремонта и трудоемкости ремонта в 

человеко-часах по формуле 

Ф

В
Ч

прt
 , 

(6.13) 

 

где Впр – программа деповского ремонта вагонов на планируемый период, ваг.;  

           t – трудоемкость по данному виду работ, чел·ч;  

          Ф – годовой фонд рабочего времени.  

Рассчитанный контингент распределяется по профессиям в зависимости 

от принятого технологического процесса ремонта вагонов соответствующих 

типов.  

Дистанция пути  определяет общую численность работников, занятых 

на содержании и ремонте пути, их профессиональный и квалификационный 

состав, утверждает штаты. Плановую численность работников на текущем 

содержании пути (монтеры) рассчитывают с учетом роста грузонапряженно-

сти и выработки на работах на текущем содержании пути и искусственных 

сооружений (рисунок 6.8). В плане учитывается высвобождение работников 

в связи с применением на текущем содержании пути комплекса или отдель-

ных путевых машин. Дистанция пути самостоятельно с учетом специфики 

производства распределяет работников по видам работ и участкам.  

 

 

Рисунок 6.8 – Работы путевого хозяйства по укладке пути 

Потребность в контингенте для выполнения эксплуатационных работ 

определяется по основным производственным группам: монтеры по теку-

щему содержанию пути; рабочие по охране пути, переездов, искусственных 

сооружений и прочие группы работников. 
Нормы расхода рабочей силы на текущее содержание пути составлены в 

зависимости от грузонапряженности и скоростей движения поездов, широко 
применяемую конструкцию железнодорожного пути: тип рельса, род балла-
ста, длина рельсов 25 м и плетей бесстыкового пути до 900 м, шпалы дере-
вянные и железобетонные. 

Для всех конструкций и условий эксплуатации разработаны коэффициен-
ты, которые учитывают трудоемкость каждой конструкции и эксплуатаци-
онные факторы, влияющие на величину трудоемкости. 

Плановый контингент работников дистанции сигнализации и 
связи определяется на основе задания по росту производительности труда в 
пределах заданного фонда оплаты труда. 

Штат работников аппарата управления устанавливается в зависимости от 
группы дистанции.  

Нормативы численности разработаны на основе норм времени на техни-
ческое обслуживание и текущий ремонт устройств с учетом дифференциро-
вания периодичности производства работ в зависимости от категории же-
лезнодорожных линий. В нормативы численности включено время на подго-
товительно-заключительные операции, обслуживание рабочего места, ре-
гламентированные перерывы, участие в комиссионных осмотрах, выполне-
ние технических мероприятий по повышению надежности работы и др.  

В общем виде плановый контингент работников по техническому обслу-
живанию и текущему ремонту устройств СЦБ можно рассчитать по формуле: 

,Ч замсм

1
обсп кn

N

Nn

i i

i 


 
(6.14) 

где  iN  – количество объектов обслуживания в планируемом периоде;  

    об

iN  – норма обслуживания, т.е. количество объектов, обслуживаемых  

одним работником в единицу времени;  

      смn – число смен работы;  

      замк – коэффициент замещения работников.  

Плановый контингент работников дистанции электроснабжения  
определяется на основе задания по росту производительности труда в преде-
лах заданного фонда оплаты труда. При этом численность работников по 
техническому обслуживанию и текущему ремонту конкретных видов 
устройств и оборудования рассчитывается на основе «Нормативов числен-
ности работников хозяйства электрификации и электроснабжения». 

Нормативами не учитывается численность работников, выполняющих 
работы по капитальному ремонту и капитальному строительству, работы по 
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расчистке трассы воздушных линий электропередачи от деревьев и кустар-
ника, ремонтно-эксплуатационные работы по договорам, заключенным со 
сторонними организациями.  

Для сменных работников (электромехаников, электромонтеров, энерго-
диспетчеров, машинистов автомотрис, водителей дрезин и др.) применяется 

коэффициент сменности ( смк  ), который определяется по формуле: 

г

р

см

365

Т

Т
к


 , 

(6.15) 

где 
рТ – продолжительность рабочего времени в сутки, установленная Пра-

вилами внутреннего трудового распорядка структурного подразде-

ления, ч;  

      гТ  – годовая норма рабочих часов.  

 

6.4 Показатели оценки движения и качественного состава кадров,  
      их сущность и методика определения. Текучесть кадров 

 
Движение кадров представляет собой изменение места и сферы приложе-

ния труда, рода деятельности и производственных функций работников. 
На предприятии существует профессиональное движение (овладение 

смежными профессиями, второй специальностью), и квалификационное 
движение (повышение разряда). 

Движение кадров может быть внутреннее (перемещения внутри пред-
приятия) и внешнее (увольнение и прием на работу). 

Причины движения кадров могут быть различными:  вступление в трудо-
способный возраст; призыв в армию; окончание военной службы; перемена 
местожительства; трудоустройство вблизи от места проживания;  получение 
образования и трудоустройство по специальности; неудовлетворенность ра-
ботника оплатой труда, условиями труда, режимом работы, сложными от-
ношениями в коллективе; выход на пенсию и т. п. 

Для характеристики интенсивности движения персонала используется 
система следующих показателей: коэффициент общего оборота, коэффици-
ент оборота по приему, коэффициент оборота по выбытию и др. 

Коэффициент общего оборота рассчитывается как отношение числа 
принятых (Чпр) и уволенных (Чув) работников за период к среднесписочной 
численности работников (ССЧ): 

.
ССЧ

ЧЧ увпробщ

об


К  

(6.16) 

Коэффициент оборота по приему – отношение числа принятых (Чпр) за 
период к среднесписочной численности работников (ССЧ): 

.
ССЧ

Чпрпр

об К  (6.17) 

В качестве источников пополнения и формирования кадров выступают: 
направления служб занятости и трудоустройства, перевод с других предпри-
ятий, выпускники учебных заведений, принятые самим предприятием и др.  

Коэффициент оборота по выбытию – отношение числа уволенных ра-
ботников (Чув) за период к среднесписочной численности работников (ССЧ): 

.
ССЧ

Чуввыб

об К  (6.18) 

Основными уважительными причинами выбытия (необходимый оборот) 
являются: окончание срока договора, выход на пенсию, в порядке перевода 
на другое предприятие, призыв в армию,  поступление в учебное заведение,  
смерть работника. 

Выбытие по неуважительным причинам принято называть излишним 
оборотом или текучестью кадров. Текучесть кадров – движение рабочей си-
лы, обусловленное неудовлетворенностью работника условиями найма (актив-
ная текучесть) или неудовлетворенностью организации конкретным работником 
(пассивная текучесть). Основные причины текучести кадров: 

1) неконкурентоспособная система оплаты труда персонала; 

2) неудовлетворительные условия труда на предприятии; 

3) плохая организация труда и менеджмента в целом на предприятии; 

4) скучная работа, нет условий для проявления творческих способностей; 

5) неэффективная система подбора и адаптации персонала; 

6) не созданы условия для повышения квалификации и карьерного роста; 

7) невыносимая рабочая атмосфера, неприязненные отношения с коллегами; 

8) отсутствие надежности и стабильности в работе предприятия; 

9) отрицательный имидж и плохая репутация предприятия и т. д. 

Различают естественную и излишнюю текучесть кадров. Естественная 

текучесть (3–5 % в год) способствует своевременному обновлению коллек-

тива и не требует особых мер со стороны руководства и кадровой службы. 

Излишняя текучесть вызывает значительные экономические потери, созда-

ет организационные, кадровые, технологические проблемы, разрушает си-

стему социально-трудовых отношений и снижает лояльность работников.  

Для оценки размеров текучести  в целом по предприятию и по отдель-

ным подразделениям используется коэффициент текучести кадров. Он рассчи-

тывается как отношение числа уволенных работников, выбывших за данный пе-

риод по причинам текучести (т. е. по собственному желанию; за нарушение тру-
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довой дисциплины: прогулы, нарушение техники безопасности, самовольный 

уход с работы; по другим причинам, не вызванным производственной или обще-

государственной необходимостью) к среднесписочной численности за тот 

же период. 

Коэффициент замещения рабочей силы определяется как отношение 

числа принятых работников к числу уволенных за период либо как соотно-

шение между коэффициентами оборота по приему и по выбытию: 

,
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К   (6.19) 

В том случае, если этот коэффициент больше 1, то происходит не только 

возмещение выбывших в связи с увольнением кадров, но и появляются но-

вые рабочие места. 

Коэффициент постоянства кадров – это отношение численности работ-

ников, состоящих в списочном составе в течение года и более, к среднеспи-

сочной численности работников.  

Коэффициент стабильности кадров – это отношение численности ра-

ботников, проработавших на предприятии более трех лет, к их среднеспи-

сочной численности.  

Коэффициенты постоянства и стабильности кадров характеризуют сте-

пень удовлетворенности работников условиями труда, оплатой труда, трудо-

выми и социальными льготами. 

 

6.5 Производительность труда на железнодорожном транспорте:  
      понятие, методика расчета, пути ее повышения 
 

Производительность труда является наиболее важным показателем в 

системе трудовых показателей. Она также занимает ведущее место в системе 

показателей, характеризующих эффективность общественного производства. 

Производительность труда характеризует результативность полезного, 

конкретного труда, определяющего степень эффективности целесообразной 

производительной деятельности в течение данного промежутка времени. 

В зависимости от уровня и цели управления трудовыми ресурсами разли-

чают  показатели производительности, приведенные в таблице 6.3. 

Показатель локальной или индивидуальной производительности труда 

(выработка) определяется по формуле 

,В
Т

Q
  

(6.20) 

где В – выработка за единицу времени; 

       Q – объем произведенной продукции; 

       Т – затраты рабочего времени. 

 

Таблица 6.3 – Показатели производительности труда, дифференцированные  

по уровням управления 
 

Уровень 

управления 
Показатель Характеристика и способ расчета показателя 

Экономика 

государства 

Производительность 

общественного труда 

Отражает затраты живого и прошлого труда, 

определяется делением национального до-

хода на численность работников, занятых во 

всех отраслях материального производства 

Отрасль,  

подотрасль 

Локальная или груп- 

повая производитель-

ность 

Отражает затраты живого труда на произ-

водство единицы продукции. Для характери-

стики используются показатели выработки и 

трудоемкости продукции Предприятие, 
цех, участок 

Индивидуальная про- 
изводительность 

 

Второй показатель, используемый для характеристики локальной или ин-

дивидуальной производительности труда – трудоемкость (t) – представляет 

собой затраты живого труда на производство натуральной единицы продук-

ции и  рассчитывается по формуле 

.
Q

T
t   

(6.21) 

В практике хозяйствующих субъектов для расчета производительности 

труда применяется четыре метода, приведенные в таблице 6.4. 

Следует отметить, что из всех методов определения показателя произво-

дительности труда универсальным является стоимостной, однако можно 

отметить сложность, заключающуюся в выборе наиболее приемлемого для 

конкретных условий способа исчисления объема производства в денежном 

выражении. Основными недостатками использования стоимостных показа-

телей для измерения производительности труда являются:  

– повторный счет продукции;  

– несоответствие динамики объемов продукции динамике затрат труда при 

сдвигах в ее ассортименте из-за разной выгодности стоимостных измерителей 

продукции;  

– недостаточное отражение влияния на динамику производительности тру-

да повышения качества продукции;  

– отражение динамики производительности труда через экономию только 

живого труда без учета использования овеществленного труда. 
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Таблица 6.4 – Методы расчета производительности труда, используемые  

                        хозяйствующими субъектами 

Метод Характеристика Область применения 

 
 
Натуральный 

Производительность труда определя-
ется делением произведенной про-
дукции в натуральных единицах 
(например, в тоннах, штуках, квад-
ратных метрах) на численность ра-
ботников. Данный метод прост, 
нагляден и достоверен 

Весьма ограниченная сфе-
ра применения, так как 
редкое предприятие вы-
пускает однородную про-
дукцию 

 
 
Условно-
натуральный 

Производительность труда определя-
ется делением объема произведенной 
продукции в условных натуральных 
измерителях на численность работ-
ников. Данный метод основан на 
приведении разных изделий к одно-
му измерителю, при этом один вид 
продукции приравнивается к друго-
му по определенному параметру (по 
нормированной трудоемкости, ми-
нимальной трудоемкости). Метод 
прост в расчетах, достоверен, расши-
ряет сферу применения по сравне-
нию с натуральным методом 

Область применения это-
го метода ограничена 

 

 
 
 
Трудовой 

Измерение производительности тру-
да предполагает использование пока-
зателя трудоемкости в качестве из-
мерителя продукции. Объем продук-
ции определяется в трудовом изме-
рении в нормо-часах путем умноже-
ния объема продукции в натураль-
ном выражении на норму времени на 
изготовление (производство) едини-
цы продукции. Данный метод требу-
ет научной обоснованности исполь-
зуемых норм времени 

Пригоден для оценки 
уровня производительно-
сти труда на отдельных 
рабочих местах, в брига-
дах, на участках, в цехах. 
Этот метод не имеет ши-
рокого распространения 

 
 
Стоимостной 

Производительность труда определя-
ется делением объема продукции в 
стоимостном выражении на числен-
ность работников. Объем продукции 
определяется в денежном выражении 
путем умножения объема продукции 
в натуральном выражении на соот-
ветствующие оптовые цены 

Является наиболее уни-
версальным. Он позволяет 
проводить сравнение уро-
вня и динамики произво-
дительности труда на 
предприятии, в отрасли, 
регионе, стране 

 

Основным недостатком определения производительности труда с помо-

щью валовой, товарной и реализованной продукции является то, что опто-

вые цены включают в себя стоимость всех материальных затрат. Уровень 

выработки в этом случае в значительной степени подвержен изменениям 

материалоемкости. Показатели чистой и нормативно-чистой продукции 

устраняют искажающее влияние изменения материалоемкости на выработку, 

но каждый из этих показателей имеет тот или иной недостаток. По существу, 

ни один из стоимостных показателей полностью не отвечает требованиям 

рыночной экономики. 

На железнодорожном транспорте применяются все методы измерения 

производительности труда. 

Для оценки эффективности использования трудовых ресурсов, занятых 

непосредственно в процессе перевозок используется натуральный и условно-

натуральный методы измерения производительности труда. Они находят 

широкое применение, так как продукция железнодорожного транспорта од-

нородна и выражается в натуральных или условно-натуральных единицах 

измерения. 

Стоимостной метод определения производительности труда целесооб-

разно использовать в строительстве, капитальном ремонте основных 

средств, частично – ремонте подвижного состава, а также для оценки эффек-

тивности использования всех трудовых ресурсов железной дороги. 

Производительность труда работников железной дороги и отделений: 

– по эксплуатационной деятельности – измеряется в условно-нату-

ральных единицах – количеством приведенных тонно-километров ( прPl ), 

приходящихся на одного работника эксплуатационного контингента, занято-

го на перевозках (Чэкс): 

;
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(6.22) 

– по всем видам деятельности – измеряется в стоимостных единицах – 

величиной полученных доходов (Д), приходящихся на одного работника (Ч): 
 

,
Ч

Д
П тр   

(6.23) 

Для измерения производительности труда работников отдельных отрас-

левых хозяйств железной дороги могут быть использованы показатели про-

изводительности, рассчитанные с применением натуральных единиц (табли-

ца 6.5). 
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Таблица 6.5 – Показатели измерения производительности труда  
                        работников отдельных хозяйств железной дороги 

Хозяйство Показатель 

Локомотивное Количество тонно-километров брутто, приходящееся в сред-

нем на 1 работника эксплуатационного штата 

Вагонное 

 

Количество вагоно-километров, приходящееся в среднем на 1 

работника по эксплуатации; количество выпушенных из ремонта 

вагонов в приведенных единицах на 1 работника 

Перевозок Количество принятых и отправленных вагонов и поездов; 

количество переработанных вагонов, приходящееся на 1 

работника по эксплуатации  

Путевое Количество тонно-километров брутто, приходящееся в сред-

нем на 1 работника эксплуатационного штата; трудоемкость 

обслуживания 1 километра пути 

Сигнализации и 

связи  

Количество технических единиц, приходящееся на 1 работ-

ника эксплуатационного штата 

Электрификации и 

электроснабжения 

 

Количество тонно-километров брутто, выполненных элек-

трической тягой на электрифицированных линиях, приходя-

щееся на 1 работника по эксплуатации 
 

Основным фактором, определяющим уровень производительности труда на 

железнодорожном транспорте, является густота перевозок. С ростом густоты 

перевозок в пределах необходимого запаса провозной способности даже при 

неизменных показателях использования подвижного состава, что характерно, 

как правило, для текущего (годового и внутригодового) периода, производи-

тельность труда повышается за счет лучшего использования рабочего времени 

контингента, зависящего и не зависящего от размеров движения или объема 

работ. 

Основные пути повышения производительности труда в отраслевых хо-

зяйствах железной дороги приведены на рисунке 6.10. 

Использование аутсорсинга позволяет железной дороге сконцентриро-

вать усилия непосредственно на процессе перевозок, повысить его эффек-

тивность, а также качество оказываемых услуг. Практика показывает, что 

передача специализированным организациям определенных технологиче-

ских операций и работ (услуг), не являющихся профильными в деятельности 

дороги, но необходимых для ее полноценной работы, способствует росту 

производительности труда. 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

Рисунок 6.10 – Пути повышения производительности труда  
 

Направления  

 

Внедрение 

новых 

технологий 

Внедрение новых модификаций и модернизация дей-
ствующих локомотивов; расширение сфер применения 
специализированного грузового вагонного и контейнер-
ного парка 

. 
Усиление верхнего строения пути с использованием 
современных материалов верхнего строения пути 
. 
Использование современных технологий ремонта по-
движного состава и инфраструктуры транспорта 
. 
Внедрение современных информационных технологий во 
всех сферах деятельности железнодорожного транспорта, 
связанных с управлением перевозочным процессом 

Усовершен-
ствование  

организации 
трудовых 
процессов 

Организация нормирования труда на предприятиях, исполь-
зование научно обоснованных нормативных документов 

Создание хорошей системы управления кадрами, которая 
включает в себя решение вопросов подбора  кадров, их 
профессиональной подготовки и повышения квалификации 

Создание современных условий труда в соответствии с 
требованиями охраны труда и безопасности организации 
работ и рабочих мест 
. 
Соблюдение правовых основ режима труда и отдыха 
работников 

Улучшение 

социально-

психологиче-

ского аспекта 

управления 

производ-

ственными 

отношениями 

Улучшение качественных параметров производственно-
го коллектива: возрастной структуры работников, их 
образовательного уровня, уровня профессиональной 
квалификации  
; 
 Создание оптимального психологического климата для 
эффективной работы как в целом на предприятии, так и в 
его подразделениях 
 

 Развитие рекреационных (восстановительных) меропри-
ятий на предприятиях: оздоровительных учреждений, баз 
отдыха и спорта 
. 
Формирование системы стимулирования трудовой дея-
тельности работников. 
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6.6 Сущность заработной платы. Формы и системы оплаты труда,  
      применяемые в отраслевых хозяйствах железной дороги 
       

Согласно ст. 57 Трудового кодекса Республики Беларусь, заработная пла-

та – это вознаграждение за труд, которое наниматель обязан выплатить работ-

нику за выполненную работу в зависимости от ее сложности, количества, ка-

чества, условий труда и квалификации работника с учетом фактически отра-

ботанного времени, а также за периоды, включаемые в рабочее время. 

Заработная плата, согласно экономической теории, – цена за  труд, 

предоставляемый человеком с целью реализации его деловой активности. 

Основой заработной платы является цена труда как фактора производства, 

которая сводится к его предельной производительности. Согласно этим по-

ложениям работник должен создать такую величину продукта по стоимости, 

которая позволит: 

– возместить ему заработную плату; 

– затраты всех ресурсов; 

– получить приращение стоимости в виде прибыли. 

Заработная плата выполняет следующие функции: социальную (воспро-

изводственная); экономическую (стимулирующую); регулирующую. 

Социальная (воспроизводственная)  функция заработной платы 

состоит в том, что она должна обеспечить работнику воспроизводство спо-

собностей к труду и их развитие в перспективе, т.е. должна быть достаточ-

ной для обеспечения жизнедеятельности не только самого работника, но и 

членов его семьи. 

Экономическая функция  заработной платы означает, что она должна 

стимулировать высокопроизводительный качественный труд. Названные 

функции теснейшим образом взаимосвязаны, ибо повышение стимулирую-

щей функции означает усиление воспроизводственной, и наоборот. 

Государственное регулирование заработной платы осуществляется на ос-

нове законов и законодательных актов посредством установления социаль-

ных нормативов и индексации заработной платы, тарифной системы и 

других элементов. В состав социальных нормативов входят: минимальная 

заработная плата; минимальный потребительский бюджет; бюджет прожи-

точного минимума. 
Минимальная заработная плата (МЗП) – это нижняя граница оплаты 

труда работника. Другими словами, платить больше можно (и нужно), 
меньше – нет. Законодательством, регулирующим минимальную заработную 
плату, является Трудовой кодекс Республики Беларусь (ТК РБ), где согласно 
ст. 59  минимальная заработная плата (месячная и часовая) –  государствен-
ный минимальный социальный стандарт в области оплаты труда, который 
наниматель обязан применять в качестве низшей границы оплаты труда ра-
ботников за работу в нормальных условиях в течение нормальной продол-

жительности рабочего времени при выполнении обязанностей работника, 
вытекающих из законодательства, локальных нормативных правовых актов 
и трудового договора. 

Минимальный потребительский бюджет (МПБ) – социальный норма-

тив, установленный для оценки уровня и качества жизни в Беларуси.  МПБ – 

это минимальные расходы, необходимые для приобретения набора потреби-

тельских товаров и услуг. 

Бюджет прожиточного минимума (БПМ) представляет собой стоимост-

ную величину необходимых для сохранения здоровья человека, обеспечения 

его жизнедеятельности минимального набора продуктов питания и непродо-

вольственных товаров и услуг, стоимость которых определяется как фикси-

рованная доля от стоимости минимального набора продуктов питания, а 

также обязательные платежи и взносы. 

В совокупности функции заработной платы определяют её сущность. Ин-

тересы работника в первую очередь реализует воспроизводственная, а рабо-

тодателя – стимулирующая функции заработной платы. Оплата труда обес-

печивает нормальное воспроизводство рабочей силы (воспроизводительная 

функция) и мотивирует работников для эффективных действий на своем 

рабочем месте (стимулирующая функция). 

Основным условием успешной работы предприятий отраслевых хозяйств 

железной дороги является такая организация заработной платы, при которой 

ее размер напрямую влияет на результативность работы. 

Превратить материальную заинтересованность работников в одно из дей-

ственных средств повышения эффективности производства возможно при 

необходимом условии установления непосредственной зависимости размера 

оплаты труда от его количества и качества, от выполнения тех или иных по-

казателей, которые отражают интересы предприятия. Это достигается при-

менением форм и систем оплаты труда, устанавливающих оценку труда в 

целом и определенное соотношение между его количественной и качествен-

ной сторонами. 

Формы и системы оплаты труда – это способы использования норм труда 

и тарифной системы для расчетов заработной платы работников с учетом 

особенностей их труда. 

Различаются формы и системы оплаты труда порядком начисления зара-

ботной платы в зависимости от его результативности. Система начисления 

должна быть простой и ясной, чтобы связь между производительностью 

труда, качеством продукции и выполнения работ, с одной стороны, и вели-

чиной заработной платы – с другой, могла быть доступной пониманию каж-

дого рабочего и служащего. 
Форма оплаты труда – это способ установления зависимости заработка 

работника от количества и качества затраченного им труда. Затраты труда 
оцениваются либо рабочим временем, либо количеством произведенной 
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продукции (объемом выполненных работ). В связи с этим различают две 
формы оплаты труда – повременную и сдельную. Каждая из форм в зависи-
мости от показателей производства, выполнение которых она материально 
стимулирует, имеет разновидности – системы оплаты труда (рисунок 6.11). 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Каждая из форм оплаты труда имеет свои достоинства и недостатки, 
представленные в таблице 6.6. 

При повременной форме оплаты труда заработок рабочему начисляет-
ся за фактически проработанное время и определяется умножением установ-
ленной тарифной ставки рабочего 1-го разряда на тарифный коэффициент 
присвоенного разряда квалификации. 

Повременную форму оплаты труда целесообразно применять при следу-
ющих условиях: 

– если рабочий не может оказывать непосредственного влияния на уве-
личение выпуска продукции; 

– если отсутствуют количественные показатели выработки продукции; 
– если организован строгий контроль и ведется учет фактически отрабо-

танного времени; 
– при правильной тарификации рабочих в соответствии с их квалифика-

цией и сложностью выполняемых работ.  

 

 

Таблица 6.6 – Сравнительная характеристика повременной и сдельной форм  

                        оплаты  труда 

Форма 

оплаты труда 
Условия применения Достоинства Недостатки 

Повременная 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Используется там, 

где трудно измерить 

и контролировать 

качество или количе-

ство труда или где 

производительность 

далека от критиче-

ской. 

– проста, легко ре-

ализуется и легко 

начисляется; 

– обеспечивает хо-

рошие отношения с 

работниками; 

– удобна при вы-

полнении сложных 

и комплексных ра-

бот; 

– создает потен-

циа-льные предпо-

сылки для каче-

ственного труда. 

– плохо стимули-

рует; 

– терпима к пло-

хим производ-

ственным резуль-

татам; 

– не стимулирует 

интенсивность тру-

да; 

– требует контроля 

за текущей трудо-

вой деяте-

льностью, а не за ее 

результатами, что 

гораздо сложнее. 

Сдельная 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Используется для 

спе-цифических ви-

дов ра-бот, когда 

высоко зна-чение 

денежного возна-

граждения. 

–рвознаграждение 

непосредственно 

связано с результа-

тами, интенсифи-

ци-рует труд; 

– сокращает издер-

жки по надзору. 

– источник кон-

фликтов и недо-

вольств, если не 

гарантирует ми-

нимального дохо-

да; 

– не заинтересо-

вывает работника 

в повышении ка-

чества и даже 

стимулирует вы-

пуск брака; 

– не пригодна при 

сложных, длите-

льных, комплекс-

ных работах. 

 

Повременная форма оплаты труда подразделяется на простую повремен-

ную и повременно-премиальную. 

При простой повременной системе оплаты труда заработок зависит от 

количества отработанного времени и тарифной ставки (оклада) за единицу 

рабочего времени. Она подразделяется на почасовую, поденную и помесячную. 

При повременно-премиальной системе оплаты труда простая повременная 

система дополняется премиями за выполнение определенных количествен-

ных и качественных показателей работы. 

Количество выпущенной 
продукции Затраты рабочего времени                 

Необходимость определения порядка исчисления заработной платы с 

учетом результатов работы 

ФОРМЫ ОПЛАТЫ ТРУДА 

Повременная Сдельная 

Разновидности форм оплаты труды – СИСТЕМЫ 

Простоя повременная 

Повременно-

премиальная 

Прямая сдельная 

Сдельно-премиальная 

Сдельно-прогрессивная 

Косвенно-сдельная 

Простая аккордная 

Аккордно-премиальная 

 

Рисунок 6.11 – Формы и системы оплаты труда 

 



166    167 

 

При повременно-премиальной оплате труда необходим тщательный учет 
рабочего времени. Для работников, занятых на круглосуточных непрерыв-
ных работах, а также на других работах, где по условиям производства не 
может быть соблюдена установленная ежедневная продолжительность рабо-
чего времени, вводится суммированный учет рабочего времени за учетный 
период (месяц, квартал). 

При сдельной форме оплаты труда труд рабочего (бригады рабочих) 
оплачивается по установленным сдельным расценкам за количество факти-
чески изготовленной продукции или выполненной работы.  

Необходимыми условиями эффективности введения сдельной формы 
оплаты труда являются: 

– научно обоснованное нормирование труда, позволяющее устанавливать 
технически обоснованные нормы выработки или нормы времени;  

– хорошо поставленный учет изготовленной продукции (выполненной рабо-
ты), исключающий искусственное завышение объема выполненных работ;  

– рациональная организация труда, исключающая потери рабочего вре-
мени по организационно-техническим причинам;  

– строгий контроль за качеством работ. 
При прямой сдельной оплате труда заработная плата рабочего (З) зависит 

непосредственно от количества произведенных им изделий или выполнен-
ных операций и определяется по формуле  

,РЗ пр.фN  (6.24) 

где    Р – сдельная расценка за единицу продукции или работы, руб.; 
  Nпр.ф. – фактическое количество произведенной продукции или выполненной  
                работы за установленный период. 

Сдельная расценка оплаты труда рассчитывается по одной из формул: 

,НСРили
С

Р в.рт.ч

в

т 
Т

 (6.25,6.26) 

где  Ст – тарифная ставка разряда за смену, руб.; 
       Тв – норма времени, ч. 
     Ст,ч – часовая тарифная ставка, руб.; 
     Нв.р – норма выработки, ед. 

При сдельно-премиальной системе оплаты труда к заработной плате, 
начисленной по сдельным расценкам, начисляется и выплачивается премия 
за достижение определенных количественных и качественных показателей 
работы. Рабочие премируются, как правило, по результатам работы за месяц. 

Сдельно-премиальная система оплаты труда более эффективна, чем пря-
мая сдельная, так как заинтересовывает рабочего в повышении количествен-
ных и улучшении качественных показателей. 

Сдельно-прогрессивная оплата труда вводится обычно на решающих 
участках, являющихся «узким местом», при особой необходимости матери-

ального стимулирования рабочих в увеличении выработки. При этой системе 
заработок рабочего за выполнение нормы выработки определяется как и при 
прямой сдельной оплате. При перевыполнении установленной нормы про-
грессивно увеличиваются доплаты к основной сдельной расценке. Начисля-
ются прогрессивные доплаты по результатам месячной работы. При вычисле-
нии заработной платы учитывается только высококачественная продукция. 

Косвенно-сдельная система применяется для оплаты труда вспомогатель-
ных рабочих, обслуживающих технологическое оборудование, размер зара-
ботной платы которых ставится в зависимость от достигнутых результатов 
труда рабочих-сдельщиков, оборудование которых они обслуживают.   

При аккордной системе оплаты труда расценка устанавливается не за 
каждую производственную операцию в отдельности, а за весь комплекс ра-
бот, входящих в производственное задание. Объем и аккордная расценка 
определяются на основе укрупненных норм выработки (времени) и расце-
нок, а при их отсутствии – с использованием норм и расценок на аналогич-
ные работы. 

Аккордная оплата труда рабочих подразделяется на простую аккордную 
и аккордно-премиальную. При аккордно-премиальной системе премирование 
осуществляется за сокращение срока выполнения задания при качественном 
выполнении работ. Премия устанавливается в размере определенного про-
цента от общей суммы аккордной оплаты. 

Достоинства и недостатки различных систем при сдельной форме оплаты 
труда представлены в таблице 6.7. 

 

Таблица 6.7 – Достоинства и недостатки систем при сдельной форме  

оплаты труда 
 

Система оплаты 
труда 

Преимущества Недостатки 

Прямая 
сдельная  

Сумма заработной платы четко 
зависит от количества произведен-
ной продукции, налицо заинтересо-
ванность работников в повышении 
производительности труда 

Не учитывается качество про-
изведенной продукции, а толь-
ко количество 

Сдельно- 
премиальная 

Те же, что и у сдельной системы 
оплаты труда. Кроме того, если 
премии устанавливаются за ка-
чество продукции, работник заин-
тересован выпускать больше про-
дукции не в ущерб ее качеству 

Те же, что и у сдельной систе-
мы оплаты труда, при условии, 
что премии не связаны с ка-
чеством произведенной про-
дукции 

Сдельно- 
прогрессивная 

Специалисты материально заинте-
ресованы в повышении профессио-
нального уровня 

Не всегда компетенция и зна-
ния совпадают с эффективной 
работой 

Аккордно-
премиальная 

Специалисты охотнее будут участ-
вовать в новом проекте и помогать 
друг другу для скорейшего его за-
вершения. Коллективный труд ста-
новится более эффективным 

Сложно оценить вклад каждого 
участника группы. Может 
иметь место «уравниловка» 
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Окончание таблицы 6.7 
 

Система оплаты 
труда 

 

Преимущества 
 

Недостатки 

Косвенно- 
сдельная 

Чем лучше работают обслуживаю-
щие подразделения, тем больше 
будет выработка у основного про-
изводства, а зарплата возрастет у 
работников обоих производств 

Показатель не отражает всего 

объема работы, который дол-

жен быть выполнен брига-

дой/подразделением 

 

В каждом конкретном случае должна применяться та форма оплаты тру-
да, которая в наибольшей степени соответствует экономическим целям и 
организационно-техническим условиям производства. Необходимо учиты-
вать достоинства каждой формы заработной платы с учетом ее возможных 
негативных последствий и использовать системы оплаты, позволяющие гра-
мотно сочетать интересы работников и организации. 

Общая сумма средств в денежной и натуральной формах, распределяемая 
между работниками организации в соответствии с количеством и качеством 
труда каждого работника, а также компенсации, связанные с условиями тру-
да, составляют фонд заработной платы. Все виды выплат, входящие в фонд 
заработной платы и включаемые в себестоимость продукции, работ, услуг, 
принято относить к основной или дополнительной заработной плате. Виды 
заработной платы и их отличительные особенности показаны в таблице 6.8. 

 
Таблица 6.8 – Виды заработной платы 

Основная заработная плата Дополнительная заработная плата 

Начисляется за фактически отработан-
ное время, выполненные работы и 
услуги с учетом различных премий и 
доплат за количество и качество вы-
полненных работ: 

Начисляется за фактически неотработан-
ное время, но подлежащее оплате в соот-
ветствии с трудовым законодательством 
Республики Беларусь: 

Заработная плата, начисленная за выпол-
ненную работу и отработанное время 

Оплата за время выполнения государ-
ственных обязанностей (повестки в суд, 
военкомат) 

Все виды надбавок и премий Оплата отпусков (основного и дополни-
тельного) 

Доплаты в связи с отклонениями от 
нормальных условий работы, за сверх-
урочные работы, за работу в ночное 
время и в праздничные дни и др. 

Оплата льготных часов кормящих мате-
рей, учащихся, оплата подросткам льгот-
ных часов 

 

Основная заработная плата представляет собой оплату труда работников 
за фактически отработанное время и включает тарифную и надтарифную 
части (тариф, доплаты, надбавки, премии). 

Дополнительная заработная плата представляет собой оплату неотрабо-
танного времени, но подлежащего к оплате по законодательству (оплата от-
пусков, времени выполнения общественных и государственных обязанностей). 

 

6.7 Системы организации оплаты труда 
 
В основе организации заработной платы лежит много принципов, кото-

рые зависят от преобладающей формы собственности в общественном про-
изводстве, политики государства в обеспечении минимальной заработной 
платы, уровня развития национальной экономики, национального богатства 
страны и др. (рисунок 6.12). 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Оплата труда может формироваться на основе тарифной, бестарифной  
 

 

Организация заработной платы 

Определение размера средней оплаты труда работников выше минималь-

ной оплаты труда, установленной государством 

Максимальная самостоятельность в вопросах организации и оплаты труда 

Гибкая тарифная система как нормативная основа оплаты труда 

Опережающие темпы роста производительности труда по сравнению с 

темпами роста средней заработной платы 

Оплата по конечным результатам производства и в соответствии с количеством 

затраченного труда; поощрение высокого качества продукции, работ, услуг 

Материальная заинтересованность работников в росте  

производительности труда 

Обеспечение соотношений в оплате труда отдельных профессий,  

категорий и групп 

Выбор рациональной системы оплаты труда для отдельных  

категорий работников 

Обеспечение социальной защищенности работников с помощью государствен-

ных и внутрифирменных гарантий труда 

Рисунок 6.12 – Принципы организации заработной платы 
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Тарифная система оплаты труда – совокупность нормативов, с помо-
щью которых осуществляется дифференциация заработной платы работни-
ков различных категорий в зависимости от  сложности выполняемой работы, 
условий труда, природно-климатических условий, интенсивности и характе-
ра труда.  

Бестарифная система оплаты труда ставит заработок работника в пол-
ную зависимость от конечных результатов работы коллектива, к которому 
относится работник. При этой системе не устанавливается твердого оклада 
или тарифной ставки. 

Смешанная система оплаты труда имеет признаки тарифной и беста-
рифной системы. Она применяется обычно в сфере продаж, рекламной сфере 
и т. п. 

Основными элементами тарифной системы являются тарифные став-
ки (должностные оклады), тарифные сетки и тарифно-квалификационные 
справочники (рисунок 6.13). 

В основе тарифной системы лежит Единый тарифно-квалификационный 
справочник работ и профессий рабочих (ЕТКС), который включает в себя: 

– перечень работ и профессий в различных отраслях экономики; 
– требования, предъявляемые рабочим, выполняющим различные по со-

держанию и профилю работы, которые предполагают определенные произ-
водственные навыки, профессиональные и экономические знания, приемы 
труда, умение организовать работу. 
 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

Тарифно-квалификационные характеристики, включенные в ЕКТС, со-
держат описание основных наиболее  распространенных работ по професси-
ям рабочих. 

Квалификационный уровень руководителей, специалистов и служащих 
определяет Единый квалификационный справочник должностей слу-
жащих (ЕКСД). Этот документ устанавливает круг служебных обязанностей 
и объем квалификационных требований, которые предъявляются управлен-
ческому персоналу в соответствии с занимаемой должностью. 

Единая тарифная сетка работников Республики Беларусь (ЕТС) яв-
ляется одним из наиболее важных элементов тарифной системы и позволяет 
дифференцировать и регулировать основную (тарифную) часть заработной 
платы различных профессионально-квалификационных групп работников в 
зависимости от сложности (квалификации), содержания и специфики труда у 
рабочих, технических исполнителей, руководителей подразделений админи-
стративно-хозяйственного обслуживания, специалистов, руководителей ор-
ганизаций и их структурных подразделений.  

ЕТС представляет собой систему тарифных разрядов и соответствующих 
им тарифных коэффициентов: 

– рабочие на ЕТС распределены с 1-го по 8-й разряд включительно; 
– руководители подразделений административно-хозяйственного обслужи-

вания – с 6-го по 8-й разряд включительно; 
– служащие распределены с 5-го по 27-й разряд включительно с выделе-

нием следующих групп, построенных по принципу общности функций: 
– руководители организаций и их структурных подразделений (функцио-

нальных и производственных) – с 11-го по 23-й разряд включительно; 
– специалисты – с 6-го по 15-й разряд включительно; 
– другие служащие (технические исполнители), занятые подготовкой и 

оформлением документов, учетом и контролем, – с 5-го по 7-й разряд включи-
тельно. 

Согласно Указу Президента Республики Беларусь №27 от 18 января 2019 г. 
«Об оплате труда работников бюджетных организаций» вместо 27-разрядной 
единой тарифной сетки вводится 18-разрядная. 

Отнесение работников к категориям рабочих, руководителей, специали-
стов и других служащих производится в соответствии с Общегосудар-

ственным классификатором Республики Беларусь «Профессии рабочих 
и должности служащих» (ОКПД). 

Тарифный (квалификационный) разряд  характеризует уровень 
квалификации работника. Он зависит от степени сложности и точности вы-
полняемых работ, а также ответственности работника. Эти требования зало-
жены в профессиональных квалификационных характеристиках (требовани-
ях), предусмотренных в тарифно-квалификационных и квалификационных 
справочниках, утверждаемых в установленном порядке. 

Тарифно-
квалификационный 

справочник  
Тарифная ставка                 

Тарифная система 

Тарифная сетка                 

Размер оплаты труда 

различных групп и 

категорий работников 

за единицу рабочего 

времени (час, день, 

месяц) на работах  

с нормальными  

условиями. 

 

Инструмент  

дифференциации  

оплаты труда  

в зависимости от его 

сложности  

(квалификации). 

Тарифно-квалифи-

кационные характе-

ристики профессий 

рабочих, характери-

стики видов работ, 

требования к знаниям 

и специальной  

подготовке. 

 

Рисунок 6.13 – Элементы тарифной системы оплаты труда 
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Тарифные коэффициенты ЕТС  показывают, во сколько раз тарифные 
ставки 2-го и последующих разрядов сетки выше тарифной ставки 1-го разряда. 

Чтобы определить тариф оплаты труда, нужно минимальную ставку пер-
вого разряда умножить на коэффициент, соответствующий данной профес-
сии и квалификации в ЕТС. В реальном секторе экономики тарифную ставку 
первого разряда устанавливает наниматель по согласованию с профсоюзами, 
если их организации действуют на предприятии. Для бюджетных организа-
ций или пользующихся государственными дотациями, тарифную ставку 
первого разряда устанавливает правительство. 

Важнейшей функцией тарифной системы является поддержание научно 
обоснованных соотношений в оплате труда различного качества. Она позво-
ляет учесть всю степень сложности организации и протекания трудового 
процесса, а также такие важнейшие трудовые характеристики работника, как 
уровень образования, степень квалификации, опыт, стаж. Данная система 
оценки трудовых затрат при различных экономических условиях дает воз-
можность обеспечения единства трудовой меры, оплаты единицы трудовых 
усилий, однородности заработной платы за абсолютно одинаковую величину 
результата труда. Кроме того, тарифная часть в структуре заработной платы 
является гарантированной для работника, что позволяет ему чувствовать 
уверенность в своем заработке. Факторы повышенной интенсивности труда 
(совмещение профессий, руководство бригадой) и выполнение работы в 
условиях, отклоняющихся от нормальных (в ночное и сверхурочное время, 
выходные и праздничные дни) тарифная система учитывает посредством 
доплат и надбавок к тарифным ставкам.  

Применение надбавок, доплат и премии (надтарифная часть) обеспечива-
ет усиление взаимосвязи заработной платы с результатами труда. 

Состав заработной платы при тарифной системе оплаты труда представ-
лен на рисунке 6.14. 

Как видно из рисунка 6.14, для стимулирования труда работников ис-
пользуются премии и надбавки стимулирующего и компенсирующего характера. 

Формирование тарифной и надтарифной частей заработной платы в от-
раслевых хозяйствах железной дороги имеет свою специфику в соответствии 
с особенностями выполняемой функции в единой технологии процесса пере-
возок.Так, труд работников станции оплачивается, в основном, по повре-
менно-премиальной системе, хотя возможно использование и сдельно-
премиальной системы.  

Среднемесячная заработная плата включает в себя месячную тарифную 
ставку или оклад, сдельный приработок (при сдельной форме оплаты труда), 
доплаты за работу в ночное время и в праздничные дни, премии, доплаты за 
сложность и условия труда, другие доплаты, предусмотренные контрактом, 
коллективным договором. Премии за выполнение плана отправления ваго-
нов, погрузки и выгрузки, за высокие качественные показатели устанавли-
ваются в установленном проценте от месячной тарифной ставки или оклада.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Рисунок 6.14 – Состав заработной платы 

 
Аппарат управления станции премируется в соответствии с положением 

о премировании аппарата управления, действующем на отделении железной 
дороги. 

Оплата труда рабочих локомотивных бригад (машинисты и помощники 
машинистов электровозов, тепловозов, паровозов, электропоездов и дизель–
поездов) осуществляется по часовым тарифным ставкам, соответствующим 
установленным разрядом оплаты труда и тарифным коэффициентам.  

Разряды оплаты труда рабочих локомотивных бригад определяются в за-
висимости от видов выполняемых работ и устанавливаются в трудовом до-
говоре. Так, для  локомотивных бригад, для которых установлены разряды, 
расчет тарифных ставок производится исходя из кратных размеров тарифной 
ставки первого разряда, приведенных в таблице 6.9. 

 

Тарифная   

Части заработной платы 

Надтарифная  

Доплаты Надбавки Премии 

За ненормированный рабо-

чий день. 

За работу в ночное время. 

За работу с тяжелыми и 

вредными условиями труда. 

За руководство бригадой. 

За многосменный режим 

работы. 

За интенсивность труда 

(совмещение профессий, 

выполнение обязанностей 

временно отсутствующего 

работника) и др. 

За высокое профессио-

нальное мастерство, 

высокие достижения в 

труде. 

За продолжительность 

непрерывной работы 

(вознаграждение за вы-

слугу лет, стаж работы). 

За выполнение особо 

важной (срочной) рабо-

ты и другие показатели. 

За знание иностранных 

языков и др. 

Текущее премирова-

ние за результаты 

производственно-

хозяйственной дея-

тельности. 

Премирование (воз-

награждение) по 

итогам работы за 

год. 

Специальные виды 

премий 

Выплаты компенсирую-

щего характера 

Выплаты стимулирующе-

го  характера 
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Таблица 6.9 – Кратные размеры тарифной ставки первого разряда для  расчета 

тарифных ставок работников локомотивных бригад  

 

 

Вид движения 

Машинисты 

локомотивов и 

моторвагонного 

подвижного 

состава – 8-го 

разряда 

Помощники 

машиниста – 

7-го разряда 

Пассажирское движение   

При работе с пассажирскими поездами межрегиональных, 

международных и коммерческих линий, при работе на электро-

поездах и дизель-поездах городских, региональных, межрегио-

нальных, международных и коммерческих линий, следующих 

по участку обслуживания со среднетехнической скоростью 

свыше 100 до 150 км/ч, при работе на пассажирских поездах 

повышенной длины – межрегиональных, международных и 

коммерческих линий 

 

 

 

 

 

 

 

9,82 

 

 

 

 

 

 

 

8,42 

При работе с пассажирскими поездами межрегиональных, 

международных и коммерческих линий, при работе на электро-

поездах и дизель-поездах городских, региональных, межрегио-

нальных, международных и коммерческих линий, следующих 

по участку обслуживания со среднетехнической скоростью до 

100 км/ч 

 

 

 

 

 

9,27 

 

 

 

 

 

7,86 

При работе в одно лицо на электропоездах и дизель-поездах 

городских, региональных, межрегиональных, международных и 

коммерческих линий, следующих по участку обслуживания со 

среднетехнической скоростью до 100 км/ч 

 

 

 

10,79 

 

 

 

– 

Грузовое движение   

При работе на сквозных и участковых поездах: соединенных, 

тяжеловесных и поездах повышенной длины 

 

9,00 

 

7,33 

При работе на сквозных, участковых, сборных поездах и на 

подталкивании во главе поездов 

 

8,51 

 

6,86 

При работе в одно лицо на сквозных участковых, сборных 

поездах и на подталкивании во главе поездов 

 

9,62 

 

– 

При работе в одно лицо на вывозных поездах с загрузкой локо-

мотива 70 % и более 

 

8,76 

 

– 

Маневровая работа   

При выполнении маневровых работ: на решающих участках 

производства и в напряженных маневровых районах на станци-

ях железной дороги 

 

 

8,15 

 

 

5,88 

То же при работе в одно лицо 9,00  

На других участках производства и в остальных маневровых 

районах; на станциях железной дороги, на экипировке локомо-

тивов и на других вспомогательных работах 

 

 

7,90 

 

 

5,31 

То же при работе в одно лицо и загрузке локомотива 70 % 

и более 

 

8,44 

 

Машинистам локомотивов, имеющим класс квалификации, и помощни-
кам машинистов локомотивов, имеющим право управления локомотивом, 
выплачивается ежемесячная надбавка к тарифной ставке. 

Оплата времени следования пассажиром, доплата за работу в сверхуроч-
ное время начисляется из расчета часовой тарифной ставки установленного 
разряда оплаты труда.  

При расчете среднемесячной заработной платы учитывается: доплата за 
работу в праздничные дни; работу в ночное время; класс квалификации ма-
шинистам и за право управления локомотивом помощникам машинистов, 
региональная надбавка, надбавка за разъездной характер работы и премия за 
выполнение установленных показателей. 

Труд рабочих вагонного депо может оплачиваться по повременно-

премиальной и сдельно-премиальной системам оплаты труда. 

Оплата труда работников, занятых техническим обслуживанием грузо-

вых вагонов, подготовкой вагонов под погрузку, подготовкой цистерн под 

налив и текущим отцепочным и безотцепочным ремонтом грузовых вагонов 

производится по повременно-премиальной системе. В заработную плату ра-

ботника данной группы входят тарифная ставка, компенсационные и стиму-

лирующие доплаты и надбавки. 

Месячная тарифная ставка работника определяется по формуле 
 

мчасмес ФTT  , (6.27) 

где Тчас – часовая тарифная ставка соответствующего разряда, руб.;  

       Фм – среднемесячное число рабочих часов.  

Следует отметить, что на текущем отцепочном ремонте вагонов и ПТО 

может применяться бригадная форма организации и оплаты труда с исполь-

зованием укрупненных норм и расценок.  

Труд рабочих ПТО, включенных в состав единой комплексной бригады, 

оплачивается сдельно-премиально. Оплата производится за конечный ре-

зультат – количество отправленных вагонов со станции. 

Среднемесячная заработная плата включает месячную тарифную ставку 

или оклад, сдельный приработок (при сдельно-премиальной системе оплаты 

труда), доплаты, премии.  

Размер сдельного приработка, включаемого в среднемесячную заработ-

ную плату при сдельной оплате труда, определяется исходя из тарифной 

ставки и процента выполнения норм выработки.  

Уровень выполнения норм выработки планируется по каждой профессии 

или группе работников исходя из анализа отчетных данных за прошлые пе-

риоды, разработанных мероприятий по совершенствованию технологии 

производства и организации труда, повышению квалификации работников.  
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К доплатам и надбавкам, включаемых в заработную плату работников, 

относятся доплаты за условия труда, работу в праздничные дни и ночное 

время, сверхурочную работу, разъездной и подвижный характер работы, 

класс квалификации, совмещение профессий, руководство бригадой и др. 

Так, рабочим, занятым на тяжелых работах, работах с вредными и опас-

ными условиями труда (осмотрщики-ремонтники вагонов, электросварщики 

ручной сварки, газорезчики, машинисты моечных установок, аккумулятор-

щики) устанавливаются соответствующие доплаты, конкретный размер ко-

торых определяется коллективным и трудовым договором по результатам 

аттестации рабочих мест; осмотрщики вагонов первого класса получают 

надбавку за класс квалификации в размере 15 % тарифной ставки и т.д. 

Рабочие пунктов перестановки вагонов получают премию за своевремен-

ную и высококачественную перестановку вагонов при условии обеспечения 

проследования поездов без задержки из-за технических неисправностей и 

отцепок вагонов. За каждый процент перевыполнения плана отправления 

поездов или вагонов выплачивается дополнительная премия. За совмещение 

профессий и должностей доплата установлена в размере до 50 % тарифной 

ставки или должностного оклада замещаемого работника по основной работе.  

Показатели премирования и конкретные размеры премий по отдельным 

профессиям и группам рабочих устанавливают руководители предприятий 

по согласованию с профсоюзным комитетом дифференцированно с учетом 

важности работы и условий производства.  

Оплата труда служащих производственных участков и аппарата управле-

ния вагонного депо осуществляется по должностным окладам. Размер окла-

да определяется для служащих производственных участков группой участка, 

для служащих аппарата управления депо – группой вагонного депо. 

Для оплаты труда работников дистанции сигнализации и связи применя-

ется в основном повременно-премиальная система. При этом месячная та-

рифная ставка рабочего определяется умножением часовой тарифной ставки 

соответствующего разряда на среднегодовую месячную норму часов работы. 

Электромеханики оплачиваются по месячным тарифным ставкам.  

Кроме тарифного заработка, работникам предусматриваются доплаты за 

работу в праздничные дни, в ночное время и премии. Доплаты определяются 

количеством отработанных праздничных и ночных часов, размером установ-

ленных выплат. Для рабочих дистанции ряда профессий установлены допла-

ты за тяжелые и вредные условия труда. К примеру, доплаты получают элек-

тромонтеры СЦБ, обслуживающие высоковольтные линии электропередачи, 

питающие устройства СЦБ, аккумуляторщики, работающие на ремонте, пе-

реборке, зарядке кислотных и щелочных аккумуляторов и др.  

Оплата по повышенным часовым тарифным ставкам производится при 

условии, если за отчетный месяц на этих работах рабочие проработали не 

менее 50 % рабочего времени. 

В соответствии с Положением о премировании рабочие дистанции пре-

мируются из фонда оплаты труда по результатам работы за месяц.  

Руководящие работники, специалисты и служащие премируются также в 

соответствии с Положением о премировании за работу дистанции в целом. 

Для оплаты труда работников дистанции электроснабжения применяет-

ся в основном повременно-премиальная система. Месячная тарифная ставка 

рабочего-электромонтера контактной сети по обслуживанию воздушных 

линий электропередачи, электрогазосварщика, токаря, водителя автомашины 

и т.д. – определяется умножением часовой тарифной ставки соответствую-

щего разряда на среднегодовую месячную норму рабочего времени. 

Электромеханики, как специалисты, оплачиваются по месячным должност-

ным окладам, дифференцированным по группам дистанций электроснабжения.  

Помимо тарифного заработка работникам ЭЧ планируются доплаты за 

работу в праздничные дни, ночное время, надбавки за разъездной характер 

работы, доплаты за работу в тяжелых и вредных условиях и премии. Допла-

ты за работу в праздничные дни и ночное время определяются количеством 

отработанных праздничных и ночных часов, размерами установленных от 

тарифной ставки (оклада) выплат. 

Для рабочих дистанции электроснабжения, занятых на работах с тяжелыми 

и вредными условиями труда (согласно отраслевому перечню таких работ) 

устанавливаются доплаты в размере до 12 % тарифной ставки (оклада).  

Конкретные размеры доплат устанавливаются коллективным и трудовым 

договорами по результатам аттестации рабочих мест с учетом времени фак-

тической занятости на таких работах.  

К должностным окладам начальников участков, специалистов устанавли-

ваются аналогичные доплаты при условии их постоянной занятости не менее 

50 % рабочего времени на участках и производствах, где более половины 

рабочих получают указанные доплаты.  

Административно-управленческий персонал дистанции электроснабже-

ния оплачивается по должностным окладам, размер которых устанавливает-

ся в зависимости от группы, к которой отнесена дистанция. 
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ЭКСПЛУАТАЦИОННЫЕ РАСХОДЫ 
ОТРАСЛЕВЫХ ХОЗЯЙСТВ 
И СЕБЕСТОИМОСТЬ ТЕХНОЛОГИЧЕСКИХ ОПЕРАЦИЙ 
 

 
7.1 Сущность эксплуатационных расходов 

 железнодорожного транспорта 
       

Специфика работы транспортных предприятий определяет особенность 

структуры транспортных издержек, отличных от структуры издержек, при-

сущих промышленным предприятиям. В структуре расходов транспортных 

предприятий нет сырья. Кроме того, в затратах транспортных предприятий 

остается высоким удельный вес топливно-энергетических расходов. 

Производственный процесс, которым на железнодорожном транспорте 

является процесс перевозки, осуществляется путем перемещения подвижно-

го состава, потребляющего значительное количество топливно-энергетичес-

ких ресурсов. 

На транспорте, в том числе и на железнодорожном, затраты, связанные с 

осуществлением процесса перевозок грузов и пассажиров, называются экс-

плуатационными расходами. 

На процесс формирования эксплуатационных расходов в подразделениях 

железной дороги оказывают существенное влияние особенности функцио-

нирования железнодорожного транспорта, которые определяют состав и ме-

ханизм формирования расходов (рисунок 7.1). 

Многоуровневая система управления железнодорожным транспортом 

обусловливает необходимость интегрированности процесса управления. Ин-

теграция управления обеспечивает объединение разнообразных функций 

(планирование, учет, контроль, анализ, регулирование) на одном уровне 

управления, а вертикальная интеграция позволяет совместить однородные 

функции на разных уровнях управления (структурные подразделения, отде-

ления дороги и Управление железной дороги). 

В результате интеграции по горизонтали происходит формирование 

сводной информационной базы о величине эксплуатационных расходов на 

уровне отделений дороги. Эксплуатационные расходы (текущие расходы, 

связанные с осуществлением перевозочного процесса) отделений железной 

дороги отражают только затраты, произведенные отделениями, а часть об-

щедорожных расходов, связанных с перевозками и осуществляемых на 

уровне Управления железной дороги, не находит отражение в отчетах о рас-

ходах отделений, и поэтому расходы по перевозкам отделения являются не-

полными. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

При вертикальной интеграции определенные функции реализуются на 

разных уровнях управления. На уровне Управления железной дороги ис-

пользуются интегрированные данные о расходах, содержащихся в соответ-

ствующих отчетах, представленных отделениями, к которым затем присо-

единяются расходы Управления дороги (расходы Управления железной до-

роги и организаций дорожного подчинения), не нашедшие отражения в сум-

мах расходов по отделениям железной дороги. Это обусловило введение 

формы отраслевой отчетности № 69-жел «Отчет по основным показателям 

производственно-финансовой деятельности организаций железной дороги». 

В обеспечении перевозочного процесса участвует множество предприя-

тий отраслей хозяйства железной дороги, каждая из которых выполняет свои 

специфические функции перевозочного процесса. Хозяйственная деятель-

ность таких отраслевых предприятий сопровождается производственными 

расходами, присущими только им и являющимися специфическими, и, кро-

ме того, у каждого предприятия есть общие для всех хозяйств общехозяй-

ственные расходы (одинаковые по направлениям затрат для всех отраслей). 

Для регламентации всех групп расходов на каждом уровне управления раз-

рабатывается номенклатура расходов, для которой характерно наличие ши-

рокого перечня статей, формирующих эксплуатационные расходы, часть ко-

торых присуща только отраслевым хозяйствам и их предприятиям.  

В системе железнодорожного транспорта существует особая система внут-
рихозяйственных расчетов, при которой структурное подразделение железной 
дороги (основные предприятия отраслевых хозяйств), выполнившее работу 

7 
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Рисунок 7.1 – Особенности железнодорожного транспорта,  

           оказывающие влияние на формирование затрат 
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для другого структурного подразделения, не предъявляет ему счета к оплате,  
а отражает затраты у себя, так как источником покрытия всех затрат, связан-
ных с перевозочным процессом, являются единые доходы железной дороги от 
перевозок.  

Многоуровневая организация и управление в системе железнодорожного 
транспорта, особенность производственного процесса и роль подразделений 
железной дороги, находящихся на разной территории и участвующих в осу-
ществлении единого технологического процесса перевозок, определяют осо-
бый механизм учета и формирования полной величины эксплуатационных 
расходов на уровне Управления железной дороги. 

Модель организации учета эксплуатационных расходов на каждом 
уровне управления (вертикальной интеграции) железной дороги представле-
на на рисунке 7.2. 

 

 
 

Рисунок 7.2 – Модель организации учета эксплуатационных расходов  

на железной дороге 

 

Организация учета эксплуатационных расходов начинается на уровне 

структурного подразделения отделения железной дороги, именно здесь осу-

ществляется первичный учет всех основных производственных затрат по 

технологическим операциям процесса перевозок.  

Составленный на уровне структурного подразделения отчет об экс-

плуатационных расходах  (фрагмент формы 69-жел) позволяет количе-

ственно оценить величину расходов по тем технологическим операциям, ко-

торые выполнены данным подразделением.  

Фактическая величина эксплуатационных расходов структурного подраз-

деления (отраслевого предприятия) позволяет в дальнейшем: 

– определить себестоимость выполняемых технологических операций и 

работ (индивидуальный показатель себестоимости); 

– устанавливать отделению железной дороги сумму доходов от перевозок 

за участие в ЕТПП. 

Дальнейшее формирование полной величины эксплуатационных расхо-

дов по перевозкам начинает осуществляться путем сочетания сводного и 

первичного учета затрат по вертикальным уровням интеграции расходов. 

На уровне отделения железной дороги составленный сводный отчет об 

эксплуатационных расходах структурных подразделений, входящих в его 

состав, дополняется величиной эксплуатационных расходов по собственно 

отделению железной дороги, организация учета которых осуществляется на 

основании первичного учета. Полученная величина эксплуатационных рас-

ходов отделения железной дороги, которые являются региональными затра-

тами железной дороги, отражается в отраслевой форме отчетности 69-жел 

(рисунок 7.3). 

 

 

 
Рисунок 7.3 – Формирование региональных затрат на уровне отделения 

 железной  дороги 
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Сформированная на уровне отделения железной дороги величина эксплу-

атационных расходов позволяет определять показатели себестоимости пере-

возок, выполненных в конкретном регионе железной дороги. Рассчитанные 

показатели себестоимости перевозок каждого отделения железной дороги 

являются основой для формирования расчетных цен на единицу соответ-

ствующих видов перевозок и последующего определения величины доходов 

за выполненные объемы перевозок.  

Дальнейшее движение и формирование полной величины эксплуатаци-

онных расходов происходит в Управлении железной дороги, где также осу-

ществляется сочетание сводного и первичного учета затрат. Именно на 

уровне Управления железной дороги появляется возможность собрать  рас-

ходы по всему циклу технологических операций, составляющих основу еди-

ного технологического процесса перевозок.  

Составленный на уровне Управления железной дороги отчет об эксплуа-

тационных расходах по форме 69-жел характеризует все затраты, связанные 

с осуществлением эксплуатационной деятельности, т.е. с перевозками грузов 

и пассажиров. 

Имея информацию о полной величине эксплуатационных расходов, в 

Управлении железной дороги рассчитывают показатели себестоимости пе-

ревозок: 

– грузовых, с дифференциацией по видам тяги и видам сообщения; 

– пассажирских , с дифференциацией по видам тяги и видам сообщения.   

Расчет показателей себестоимости перевозок, а также себестоимости лю-

бых транспортных услуг завершает процесс формирования эксплуатацион-

ных расходов на уровне железной дороги.  

 

  

7.2  Классификация и структура эксплуатационных расходов  
 

Важнейшая роль в организации работы железнодорожного транспорта 

принадлежит научно обоснованному планированию, учету, анализу и управ-

лению эксплуатационными расходами. В связи с этим возникает необходи-

мость группировки затрат по определенным признакам. 

Группировка эксплуатационных расходов железной дороги осу-

ществляется, прежде всего, по признакам, приведенным на рисунке 7.4. 

Необходимость группировки эксплуатационных расходов железной до-

роги по территориальному признаку  обусловлена особенностями орга-

низации и технологического процесса перевозок и его управления. 

Железная дорога территориально разобщена, ее структурные подразделения 

размещены на протяжении всей сети путей сообщения, однако их работа техно-

логически взаимоувязана и подчинена единому графику движения поездов.  
 

 
 

Рисунок 7.4 – Признаки, положенные в основу группировки  

         эксплуатационных расходов 

 

В связи с этим в составе эксплуатационных расходов железной дороги выде-

ляют затраты по уровням управления (исходя из территориального подхода): 

– железной дороги в целом; 

– отделений железной дороги; 

– структурных подразделений (предприятий отраслевых хозяйств).  

В состав эксплуатационных расходов железной дороги в целом входят 

эксплуатационные расходы отделений дорог, организаций дорожного под-

чинения, затраты на содержание аппарата Управления дороги и общедорож-

ные расходы (расходы, осуществляемые на уровне Управления железной до-

роги, но относящиеся ко всем подразделениям железной дороги: оплата топ-

лива, электроэнергии и различных услуг) .  

В состав эксплуатационных расходов отделения железной дороги входят 

затраты структурных подразделений (отраслевых предприятий), общеотде-

ленческие расходы и расходы на содержание аппарата отделения дороги.  

В состав эксплуатационных расходов структурного подразделения 

(предприятия отраслевого хозяйства) входят расходы, связанные с выполне-

нием основных функций в едином технологическом процессе перевозок 

конкретным отраслевым хозяйством. 

Классификация эксплуатационных расходов железной дороги по элемен-

там затрат  позволяет охарактеризовать экономическую сущность затрат и 

выделить в их составе  затраты на оплату труда, отчисления на социальные 

нужды, материалы, топливо, электроэнергию, амортизацию основных средств и 

нематериальных активов, прочие затраты. Группировка расходов по указанным 

семи элементам осуществляется как при составлении плана, так и при учете 

фактических затрат. 

По элементу «Затраты на оплату труда» отражаются расходы на опла-

ту труда основного производственного персонала предприятия, а также за-

траты на оплату труда не состоящих в штате предприятия работников, заня-

тых в эксплуатационной деятельности. 

По элементу «Отчисления на социальные нужды» отражаются отчисле-

ния в фонд социальной защиты. 

По элементу «Материалы» отражается стоимость покупных материалов, ис-
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пользуемых в процессе перевозок: на содержание и ремонт подвижного состава, 

постоянных устройств, оборудования, зданий и сооружений, а также запасных 

частей для ремонта подвижного состава и других машин и оборудования, эле-

ментов верхнего строения пути, износа инструментов, приспособлений, инвен-

таря, приборов, лабораторного оборудования, износа спецодежды и др. 

По элементу «Топливо» отражается стоимость приобретаемого топлива 

всех видов, расходуемого на тягу поездов, отопление зданий и другие техно-

логические цели. 

По элементу «Электроэнергия» отражается стоимость покупной электро-

энергии, расходуемой на передвижение поездов с электрической тягой и 

электросекций, на технологические, энергетические, осветительные и другие 

производственные и хозяйственные нужды предприятий железной дороги. 

По элементу «Амортизация основных средств и нематериальных акти-

вов» планируют и учитывают амортизационные отчисления исходя из их 

первоначальной стоимости и установленных норм, включая и ускоренную 

амортизацию, производимую в соответствии с законодательством. 

К элементу «Прочие затраты» относят все остальные расходы, не 

нашедшие отражение на вышеназванных элементах затрат. 

Под структурой эксплуатационных расходов по элементам затрат понимает-

ся доля (удельный вес) отдельного элемента в общей сумме затрат. Наибольший 

удельный вес в эксплуатационных расходах железной дороги занимают затраты 

на оплату труда, амортизационные отчисления и пр. (таблица 7.1). 
 

Таблица 7.1 –  Структура эксплуатационных расходов Белорусской 

 железной дороги по элементам затрат  
 

Элемент затрат 
Удельный вес  

элемента, % 

Затраты на оплату труда 28,9  

Отчисления на социальные нужды  10,1  

Материалы 7,2  

Топливо 13,3  

Электроэнергия  7,1  

Амортизация 16,8  

Прочие 16,6  

 

Структура эксплуатационных расходов на транспорте и в отраслях про-

мышленности неодинакова. На транспорте, а также на предприятиях добы-

вающей промышленности, например каменноугольной, отсутствуют затраты 

на сырье, в связи с чем удельный вес затрат на оплату труда высок. 

В других отраслях промышленности, и прежде всего перерабатывающих, 

наоборот, наибольший удельный вес занимают расходы на сырье, а удельный 

вес затрат на оплату труда невысок. 

Железнодорожный транспорт является многоотраслевым комплексом 

национальной экономики. Для осуществления процесса перевозок необхо-

димо участие одиннадцати хозяйств и, кроме того, двух управленческих 

структур: отделения железной дороги и Управления железной дороги.  

Каждое хозяйство, выполняя свои специфические функции в единой тех-

нологии процесса перевозок, несет соответствующие эксплуатационные рас-

ходы. Поэтому планирование и учет эксплуатационных расходов железной 

дороги осуществляют по каждому хозяйству в отдельности, соответственно 

при группировке выделяют классификационный признак – принадлежность 

к отраслевому хозяйству. Большое влияние на структуру эксплуатационных 

расходов по хозяйствам оказывает техническая реконструкция железнодо-

рожного транспорта (электрификация, укладка вторых путей, более мощных 

рельсов и др.), изменение объемов перевозок и показателей использования 

подвижного состава, соотношение по хозяйствам зависящих и независящих 

расходов, нормативные, ценовые, организационные и другие факторы, что 

особо ощутимо за длительный период. В таблице 7.2 показана структура 

эксплуатационных  расходов по отраслевым хозяйствам Белорусской желез-

ной дороги за 2017 г. Структура эксплуатационных расходов по отраслевому 

признаку устанавливает долю каждого хозяйства в общей величине эксплуа-

тационных расходов.  
 

Таблица 7.2 – Структура эксплуатационных расходов по принадлежности к от-

раслевому хозяйству Белорусской Железной дороги за 2017 г. 
 

 

Наименование хозяйств 
Доля хозяйства в общей вели-

чине эксплуатационных 

 расходов,% 

Пассажирское 9,2 

Грузовой работы и внешнеэкономической деятель-

ности 

1,8 

Перевозок 4,3 

Локомотивное 36,1 

Вагонное 8,2 

Пути 19,2 

Гражданских сооружений 2,3 

Сигнализации и связи 6,0 

Электрификации и электроснабжения 2,8 

Водоснабжения и водоотведения 0,4 

Информационных технологий 1,3 

 

Как показывают данные таблицы 7.2, в структуре эксплуатационных расхо-
дов железной дороги наибольший удельный вес принадлежит таким хозяйствам, 
как локомотивное, пути, пассажирское и вагонное.  

В зависимости от конкретных целей и задач по управлению хозяйственной 
деятельностью железной дороги эксплуатационные расходы могут группи-
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роваться и другими способами. Так, для целей расчета себестоимости перево-
зок и анализа влияния факторов эксплуатационные расходы группируются по 
трём признакам, приведенным на рисунке 7.5. 

1 По отношению к процессу перевозок  эксплуатационные расходы 
делят на основные производственные и общехозяйственные. К основным 
производственным относятся затраты, непосредственно связанные с пере-
возочным процессом. В составе основных производственных расходов же-
лезной дороги выделяются основные специфические расходы и общие для 
всех хозяйств. 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 
Рисунок 7.5 – Классификация эксплуатационных расходов 

 

К основным, специфическим для определенного хозяйства относят расхо-
ды топлива и энергии для тяги поездов, ремонт вагонов, локомотивов, их 
амортизацию, текущее содержание и амортизацию верхнего строения пути, 
содержание и амортизацию контактной сети, тяговых подстанций и др. Дан-
ная группа расходов отражается в первой части номенклатуры расходов Бе-
лорусской железной дороги и называется «Производственные расходы орга-
низаций железнодорожного транспорта». 

Каждому хозяйству предопределены свои предприятия, которые имеют 
специфические основные производственные расходы, присущие только 
предприятию данного хозяйства. 

К основным расходам, общим для всех хозяйств, относят расходы: по до-
полнительной заработной плате; скидки со стоимости форменной одежды, 
командировкам производственного персонала, не относящегося к аппарату 
управления; технике безопасности и производственной санитарии; обслужи-
ванию и текущему ремонту производственных зданий, сооружений, инвен-
таря и др. В номенклатуре расходов Белорусской железной дороги эта груп-
па расходов отражается во второй части «Расходы, общие для всех отраслей 
хозяйства железной дороги (общепроизводственные)».  

Общехозяйственные – это расходы, которые связаны с организацией и 
управлением перевозками. Отличительной особенностью данной группы 
расходов является то, что они относятся ко всему процессу перевозок или 
выпуску всей продукции, создаваемой на предприятии, и при расчете себе-

стоимости отдельных видов перевозок или продукции они распределяются 
расчетным путем. В настоящее время общехозяйственные расходы носят 
название управленческие расходы и отражаются в части третьей номенклату-
ры расходов Белорусской железной дороги. 

2 В зависимости от изменения объема перевозок  расходы делятся 
на зависящие и независящие. 

Зависящими называются такие расходы, которые при изменении объема 
перевозок изменяются прямо пропорционально его изменению. На железной 
дороге к зависящим относят расходы, связанные с работой локомотивов в 
поездах, осмотром и текущим ремонтом вагонов, приемом и выдачей грузов, 
продажей пассажирских билетов и др. 

К независящим относятся расходы, которые при изменении объема пере-
возок не изменяются: расходы по текущему содержанию пути, зданий, ис-
кусственных сооружений, общехозяйственные расходы и др. 

Для  целей  расчета  себестоимости  отдельных  видов перевозок 
(цели калькуляции) эксплуатационные затраты дороги делятся на прямые и 
косвенные. 

Прямые расходы – это расходы, которые можно увязать с осуществлени-
ем конкретного вида перевозок (продукции) и поэтому непосредственно 
(прямым способом, без дополнительных расчетов) относимые на тот или 
иной вид перевозок или работы. Так, при составлении калькуляции себесто-
имости грузовых и пассажирских перевозок все расходы пассажирского хо-
зяйства (пассажирских станций, вокзалов, вагонных участков) полностью 
относят на пассажирские перевозки. Они являются прямыми расходами по 
отношению к пассажирским перевозкам. Все расходы хозяйства грузовой и 
внешнеэкономической деятельности, затраты хозяйства перевозок по манев-
ровой работе, приему и отправлению поездов на грузовых и сортировочных 
станциях полностью относят на грузовые перевозки. Это прямые расходы по 
отношению к грузовым перевозкам. Имеется ряд прямых расходов по локо-
мотивному, вагонному и другим хозяйствам. 

Косвенные расходы – это расходы, которые нельзя увязать с осуществле-
нием конкретного вида перевозок (выпуска продукции) и при расчете себе-
стоимости перевозок они должны быть распределены косвенным путем (в ре-
зультате дополнительных расчетов). Например, по железной дороге и отделе-
ниям железной дороги большинство расходов хозяйств пути, сигнализации, 
связи, электроснабжения, затраты по содержанию восстановительных поездов 
и другие не могут быть отнесены только на грузовые или только на пассажир-
ские перевозки, так как эти хозяйства обслуживают и грузовое, и пассажир-
ское движение. По аналогии указанные расходы не могут быть отнесены только 
на электрическую или только на тепловую тягу, а также только на международ-
ное или только на республиканское сообщение по пассажирским перевозкам. 

3 Сложность технологического процесса при осуществлении тех или иных 

видов перевозок определяет необходимость выделения в составе эксплуатаци-

Зависимость от 

объёма перевозок 

Отношение к про-

цессу перевозок 

Расчёт себестоимости 

по видам перевозок 

Признаки для классификации  

эксплуатационных расходов 
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онных расходов затрат по отдельным операциям. В связи с этим при классифи-

кации используется еще один классификационный признак – отношение к 

технологии процесса перевозок.    Согласно данному признаку,  в соста-

ве эксплуатационных расходов выделяют  расходы по следующим операциям: 

начально-конечным, движенческим и формирование-расформирование. 

Расходы по начально-конечным операциям представляют собой затраты 

подразделений железной дороги, которые связаны с началом организации и за-

вершением процесса перевозок. В составе расходов данной группы – затраты по 

следующим элементам технологии процесса перевозок: прием к отправлению и 

выдача грузов, продажа билетов и отправление пассажиров, оформление пере-

возочных документов, маневровая работа по подаче и уборке грузовых вагонов 

под погрузку и выгрузку, пассажирских составов на станцию отправления и др. 

Расходы по движенческой операции связаны с передвижением поездов по 

участкам железной дороги и представляют собой наибольшую группу эксплуа-

тационных расходов. В составе данной группы  следующие расходы: по техни-

ческому обслуживанию, ремонту и амортизации вагонов и поездных локомоти-

вов, содержанию локомотивных бригад, топливо и электроэнергия для тяги по-

ездов,  текущее содержание, одиночная смена материалов верхнего строения 

главных путей, содержанию большей части устройств сигнализации и связи, 

электроснабжения и др. 

Расходы по операциям формирования и расформирования поездов представ-

ляют часть эксплуатационных расходов подразделений железной дороги, вклю-

чающих расходы по маневровой работе, ремонту и амортизации вагонов за вре-

мя формирования и расформирования составов, содержанию и амортизации 

сортировочных путей, станционных зданий, устройств сигнализации и связи, 

участвующих в данных операциях и др.  

Изменяющиеся условия работы железнодорожного транспорта обуслови-

ли стремительное развитие перечня новых показателей себестоимости. Так, 

если раньше продукцией железнодорожного транспорта являлась перевозка 

грузов и пассажиров, и соответственно, рассчитывались только показатели 

себестоимости перевозок, то в настоящее время появляется необходимость в 

расчете показателей себестоимости оказываемых услуг: предоставление  

инфраструктуры, тягового подвижного состава, вагонов и других различных 

составляющих технологии перевозки. 

Поэтому в организациях Белорусской железной дороги система управле-

ния затратами, в зависимости от поставленной цели, включает в себя целый 

комплекс последовательно и постоянно осуществляемых организационных и 

практических работ по созданию необходимой и своевременной  информаци-

онной базы, которая не исключает новых подходов к классификации затрат и 

появлению новых классификационных признаков. 

 
 

7.3 Расходы пассажирского хозяйства 
 

Основные предприятия пассажирского хозяйства  пассажирская стан-

ция, вокзал, вагонные участки, основным назначением которых являются: 

 осуществление операций, связанных с приемом и отправлением поез-

дов, качественным обслуживанием пассажиров при отправлении и прибытии; 

– качественное обслуживание пассажиров в пути следования (рисунок 7.6). 
 
 

 
 

Рисунок 7.6 – Задачи предприятий пассажирского хозяйства 

 

В Номенклатуре расходов затраты пассажирского хозяйства занимают 

статьи с 001 по 034. Удельный вес основных расходов пассажирского хозяй-

ства составляет 10,7 % от общей суммы эксплуатационных расходов желез-

ной дороги, а наиболее важные статьи затрат этого хозяйства, согласно но-

менклатуре расходов, приведены в таблице 7.3. 

 
Таблица 7.3 – Статьи расходов пассажирского хозяйства  
 

№ 

статей 
Наименование  Состав расходов, относимых на данную статью 

001 

 

Продажа билетов 

в международ-

ном сообщении 

(страны Запад-

ной Европы) 

 

Затраты на оплату труда кассиров билетных, включая 

кассиров билетных, осуществляющих оформление про-

ездных документов (билетов) в поездах; кондукторов, 

кассиров билетных, совмещающих обязанности касси-

ров багажных; заведующих билетных касс; заведую-

щих групп учета и отчетности; операторов по оформ-

лению проездных и перевозочных документов 

 

 

 

 
 

Предприятия пассажирского хозяйства 

Пассажирская станция Вокзал Вагонные участки 

Назначение пассажирского хозяйства 

Прием и отправление поездов, качественное обслу-

живание пассажиров при отправлении и прибытии 

Обслуживание пассажиров в 

пути следования 
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Продолжение таблицы 7.3 
№ ста-

тей 

 

Наименование 

 

Состав расходов, относимых на данную статью 

 

 

 

 

 

 

002 

 

 

Продажа билетов  
в международном 
сообщении 
(страны 
СНГ и Балтии) и  
в пределах  
Республики  
Беларусь 

 

 

Отчисления на социальные нужды: обязательные 

страховые взносы по установленным законодатель-

ством нормам в государственный внебюджетный 

фонд социальной защиты населения Минтруда и соцза-

щиты. 

Материальные затраты: 

– стоимость бланков билетов, бланков билетов на од-

ну поездку в городских поездах, книг и бланков от-

четности по продаже билетов, тарифных руководств, 

алфавитных маршрутных указателей и других слу-

жебных документов, связанных с перевозкой пасса-

жиров, включая расходы по их доставке; канцелярские 

расходы; 

– электроэнергия для технологических целей; 

– износ оборудования, инвентаря и средств в обороте. 

Амортизационные отчисления по основным сред-

ствам, нематериальным активам, задействованным в 

продаже билетов, в том числе билетопечатающих 

устройств, оборудования АСУ «Экспресс», кассовых 

аппаратов, билетных компостеров, платежно-

справочных терминалов самообслуживания для реа-

лизации проездных документов на поезда городских 

и региональных линий эконом-класса по банковским 

карточкам. 

Прочие затраты, в том числе: 

– страховые взносы по обязательному страхованию 

от несчастных случаев на производстве и профессио-

нальных заболеваний; 

– оплата счетов сторонних организаций, включая 

оплату счетов за продажу железнодорожных билетов 

в городском сообщении в пунктах продажи билетов 

общественного городского транспорта, оплату стои-

мости услуг операторов связи с РОS-терминалами, 

установленными на Белорусской железной дороге, за 

предоставление Белорусской железной дороге услуг 

процессингово-эмиссионной системы Минсктранса 

003 Прием и выдача 

багажа, сорти-

ровка почтовых 

отправлений 

Затраты на оплату труда кассиров багажных касс, 

приемосдатчиков груза и багажа на станциях, грузчи-

ков, водителей машин для перевозки багажа, сорти-

ровщиков почтовых отправлений. 

 

 

 
 

Продолжение таблицы 7.3 
№ ста-

тей 

 

Наименование 

 

Состав расходов, относимых на данную статью 

003 Прием и выдача 

багажа, сорти-

ровка почтовых 

отправлений 

 

Затраты на оплату труда кассиров багажных касс, 

приемосдатчиков груза и багажа на станциях, грузчи-

ков, водителей машин для перевозки багажа, сорти-

ровщиков почтовых отправлений. 

Отчисления на социальные нужды: обязательные 

страховые взносы по установленным законодатель-

ством нормам в государственный внебюджетный 

фонд социальной защиты населения Минтруда и соцза-

щиты. 

Материальные затраты: 

– смазочные, обтирочные материалы, топливо, расхо-

дуемые на содержание и работу средств погрузки и 

перемещения багажа, сортировки почты; 

– стоимость бланков для оформления перевозки ба-

гажа, книг и бланков отчетности, включая их достав-

ку, канцелярских принадлежностей; 

– затраты по погрузо-разгрузочным работам и пере-

валке багажа, зарядке аккумуляторов для электрокар 

и погрузчиков; 

– топливо, электроэнергия для технологических целей; 

– износ оборудования, инвентаря и средств в обороте. 

Амортизационные отчисления по основным сред-

ствам и нематериальным активам, используемым в 

багажном отделении. 

Прочие затраты, в том числе:  

– страховые взносы по обязательному страхованию 

от несчастных случаев на производстве и профессио-

нальных заболеваний;  

– оплата счетов сторонних организаций 

009 Содержание,  
обслуживание,  
ремонт оборудова-
ния, инвентаря  
пассажирского  
хозяйства 

Затраты на оплату труда рабочих, бригадиров, вклю-

чая освобожденных, занятых содержанием, обслужи-

ванием, всеми видами ремонта оборудования, стан-

ционного инвентаря пассажирских станций, вокзалов; 

фонарей и сигнальных принадлежностей работников 

станции. 

Отчисления на социальные нужды: обязательные 

страховые взносы по установленным законодатель-

ством нормам в государственный внебюджетный 

фонд социальной защиты населения Минтруда и соцза-

щиты 
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Окончание таблицы 7.3 
№ 

статей 

Наименование  
 

Состав расходов, относимых на данную статью 

019 Обслуживание 

вагонов в пасса-

жирских поездах 

Затраты на оплату труда начальников (бригадиров) 
пассажирских поездов, проводников вагонов, поездных 
электромехаников, радиомехаников, рабочих по ремон-
ту ручных фонарей и другого инвентаря поездных бри-
гад, включая надбавку к тарифным ставкам (окладам) 
начальникам (бригадирам) пассажирских поездов, про-
водникам вагонов, поездным электромеханикам, ра-
диомеханикам за работу, протекающую в пути.  
Материальные затраты: 
– на материалы для уборки вагонов проводниками, 
освещения вагонов, мелкого ремонта электроосвеще-
ния и радиооборудования вагонов поездными работни-
ками, освещения ручных сигналов проводников, поезд-
ных электромехаников, магнитную ленту, кассеты для 
радиовещания в поездах 
– топливо, подаваемое в пассажирские вагоны в пути 
следования поездов, в пределах дороги следования, 
топливо, используемое для приготовления чая, а также 
для снабжения почтово-багажных вагонов в пунктах 
формирования, в пути следования и в пунктах оборота 
вагонов; 
– электроэнергию для отопления вагонов в пределах 
дороги следования, зарядки вагонных аккумуляторов 
ручных фонарей, подогрева воды.  
Прочие расходы, в том числе оплата счетов сторонних 
организаций 

029 Амортизация  
пассажирских  
вагонов 

Амортизационные отчисления по пассажирским ваго-
нам всех типов, кроме багажных, включая специальные 
вагоны 

 

Планирование расходов пассажирского хозяйства связано с установлени-

ем норм затрат ресурсов на единицу совершенной работы, в качестве кото-

рых выступают измерители, приведенные на рисунке 7.7.  
 

 
 

Рисунок 7.7 – Система измерителей для количественной оценки  
выполненной работы подразделениями пассажирского хозяйства 

Следует отметить, что большинство расходов пассажирского хозяйства 

относится к зависящим от объема перевозок.  

При калькулировании себестоимости грузовых и пассажирских перево-

зок расходы данного хозяйства полностью относятся к пассажирским пере-

возкам (являются прямыми), а при расчете себестоимости по другим видам 

перевозок часть расходов (прямые) непосредственно относится на тот или 

иной вид перевозок (например, продажа билетов, прием и выдача багажа, 

стирка и ремонт постельного белья и т.д.), а часть – распределяется (косвен-

ные расходы). 

 

7.4 Расходы хозяйства грузовой работы 

      и внешнеэкономической деятельности 
 

На хозяйство грузовой и коммерческой работы возложены задачи по ра-

боте с клиентурой, изучению спроса в перевозках и других видах услуг. 

Основные предприятия хозяйства грузовой работы и внешнеэкономиче-

ской деятельности  грузовая и иная станция, выполняющая грузовую рабо-

ту, механизированная дистанция погрузочно-разгрузочных работ. Основным 

назначением данных подразделений хозяйства является: 

– грузовой и иной станции  прием и отправление груза, подготовка гру-

зовых вагонов и контейнеров к перевозке, оказание всех видов услуг, сопро-

вождающих перевозочный процесс; 

– дистанции погрузочно-разгрузочных работ (предприятие грузтрансло-

гистики)  осуществление погрузочно-разгрузочных операций и других опе-

раций для клиентуры по всей логистической цепочке продвижения грузов 

(рисунок 7.8). 

 

Количество перевезен-

ных пассажиров, пасса-

жиро-километры 

Величина вагоно-

километров на всем 

пути следования 

Количество проданных 

билетов 

Измерители для количественной оценки совершенной работы 
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Рисунок 7.8 – Задачи предприятия хозяйства грузовой и внешнеэкономической  

деятельности 

В номенклатуре расходов расходы хозяйства грузовой и коммерческой 

работ занимают статьи с 040 по 055. 

В составе расходов по перевозкам отражаются затраты на услуги, оказы-

ваемые клиентуре при перевозке грузов и возмещаемые за счет дополни-

тельных сборов. 

К основным расходам хозяйства грузовой работы и внешнеэкономиче-

ской деятельности, которые составляют 2,1 % общей суммы эксплуатацион-

ных расходов, относятся расходы, приведенные в таблице 7.4. 

 
Таблица 7.4 – Основные расходы хозяйства грузовой работы и внешнеэкономи-

ческой деятельности 
 

№ 

статьи 

Наименование 

статьи 
Состав расходов, относимых на данную статью 

040 Прием к от-
правлению и 
выдача гру-
зов, переад-
ресовка гру-
зов согласно  
технологии  
перевозочно-
го процесса 
 

Затраты на оплату труда кассиров товарных, приемосдат-
чиков груза и багажа, пломбировщиков вагонов и контей-
неров, маркировщиков грузов, операторов, агентов по ро-
зыску груза и багажа и других работников, занятых прие-
мом, погрузкой, выгрузкой и выдачей грузов, в том числе 
грузов, перевозимых в контейнерах, в соответствии с тех-
нологией перевозочного процесса. 
Отчисления на социальные нужды: обязательные страхо-
вые взносы по установленным законодательством нормам 
в государственный внебюджетный фонд социальной защи-
ты населения Минтруда и соцзащиты. 
Материальные затраты: 
– для маркировки и пломбировки грузов, крепления кон-
тейнеров и воинских грузов на открытом подвижном со-
ставе; 
– затраты на приобретение и изготовление нормативных до-

кументов, тарифных  руководств, алфавитных и маршрутных 
указателей и других пособий и справочников, связанных с 
перевозкой грузов; 
– стоимость инвентаря, книг и бланков для оформления 
перевозочных документов и отчетности, канцелярских 
принадлежностей, расходных материалов для оргтехники. 
Прочие затраты, в том числе:  
– страховые взносы по обязательному страхованию от 
несчастных случаев на производстве и профессиональных 
заболеваний;  
– расходы по уведомлению грузополучателей о прибытии 
груза на станцию;  
– оплата счетов сторонних организаций, включая расходы 
за полученные сертификаты, удостоверяющие соответ-
ствие требованиям системы менеджмента качества доку-
ментального сопровождения перевозки грузов железнодо-
рожным транспортом 

Продолжение таблицы 7.4 
 

№ 
ста-
тьи 

 

Наименование 
статьи 

 
Состав расходов, относимых на данную статью 

045 
 
 
 
 
 

Подготовка 
грузовых ва-
гонов к пере-
возкам 
 
 

Затраты на оплату труда работников, занятых: подготов-
кой вагонов для перевозок грузов, в том числе, скоропор-
тящихся грузов, живности и др.; очисткой грузовых ваго-
нов, погрузкой, выгрузкой, переноской и хранением  
хлебных щитов, плодоовощного и другого оборудования; 
очисткой контейнеров и подготовкой их к перевозкам. 

 
046 

 

Подготовка  
контейнеров  
к перевозкам 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

Отчисления на социальные нужды: обязательные страхо-
вые взносы по установленным законодательством нормам 
в государственный внебюджетный фонд социальной за-
щиты населения Минтруда и соцзащиты. 
Материальные затраты: 
– материалы для очистки, промывки вагонов и контейне-
ров; 
– расходы по устранению коммерческих неисправностей 
вагонов. 
Прочие затраты, в том числе:  
– страховые взносы по обязательному страхованию от 
несчастных случаев на производстве и профессиональных 
заболеваний;  
– оплата счетов сторонних организаций, включая затраты 
за дезинфекцию и дезинсекцию вагонов и их оборудова-
ние 

Предприятия хозяйства грузовой работы и внешнеэкономической деятельности 

Грузовая и иная станция Дистанции погрузочно-

разгрузочных работ 

Назначения хозяйства грузовой работы и внешнеэкономической деятельности 

Прием и отправление груза, подготовка 

грузовых вагонов и контейнеров к пере-

возке, оказание всех видов услуг, сопро-

вождающих перевозочный процесс 

Осуществление погрузочно-

разгрузочных операций и других опе-

раций для клиентуры по всей логисти-

ческой цепочке продвижения грузов 
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050 Содержание,  
обслужива-
ние, ремонт  
оборудова-
ния и инвен-
таря хозяй-
ства грузовой 
работы и вне-
шнеэкономи-
ческой деяте-
льности 

 

Затраты на оплату труда работников, занятых содержани-

ем, обслуживанием, ремонтом оборудования и инвентаря, 

непосредственно обслуживающего грузовые операции на 

всех станциях. 

Отчисления на социальные нужды: обязательные страхо-

вые взносы по установленным законодательством нормам 

в государственный внебюджетный фонд социальной за-

щиты населения Минтруда и соцзащиты. 

Материальные затраты: 

– материалы, запасные части для технологических целей; 

– износ оборудования, инвентаря и средств в обороте; 

– топливо и электроэнергия для технологических целей. 

Амортизационные отчисления по оборудованию и инвен-

тарю. 

Прочие затраты, в том числе:  

– страховые взносы по обязательному страхованию от 

несчастных случаев на производстве и профессиональных 

заболеваний;  
– оплата счетов сторонних организаций за оказанные 
услуги по обслуживанию, содержанию, ремонту оборудо-
вания и инвентаря 

Окончание таблицы 7.4 
 

№ 
ста-
тьи 

Наименование 
статьи 

 
Состав расходов, относимых на данную статью 

054 Обслужива-
ние вагонов с 
живностью 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Затраты на оплату труда работников, занятых обслужива-

нием вагонов со скотом и живностью в пути следования. 

Отчисления на социальные нужды: обязательные страхо-

вые взносы по установленным законодательством нормам 

в государственный внебюджетный фонд социальной за-

щиты населения Минтруда и соцзащиты. 

Материальные затраты: 

– материалы для обслуживания вагонов со скотом и жив-

ностью в пути следования; 

– материалы для ремонта сооружений, оборудования, ме-

ханизмов, используемых при обслуживании вагонов со 

скотом и живностью в пути следования. 

Прочие затраты, в том числе:  

– страховые взносы по обязательному страхованию от 

несчастных случаев на производстве и профессиональных 

заболеваний;  

– оплата счетов сторонних организаций 

 

При калькулировании себестоимости грузовых и пассажирских перево-

зок расходы данного хозяйства относятся на перевозки грузов и являются 

полностью прямыми, а при расчете других показателей себестоимости по 

видам перевозок часть расходов непосредственно относится на тот или иной 

вид перевозок (например, прием к отправлению и выдача грузов, подготовка 

контейнеров к перевозкам и т.д.), т.е. относится к прямым, а часть – к рас-

пределяемым (косвенным). 

Планирование расходов хозяйства грузовой и коммерческой работы осу-

ществляется на основании установленных норм затрат ресурсов на единицу 

и объем совершенной работы, измеряемый погруженными, выгруженными и 

переработанными тоннами, отправками, погруженными, выгруженными ва-

гонами, контейнерами и др. Значительная часть расходов данного хозяйства 

относится к зависящим от объема перевозок. 

 

7.5 Расходы хозяйства перевозок 
 

Предприятия хозяйства перевозок должны обеспечить нормальный ход 

технологического процесса перемещения подвижного состава. Все виды 

станций, являющиеся основными предприятиями данного хозяйства, выпол-

няют значительный объем начально-конечных операций, связанных с прие-

мом и отправлением поездов, маневровой работой, а также участвуют в 

формировании и расформировании составов, пропуске поездов на участках 

железной дороги (рисунок 7.9). 
 

 
 

Рисунок 7.9 – Задачи станций как основного предприятия хозяйства перевозок 

 

В Номенклатуре расходов Белорусской железной дороги расходы хозяй-

ства перевозок занимают статьи с 070 по 080. Удельный вес основных рас-

ходов хозяйства перевозок составляет 4,3 % в общей суммы эксплуатацион-

ных расходов, а наиболее важные статьи затрат этого хозяйства приведены в 

таблице 7.5. 
 

Таблица 7.5 – Перечень основных статей расходов хозяйства перевозки 
 

№ 

статьи 
Наименование  Состав расходов, относимых на данную статью 

070 Маневровая ра-
бота на грузо-
вых и сортиро-
вочных станци-
ях (за исклю-

Затраты на оплату труда работников станций, занятых на 
маневрах, в том числе: 
– дежурных по паркам и сортировочным горкам; 
– маневровых и станционных диспетчеров; 
– составителей поездов и их помощников; 

Прием и от-

правление 

поездов 

Пропуск поездов на 

участках железной 

дороги 

 

Формирование и 

расформирование 

составов 

 

Операции хозяйства перевозок 

Маневровая 

работа 
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чением погра-
ничных) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

– операторов сортировочных горок, станций; 
– станционного технологического центра обработки по-
ездной информации и перевозочных документов; 
– доставщиков перевозочных документов; 
– регулировщиков скорости движения вагонов; 
– сигналистов и других работников, занятых в специаль-
но маневровых парках, на грузовых дворах, сортировоч-
ных горках. 
Отчисления на социальные нужды: обязательные страхо-
вые взносы по установленным законодательством нор-
мам в государственный внебюджетный фонд социальной 
защиты населения Минтруда и соцзащиты. 
Материальные затраты: материалы, включая стоимость 
бланков, журналов, канцелярских принадлежностей, лент 
и т. п. 
Прочие затраты, в том числе:  
– страховые взносы по обязательному страхованию от 
несчастных случаев на производстве и профессиональ-
ных заболеваний;  
– оплата счетов сторонних организаций 

 

 

Продолжение таблицы 7.5 
 

№ 

статьи 

 

Наименование  
 

Состав расходов, относимых на данную статью 

071 Прием и отп-

равление по-

ездов на гру-

зовых и сор-

тировочных 

станциях (за 

исключением 

пограничных) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Затраты на оплату труда технического станционного штата: 

– начальников станций, разъездов, постов, осуществляю-

щих сменные дежурства; 

– дежурных по станциям, разъездам, постам; 

– доставщиков перевозочных документов; 

– операторов станций, станционного технологического 

центра обработки поездной информации и перевозочных 

документов, не занятых исключительно на маневрах; 

– сигналистов по ограждению поездов сигналами; 

– электромонтеров и других работников, включая надбавку 

к тарифным ставкам (окладам) за разъездной характер работы. 

Отчисления на социальные нужды: обязательные страхо-

вые взносы по установленным законодательством нормам 

в государственный внебюджетный фонд социальной защи-

ты населения Минтруда и соцзащиты. 

Материальные затраты: 

– стоимость бланков, журналов поездной документации, 

канцелярских принадлежностей; 

– топливо, электроэнергия для технологических целей. 

Прочие затраты, в том числе:  

– страховые взносы по обязательному страхованию от 

несчастных случаев на производстве и профессиональных 

заболеваний;  

– оплата счетов сторонних организаций 

076 Маневровая  

работа на ос-

тальных ста-

нциях 

Те же, что и к статье 070. 

По статье учитываются расходы остальных станций, кроме 

пассажирских, грузовых и сортировочных станциях 

079 Содержание,  

обслужива-

ние, ремонт 

оборудова-

ния и инвен-

таря хозяй-

ства перево-

зок 

 

Затраты на оплату труда работников, занятых содержани-

ем, обслуживанием, ремонтом инвентаря и оборудования, 

в том числе фонарей, сигнальных принадлежностей работ-

ников станций. 

Отчисления на социальные нужды: обязательные страхо-

вые взносы по установленным законодательством нормам 

в государственный внебюджетный фонд социальной защи-

ты населения Минтруда и соцзащиты. 

Материальные затраты: 

– материалы, запасные части для содержания, обслужива-

ния, ремонта оборудования и инвентаря; 

– износ оборудования, инвентаря и средств в обороте; 

– топливо и электроэнергия для технологических целей 

 

Окончание таблицы 7.5 
 

№ 

статьи 

 

Наименование  
 

Состав расходов, относимых на данную статью 

079 Содержание,  

обслужива-

ние, ремонт 

оборудова-

ния и инвен-

таря хозяй-

ства перево-

зок 

Амортизационные отчисления по оборудованию и инвен-

тарю. 

Прочие затраты, в том числе: 

– страховые взносы по обязательному страхованию от 

несчастных случаев на производстве и профессиональных 

заболеваний;  

– оплата счетов сторонних организаций за оказанные услу-

ги по обслуживанию, ремонту оборудования и инвентаря 

080 Содержание,  
обслужива-
ние, ремонт 
зданий и со-
оружений хо-
зяйства пере-
возок 
 
 
 
 

Затраты на оплату труда работников, занятых: 

– текущим содержанием, обслуживанием, ремонтом, в том 

числе текущим, помещений станций, станционных соору-

жений, включая передаточные устройства; 

– освещением; 

– очисткой от снега, льда, мусора, других загрязнений пе-

шеходных мостов, путепроводов, дворов, пристанционных 

площадей. 

Отчисления на социальные нужды: обязательные страхо-

вые взносы по установленным законодательством нормам 
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в государственный внебюджетный фонд социальной защи-

ты населения Минтруда и соцзащиты. 

Материальные затраты: 

– материалы для освещения, уборки, ремонта зданий и со-

оружений; 

– топливо, электроэнергия для технологических целей и 

освещения. 

Амортизационные отчисления по зданиям, сооружениям, 

передаточным устройствам. 

Прочие затраты, в том числе:  

– страховые взносы по обязательному страхованию от 

несчастных случаев на производстве и профессиональных 

заболеваний;  

– оплата счетов сторонних организаций за оказанные услу-

ги по обслуживанию, ремонту зданий, сооружений, пере-

даточных устройств; водо- и теплоснабжение; возмещению 

налога на размещение отходов, другие услуги 

 

Планирование расходов хозяйства перевозок осуществляется на основа-

нии норм затрат ресурсов на единицу обслуживаемых объектов: станций; 

парков приема и отправления поездов; стрелочных постов, переездов и т.д. 

В зависимости от объема перевозок значительная часть расходов отно-

сится к независящим (постоянным), и поэтому расходы хозяйства будут 

присутствовать даже при нулевых или незначительных объемах перевозок, 

так как большинство обслуживаемых объектов относятся к инфраструктуре 

перевозочного процесса. 

При калькулировании себестоимости по видам перевозок часть расхо-

дов непосредственно относится на тот или иной вид перевозок (например, 

маневровая работа, прием и отправление поездов на грузовых и сортиро-

вочных станциях), т.е. относится к прямым, а часть – к распределяемым 

(косвенным). 

Для расходов хозяйства перевозок, исходя из экономической стратегии 

работы железной дороги, должен разрабатываться бюджет расходов соглас-

но технологическому процессу осуществления перевозочного процесса и 

программе экономии всех видов ресурсов. 

 

7.6 Расходы локомотивного хозяйства 
 

Основные предприятия локомотивного хозяйства  электровозные и мо-

торвагонные депо, тепловозные и дизель-поездные депо. Основным назна-

чением данных структурных подразделений является обеспечение тяги по-

ездов исправным подвижным составом, его ремонт, текущее содержание, 

техническое обслуживание и т.д. (рисунок 7.9). 

В Номенклатуре расходов расходы данного хозяйства занимают статьи с 

091 по 230. 

Расходы локомотивного хозяйства за 2017 г. составляли 36,1 % в общей 

суммы эксплуатационных расходов. Основные расходы этого хозяйства 

приведены в таблице 7.10. 
 

 
 

Рисунок 7.10 – Основные предприятия локомотивного хозяйства и их назначение 

Учитывая, что в составе локомотивного парка, используемого на желез-

ных дорогах Беларуси, имеются электровозы, тепловозы, паровозы, электро- 

и дизель-поезда, в Номенклатуре расходов предусмотрено выделение статей 

затрат отдельно по каждому виду тяги (используемому локомотиву). 
 

 

Таблица 7.6 – Статьи расходов локомотивного хозяйства 
 

№ 

статьи 
Наименование  Состав расходов, относимых на данную статью 

108, 

168, 

215 

Работа локомо-

тивов в пасса-

жирском дви-

жении (соотве-

тственно: ст. 

108 – электро-

возов; ст. 168 – 

тепловозов; ст. 

215 – парово-

зов) 

Затраты на оплату труда локомотивных бригад, включая 

машинистов-инструкторов, подменные бригады, заработ-

ная плата которых относится на соответствующий вид 

движения. 

Отчисления на социальные нужды: обязательные страхо-

вые взносы по установленным законодательством нор-

мам в государственный внебюджетный фонд социальной 

защиты населения Минтруда и соцзащиты. 

Материальные затраты: 

– горюче-смазочные, подбивочные, обтирочные материа-

лы, материалы для освещения электровозов и ручных 

сигналов локомотивных бригад; 

– электроэнергия (или топливо) на тягу поездов. 

Прочие затраты, в том числе: 

– страховые взносы по обязательному страхованию от 

несчастных случаев на производстве и профессиональ-

ных заболеваний;  

– оплата счетов сторонних организаций, включая за реги-

Предприятия локомотивного хозяйства 

Электровозные и моторвагонные депо Тепловозные и дизель-поездные депо 

Назначения предприятий локомотивного хозяйства 

 

Обеспечение тяги поездов исправным подвижным составом, его ремонт,  

текущее содержание, техническое обслуживание 
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страцию, установку, обслуживание применяемых на ло-

комотивах средств связи; установку, обслуживание, по-

верку, ремонт комплексного локомотивного устройства 

безопасности (КЛУБ), устройств (систем) пожарной сиг-

нализации и пожаротушения, иных технологических си-

стем, не входящих в цикл ремонта; за медицинские 

осмотры локомотивных бригад перед поездкой; имуще-

ственное страхование 

091,

153, 

214 

То же в гру-

зовом движе-

нии 

 

092, 

154 

То же в хо-

зяйственном 

движении 

 

137, 

196, 

219 

То же на ма-

неврах 

 

138, 

183, 

220 

Экипировка 

локомотивов 

Затраты на оплату труда бригадиров, включая освобож-

денных, занятых экипировкой паровозов, тепловозов, 

электровозов, в том числе подачей и подогревом топлива, 

обслуживанием и ремонтом экипировочных устройств; 

на оплату труда локомотивных бригад, занятых на экипи-

ровке 
 

   

 
Окончание таблицы 7.6 
 

№ статьи 
Наименование 

статьи 
Состав расходов, относимых к данной статье 

138, 

183, 

220 

Экипировка 

локомотивов 

Материальные затраты: 

– на материалы для обмывки и обтирки паровозов, элек-

тровозов, тепловозов; ремонт, смазку экипировочных  

устройств и механизмов; песок для песочниц; дистили-

рованную воду для тепловозов; 

– топливо, сушку песка и подогрева подаваемого на па-

ровозы топлива; 

– электроэнергию для экипировочных устройств и за-

рядку аккумуляторов 

094–

096, 

110–

112, 

126–

128, 

140–

142, 

156–

158, 

…, 

199–

201 

Текущий ре-

монт локомо-

тивов 

Затраты на оплату труда рабочих, бригадиров, включая 
освобожденных, занятых ремонтом электровозов, тепло-
возов, паровозов; локомотивных бригад при направле-
нии электровозов в ремонт и из ремонта резервом. 
Материальные затраты: 
– на запасные части и материалы, включая смазочные, 
подбивочные и обтирочные, расходуемые при ремонте 
электровозов, тепловозов, паровозов; 
– электроэнергию, топливо, расходуемые при ремонте; 
– электроэнергию для испытания двигателей и обкатку 
электровозов, тепловозов, паровозов, если обкатка не 
совмещалась с поездной работой; 
– транспортировку электровозов, тепловозов, паровозов 
в ремонт и из ремонта. 
Снимаемые с ремонтируемых электровозов, тепловозов, 
паровозов негодные детали, запасные части, локомотив-
ный инструмент и инвентарь, оценивающиеся по воз-
можному использованию и их стоимость обращается на 
уменьшение затрат по ремонту и др. 
В аналитическом учете затраты по каждому виду ремон-
та ведут по сериям электровозов, тепловозов, паровозов 

097–

100, 

113–

116, 

129–

132, 

202–

205 

Техническое 

обслужива-

ние локомо-

тивов 

Затраты на оплату труда рабочих, бригадиров, включая 
освобожденных, занятых подготовкой тягового подвиж-
ного состава (ТПС) в запас или резерв дороги, к эксплу-
атации после изъятия из запаса или резерва дороги или 
прибывшего в недействующем состоянии после по-
стройки, ремонта и передислокации, а также к отправке 
на капитальный или текущий ремонт на другие желез-
ные дороги. 
Материальные затраты: на материалы; запасные части; 
электроэнергию, топливо, расходуемые при техниче-
ском обслуживании и др. 

 
В таблице 7. 6 расходы сгруппированы по видам выполняемых работ, для 

всех видов тяги. Так, например, по "экипировке локомотивов" указаны ста-
тьи 138 – экипировка электровозов, 183 – экипировка тепловозов, 220 – эки-
пировка паровозов. 

Планирование расходов локомотивного хозяйства связано с установлени-
ем норм затрат ресурсов на единицу работы, т.е. на 10 000 тонно-километров 
брутто, 1000 локомотиво-километров, 1 отремонтированный локомотив 
(1 ремонт), 1 обслуживание и др. Значительная часть расходов относится к 
зависящим от объема перевозок. 

При калькулировании себестоимости по видам перевозок часть расходов 
непосредственно относится на тот или иной вид перевозок (например, рабо-
та электровозов, техническое обслуживание локомотивов, капитальный ре-
монт локомотивов и т.д.), т.е. относится к прямым, а часть – к распределяе-
мым (косвенным). 
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7.7 Расходы вагонного хозяйства 
 

Основной задачей вагонного хозяйства является обеспечение перевозоч-
ного процесса исправным подвижным составом. Предприятиями вагонного 
хозяйства являются вагонное и рефрижераторное депо, промывочно-
пропарочные станции. Главным назначением данных подразделений являет-
ся текущее содержание, обслуживание и ремонт вагонов всех типов и видов. 

Расходы вагонного хозяйства составляют 8,2 % в общей суммы эксплуата-
ционных расходов и в Номенклатуре расходов занимают статьи с 235 по 283. 

Наиболее значимые статьи расходов вагонного хозяйства приведены в 
таблице 7.7. 

 

Таблица 7.7 – Статьи расходов вагонного хозяйства 
 

№ 

статьи 
Наименование  Состав расходов, относимых на данную статью 

235 Подготовка 
грузовых ва-
гонов к пе-
ревозкам 
 

Затраты на оплату труда рабочих, бригадиров, в том числе 
освобожденных, занятых промывкой, очисткой грузовых 
вагонов всех типов, в том числе крытых и изотермических 
вагонов. 
Отчисления на социальные нужды: обязательные страхо-
вые взносы по установленным законодательством нормам 
в государственный внебюджетный фонд социальной защи-
ты населения Минтруда и соцзащиты. 
Материальные затраты: 
– материалы для промывки вагонов; 
– топливо, электроэнергия для технологических целей. 
Прочие затраты, в том числе:  
– страховые взносы по обязательному страхованию от 
несчастных случаев на производстве и профессиональных 
заболеваний;  
– оплата счетов сторонних организаций 

 

 

 

Продолжение таблицы 7.7 
 

№ 

статьи 
Наименование  Состав расходов, относимых на данную статью 

237 Прочие расходы  

по грузовым ва-

гонам и контей- 

рам 

 

Прочие затраты: 

– имущественное страхование, в том числе грузовых ваго-

нов, контейнеров инвентарного парка, полученных по до-

говорам лизинга; 

– освидетельствование контейнеров в эксплуатации в соот-

ветствии с требованиями международной конвенции 

 

239 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Текущий ремонт 

порожних ваго-

нов при комп- 

лексной подго- 

товке к перевоз- 

кам с отцепкой 

от состава или 

групп вагонов с 

подачей их на 

ремонтные пути 

(ТР-1) 

 

Затраты на оплату труда: осмотрщиков-ремонтников вагонов 

и других рабочих, занятых техническим обслуживанием, те-

кущим ремонтом вагонов, бригадиров, включая освобожден-

ных, операторов по обслуживанию и ремонту вагонов и кон-

тейнеров, в том числе операторов, использующих показания 

приборов автоматического контроля подвижного состава, а 

также затраты на оплату труда рабочих, занятых ремонтом 

ручных сигнальных фонарей. 

Отчисления на социальные нужды: обязательные страховые 

взносы по установленным законодательством нормам в госу-

дарственный внебюджетный фонд социальной защиты насе-

ления Минтруда и соцзащиты. 

Материальные затраты: 

– материалы для технического обслуживания, текущего ре-

монта вагонов; расходуемые при эксплуатации агрегатов, для 

осветительных ручных фонарей; сигнальных приборов, обо-

значающих хвост поезда; 

– топливо, электроэнергия для указанных работ. 

Прочие затраты, в том числе:  

– страховые взносы по обязательному страхованию от 

несчастных случаев на производстве и профессиональных 

заболеваний;  

– оплата счетов сторонних организаций за выполненный ре-

монт вагонов 

 

240 

 

 

 

 

 

 

 

 

Техническое об-

служивание гру- 

зовых вагонов, 

находящихся в 

составах, без от-

цепки от состава 

или группы ваго-

нов (ТО) 

 
 

241 
 

Текущий ремонт  

грузовых ваго-

нов с отцепкой,  

выполняемый  

на путях теку-

щего отцепочно-

го ремонта, а 

также выполня-

емый на специа-

лизированных 

путях станции 

(ТР-2) 

 

 

 

 

Окончание таблицы 7.7 
 

№ 

статьи 
Наименование  Состав расходов, относимых на данную статью 
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244 

 

 

Деповской 
ремонт гру-
зовых ваго-
нов 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Затраты на оплату труда: рабочих, бригадиров, включая осво-

божденных, занятых деповским ремонтом грузовых вагонов, 

наружной и внутренней обработкой котлов цистерн на про-

мывочно-пропарочных станциях при направлении в депов-

ской ремонт. 

Отчисления на социальные нужды: обязательные страховые 

взносы по установленным законодательством нормам в госу-

дарственный внебюджетный фонд социальной защиты насе-

ления Минтруда и соцзащиты. 

Материальны затраты: запасные части, материалы, топливо, 

электроэнергия для технологических целей. 

Прочие затраты, в том числе:  

– страховые взносы по обязательному страхованию от 

несчастных случаев на производстве и профессиональных 

заболеваний;  

– оплата счетов сторонних организаций, включая за выпол-

ненный ремонт грузовых вагонов;  

– транспортировка грузовых вагонов в ремонт и из ремонта 
 

247 

 

 

 

 

 

 

 

 

Капитальный 
ремонт грузо-
вых вагонов  
(КРП) по тех-
ническим 
условиям 
 

 

Затраты на оплату труда рабочих, бригадиров, включая осво-

божденных, занятых капитальным ремонтом грузовых ваго-

нов; наружной и внутренней обработкой котлов цистерн на 

промывочно-пропарочных станциях при направлении в капи-

тальные ремонты. 

Отчисления на социальные нужды: обязательные страховые 

взносы по установленным законодательством нормам в госу-

дарственный внебюджетный фонд социальной защиты насе-

ления Минтруда и соцзащиты. 

Материальные затраты: запасные части, материалы, топливо, 

электроэнергия, расходуемые при ремонте. 

Прочие затраты, в том числе:  

– страховые взносы по обязательному страхованию от 

несчастных случаев на производстве и профессиональных 

заболеваний;  

– оплата счетов сторонних организаций, включая счетов заво-

дов за выполненный капитальный ремонт грузовых ваго-

нов;  

– транспортировка грузовых вагонов в ремонт и из ремонта 

 

248 
 

Капитальный 
ремонт грузо-
вых вагонов 

 

 

 

Планирование расходов вагонного хозяйства связано с установлением 
норм затрат ресурсов на единицу работы, т.е. на 1 физический вагон, 1 отре-
монтированный вагон, 1 проследовавший вагон и др. 

Зная норму затрат ресурсов и объем работы, устанавливают величину за-
трат по той или другой статье. Большинство расходов вагонного хозяйства 
зависит от объема перевозок и относится к зависящим. 

При калькулировании себестоимости по видам перевозок часть расходов 
непосредственно относится на тот или иной вид перевозок (например, про-

мывка крытых и изотермических вагонов, текущий ремонт пассажирских ва-
гонов и т.д.), т.е. относится к прямым, а часть – к распределяемым (косвенным). 

 
7.8 Расходы хозяйства пути 
 

Отраслевые предприятия хозяйства пути  дистанции пути, путевые ма-
шинные станции. Основным назначением данных структурных подразделе-
ний является качественное текущее содержание и обслуживание сооружений 
путевого хозяйства, т.е. содержание пути и искусственных сооружений (в 
том числе проведение всех видов ремонтов) в состоянии, необходимом для 
осуществления бесперебойного движения поездов всех категорий и видов 
(без ограничений). 

Расходы хозяйства пути составляют 19,2 % в общей суммы эксплуатаци-
онных расходов и в Номенклатуре расходов занимают статьи с 314 по 344. 
Наиболее крупные расходы этого хозяйства представлены в таблице 7.8. 

 
 

Таблица 7.8 – Перечень статей основных расходов хозяйства пути 
 

№ 
статьи 

Наименование  Состав расходов, относимых на данную статью 

322 Текущее со-
держание пу-
ти и путевых  
обустройств 
 

Затраты на оплату труда, включая надбавку к тарифным 
ставкам (окладам) за разъездной характер работы, рабочих, 
бригадиров, включая освобожденных, занятых всеми ви-
дами работ по текущему содержанию земляного полотна, 
верхнего строения главных, станционных  путей необщего 
пользования, принадлежащих организациям железной до-
роги, путевых обустройств на перегонах и стрелочных пе-
реводов в соответствии с технологическим процессом. 
Отчисления на социальные нужды: обязательные страхо-
вые взносы по установленным законодательством нормам 
в государственный внебюджетный фонд социальной защи-
ты населения Минтруда и соцзащиты. 
Материальные затраты: 
– материалы, запасные части для указанных работ, кроме 
материалов верхнего строения пути, стоимость которых 
учитывается на статье 323, в том числе материалы, расхо-
дуемые при выполнении работ по уничтожению расти-
тельности на путях; 
– топливо, электроэнергия для технологических целей. 
Прочие затраты, в том числе:  
– страховые взносы по обязательному страхованию от 
несчастных случаев на производстве и профессиональных 
заболеваний;  
– оплата счетов сторонних организаций, включая счета за 
работы по очистке кюветов, топографической съемке про-
филей станционных путей. 

 

Продолжение таблицы 7.8   
 

№ Наименование  Состав расходов, относимых на данную статью 
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статьи 

323 Одиночная 

смена мате-

риалов верх-

него строе-

ния пути, по-

полнение и 

замена балла-

ста 

 

Затраты на оплату труда рабочих, бригадиров, в том числе 

освобожденных, занятых ремонтом старогодных элементов 

верхнего строения пути, используемых при одиночной смене 

шпал. 

Отчисления на социальные нужды: обязательные страховые 

взносы по установленным законодательством нормам в госу-

дарственный внебюджетный фонд социальной защиты насе-

ления Минтруда и соцзащиты. 

Материальные затраты: используемые при проведении ука-

занного вида ремонтных работ материалы в соответствии с 

технологией процесса, топливо, электроэнергия. 

Прочие затраты, в том числе страховые взносы по обязатель-

ному страхованию от несчастных случаев на производстве и 

профессиональных заболеваний; оплата счетов сторонних ор-

ганизаций 

324 Содержание,  

ремонт, обс-

луживание  

переездов 

 

Затраты на оплату труда рабочих, бригадиров, в том числе 

освобожденных, занятых содержанием, охраной, ремонтом и 

обслуживанием переездов. 

Отчисления на социальные нужды: обязательные страховые 

взносы по установленным законодательством нормам в госу-

дарственный внебюджетный фонд социальной защиты насе-

ления Минтруда и соцзащиты. 

Материальные затраты: 

– материалы, электроэнергия для технологических целей; 

– износ оборудования, инвентаря и средств в обороте. 

Амортизационные отчисления по железнодорожным переез-

дам, сооружениям переездных постов, их ограждений, основ-

ным средствам охранного назначения. 

Прочие затраты, в том числе:  

– страховые взносы по обязательному страхованию от 

несчастных случаев на производстве и профессиональных 

заболеваний;  

  – оплата счетов сторонних организаций 

327 Рсходы по 

снего-водо-

пескоборьбе 

Затраты на оплату труда: 

– рабочих, бригадиров, включая освобожденных, по обслужи-

ванию, содержанию, эксплуатации, ремонту  снегоочистите-

лей, снегоуборочных поездов, компрессоров, воздуходувок по 

очистке стрелок, устройств по электрообогреву стрелочных 

переводов, устройств для водоборьбы, других механических 

устройств, в том числе в сверхурочное время; 

– работников внештатного (несписочного) состава, занятых 

выполнением работ по снего-, водо-, пескоборьбе согласно 

технологическому процессу 

 

Окончание таблицы 7.8 
 

№ Наименование Состав расходов, относимых к данной статье 

статьи статьи 

327 Рсходы по 

снего-водо-

пескоборьбе 

Отчисления на социальные нужды: обязательные страховые 

взносы по установленным законодательством нормам в госу-

дарственный внебюджетный фонд социальной защиты насе-

ления Минтруда и соцзащиты. 

Материальные затраты: 

– материалы, топливо, электроэнергия для технологических 

целей, топливо для работы машин и оборудования; 

– износ оборудования, инвентаря и средств в обороте. 

Амортизационные отчисления по основным средствам. 

Прочие затраты, в том числе:  

– страховые взносы по обязательному страхованию от 

несчастных случаев на производстве и профессиональных 

заболеваний;  

– оплата счетов сторонних организаций, в том числе по обес-

печению питанием, бесплатно предоставляемым работникам, 

занятым на работах, связанных со снего-, водо, пескоборьбой 

 

Планирование расходов хозяйства пути связано с установлением норм 

затрат ресурсов на единицу устройств, т.е. на 1 приведенный километр раз-

вернутой длины пути, 1 погонный метр искусственных сооружений и др. За-

траты данного хозяйства почти полностью относятся к независящим, так как 

основные средства хозяйства относятся к инфраструктуре перевозочного 

процесса. При значительных падениях объема перевозок данная группа рас-

ходов начинает занимать значительный удельный вес в общей сумме затрат 

по перевозкам, поэтому расходы хозяйства пути, исходя из экономической 

стратегии работы железной дороги, должны постоянно анализироваться. 

Кроме того, возникает необходимость в разработке бюджета расходов с уче-

том технологического процесса осуществления перевозочного процесса. 

Программа экономии всех видов ресурсов предопределяет детальный анализ 

загрузки всех производственных объектов, сооружений хозяйства и при 

необходимости их консервирования и выведения из эксплуатации. 

При калькулировании себестоимости по видам перевозок почти все рас-

ходы хозяйства пути относятся к косвенным расходам и расчетным путем 

распределяются на тот или иной вид перевозок. 

 

7.9  Расходы хозяйства сигнализации и связи 
 

Основное предприятие хозяйства сигнализации и связи – дистанция сиг-

нализации и связи. Главным назначением данного подразделения является 

текущее содержание устройств сигнализации, централизации и блокировки, 

а также обеспечение устойчивой связи между предприятиями железной до-

роги и технологического процесса перевозки. 
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Расходы хозяйства сигнализации и связи составляют 6,0 % всех эксплуа-

тационных расходов и в Номенклатуре расходов занимают статьи с 370 по 

396. В составе основных производственных расходов хозяйства сигнализа-

ции и связи выделяются расходы, связанные с техническим обслуживанием 

устройств автоблокировки, устройств по обслуживанию пассажиров, меха-

низированных и автоматизированных горок (таблица 7.9) 
 

Таблица 7.9 – Основные статьи расходов хозяйства сигнализации и связи 
 

 

№ 

статьи 
Наименование  Состав расходов, относимых на данную статью 

370 Техническое 

обслуживание 

устройств меха-

низированных 

и автоматизи-

рованных горок 

Затраты на оплату труда работников, занятых техниче-
ским обслуживанием, всеми видами ремонта устройств 
механизированных и автоматизированных сортировоч-
ных горок. 
Отчисления на социальные нужды: обязательные страхо-
вые взносы по установленным законодательством нор-
мам в государственный внебюджетный фонд социальной 
защиты населения Минтруда и соцзащиты. 
Материальные затраты: 
– материалы, запасные части для технического обслужи-
вания, всех видов ремонта устройств механизированных и 
автоматизированных сортировочных горок; 
– топливо, электроэнергия для технологических целей; 
– износ оборудования, инвентаря и средств в обороте. 
Прочие затраты, в том числе:  
– страховые взносы по обязательному страхованию от 
несчастных случаев на производстве и профессиональ-
ных заболеваний;  
– оплата счетов сторонних организаций 

375 Техническое 
обслуживание, 
ремонт устрой-
ств пассажирс-
кой автоматики  
 

Затраты на оплату труда, включая надбавки к тарифным 
ставкам (окладам) за разъездной характер работы работ-
ников, занятых техническим обслуживанием, всеми ви-
дами ремонта устройств пассажирской автоматики, в том 
числе системы АСУ «Экспресс». 
Отчисления на социальные нужды: обязательные страхо-
вые взносы по установленным законодательством нор-
мам в государственный внебюджетный фонд социальной 
защиты населения Минтруда и соцзащиты. 
Материальные затраты: 
– материалы, запасные части для технического обслужи-
вания, всех видов ремонта устройств пассажирской авто-
матики; 
– топливо, электроэнергия для технологических целей; 
– износ оборудования, инвентаря и средств в обороте 

 

 

Окончание таблицы 7.9 
 

№ Наименование  Состав расходов, относимых на данную статью 

статьи 

  

Прочие затраты, в том числе:  
– страховые взносы по обязательному страхованию от 
несчастных случаев на производстве и профессиональных 
заболеваний;  
– оплата счетов сторонних организаций 

377 Техническое  
обслужива-
ние, ремонт 
устройств 
электриче-
ской центра-
лизации 
 
 

Затраты на оплату труда, включая надбавку к тарифным 
ставкам (окладам) за разъездной характер работы, работ-
ников, занятых техническим обслуживанием, всеми вида-
ми ремонта устройств электрической централизации. 
Отчисления на социальные нужды: обязательные страхо-
вые взносы по установленным законодательством нормам 
в государственный внебюджетный фонд социальной защи-
ты населения Минтруда и соцзащиты. 
Материальные затраты: 
– материалы, топливо, электроэнергия для технологиче-
ских целей; 
– износ оборудования, инвентаря и средств в обороте. 
Прочие затраты, в том числе:  
– страховые взносы по обязательному страхованию от 
несчастных случаев на производстве и профессиональных 
заболеваний;  
– оплата счетов сторонних организаций 

388 Техническое  
обслужива-
ние, ремонт 
установок 
видеонаблю-
дения 
 
 

Затраты на оплату труда работников, занятых техническим 

обслуживанием, всеми видами ремонта установок видео-

наблюдения. 

Отчисления на социальные нужды: обязательные страхо-

вые взносы по установленным законодательством нормам 

в государственный внебюджетный фонд социальной защи-

ты населения Минтруда и соцзащиты. 

Материальные затраты: 

– материалы, запасные части для технического обслужива-

ния, всех видов ремонта; 

– топливо, электроэнергия для технологических целей; 

– износ оборудования, инвентаря и средств в обороте. 

Прочие затраты, в том числе:  

– страховые взносы по обязательному страхованию от 

несчастных случаев на производстве и профессиональных 

заболеваний;  

 – оплата счетов сторонних организаций 

 

Планирование расходов хозяйства сигнализации и связи связано с уста-

новлением норм затрат ресурсов на единицу устройств: 1 стрелка, 1 техни-

ческая единица, 1 километр пути, оборудованный блокировкой, 1 абонент-

ский номер и др. Так как все устройства хозяйства относятся к инфраструк-

туре перевозочного процесса, то расходы по содержанию и ремонту являют-

ся независящими. 
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При калькулировании себестоимости по видам перевозок часть расходов 

непосредственно относится на тот или иной вид перевозок (например, тех-

ническое обслуживание устройств по обслуживанию пассажиров), т.е. отно-

сится к прямым, а большая часть – к распределяемым (косвенным). 

 

7.10 Понятие себестоимости перевозок 
 

Себестоимость  один из важнейших обобщающих показателей экономи-

ческой деятельности предприятия, являющийся определяющим фактором при 

формировании цены созданного товара (выполненной работы, оказанной 

услуги).  

Характеристика категории «себестоимость» должна содержать информа-

цию, во-первых, о части стоимости и, во-вторых, указывать на ее участие в 

кругообороте, обеспечивая возмещение затраченных ресурсов. 

Правильное понимание и определение составляющих частей категории 

«себестоимость» позволяет получить наиболее точную и детализированную 

информацию для принятия управленческих решений по оптимизации затрат 

на производство и, в конечном итоге, увеличить размер прибыли. 

Себестоимость единицы продукции представляет собой отношение те-

кущих издержек (расходов) к объему произведенной продукции: 

,
Р

С
V

  

 

(7.1) 

где С  себестоимость единицы продукции; 

       Р  текущие издержки (затраты на производство и реализацию); 

      V  объем произведенной и реализованной продукции (выполненных  

             работ, оказанных услуг). 

По уровню себестоимости можно судить, насколько эффективно исполь-

зуется производственный потенциал предприятия. В себестоимости отража-

ются результаты использования затраченных материальных и трудовых ре-

сурсов, уровень производительности труда, организация технологических и 

производственных процессов, степень использования машин и оборудования 

(других основных средств), эффективность работы предприятия, качество 

продукции (работ, услуг), т.е. отражаются все стороны хозяйственной дея-

тельности предприятия и организации производственного процесса. 

На железнодорожном транспорте, целью которого является обеспечение 

потребности государства во всех видах перевозок, в качестве важнейшего 

обобщающего показателя экономической деятельности выступает себестои-

мость перевозок. 

По железной дороге в целом на уровне Управления железной дороги рас-
считываются следующие показатели себестоимости: перевозок грузов и 

пассажиров, багажа и почты, перевозок грузов и пассажиров по видам сооб-
щений и видам тяги (рисунок 7.11).  

 

 
 

Рисунок 7.11 – Перечень видов показателей себестоимости перевозок по  

Белорусской железной дороге 

 

В отделениях железной дороги рассчитывают только показатели себе-
стоимость грузовых и пассажирских перевозок с их дифференциацией по 
видам тяги. 

Исходную информацию для калькулирования показателей себестоимости 
перевозок принимают из «Отчета по основным показателям производствен-
но-финансовой деятельности предприятий железнодорожного транспорта» 
(форма 69-жел). 

При составлении бизнес-планов эксплуатационной деятельности желез-
ной дороги (отделений) определяют себестоимость 1 приведенного тонно-
километра (руб./1прив.т·км)  как отношение общей величины эксплуатаци-
онных расходов на суммарный приведенный объем перевозок: 

,С кмприв.т

 


AlPl

Е
 

(7.2) 

где         Е – эксплуатационные расходы железной дороги (отделения) за от-
четный период; 

Рl + Аl – суммарный приведенный объем перевозок в приведенных тон-
но-километрах, представляющий собой сумму тонно-
километров и пассажиро-километров. 

 

Так как приведенная продукция является величиной условной и не учи-
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тывает существенных различий в трудоемкости (или себестоимости) грузо-
вых и пассажирских перевозок, то, следовательно, и себестоимость приве-
денной продукции – величина условная и недостаточная. Поэтому на желез-
ной дороге кроме себестоимости 1 приведенного тонно-километра рассчи-
тываются показатели себестоимости грузовых и пассажирских перевозок, 
т.е. себестоимость 1 тонно-километра и 1 пассажиро-километра.  

Полученные величины себестоимости грузовых и пассажирских перевозок 
являются базой для последующего процесса ценообразования на транспортные 
услуги железной дороги.  

Для управления затратами необходимо наличие более конкретной и де-
тальной информации о величине показателей себестоимости, учитывающей 
условия перевозок и, прежде всего, вида тяги и вида сообщения. С этой це-
лью рассчитываются показатели себестоимости грузовых и пассажирских пере-
возок дифференцированно по видам тяги и видам сообщения. 

Весь сложный процесс расчета показателей себестоимости перевозок на 
железной дороге показан на рисунке 7.12. 

 

  
Рисунок 7.12 – Последовательность расчета показателей  

себестоимости перевозок на  железной дороге 

 
На уровне предприятий отраслевых хозяйств (структурных подразделе-

ний отделений железной дороги) должен осуществляться расчет показателей 
себестоимости выполняемой функции в единой технологии перевозок, а 
также себестоимости единицы работ (услуг), которые выполняют данные 
подразделения. Эти показатели себестоимости являются индивидуальными 
для каждого предприятия соответствующего хозяйства железной дороги. 

Расчет показателей индивидуальной себестоимости для указанных выше 
подразделений железной дороги основывается на тех же принципах и мето-
дах, как и показателей себестоимости перевозок, рассчитываемых на уров-

нях отделений или железной дороги в целом. При этом следует отметить 
наличие определенных отличий в методологии калькулирования индивиду-
альных показателей  себестоимости, связанных с их организационными, тех-
нологическими и функциональными особенностями работы.  

Данные отличительные особенности касаются объектов калькуляции и 
калькуляционных измерителей для количественной оценки объекта калькуляции.  

Если для железной дороги в целом объектом калькуляции является весь 
процесс перевозки, а калькуляционными измерителями (единицами) – тон-
но-километры и пассажиро-километры, то для  предприятий отраслевых хо-
зяйств объектами калькуляции являются выполненная работа, технологиче-
ская операция, оказанная услуга. При этом следует отметить, что калькуля-
ционные измерители указанных подразделений значительно отличаются от 
калькуляционных измерителей железной дороги.  

В качестве калькуляционных измерителей выступают для: 
– сортировочных, грузовых и участковых станций количество отправлен-

ных поездов и переработанных вагонов, тонны погруженного и выгруженно-
го груза; 

–  локомотивных депо – тонно-километры брутто в грузовом и пассажир-
ском движении; локомотиво-километры пробега; локомотиво-часы отдельно 
в хозяйственном движении, вывозных и передаточных поездов и маневровой 
работе; количество отремонтированных единиц подвижного состава в соот-
ветствующем виде ремонта и технического обслуживания; 

– вагонных депо – проследовавшие станцию грузовые и пассажирские 
вагоны, отремонтированные вагоны по видам ремонта, оборудованные и 
разоборудованные вагоны. 

При калькулировании индивидуальных показателей себестоимости соот-
ношение прямых и косвенных расходов различно по предприятиям, в неко-
торых из них отмечается наличие значительной части расходов, непосред-
ственно относящихся на определенный вид работы, технологической опера-
ции или продукции. Так, в вагонном депо все основные расходы прямо свя-
заны с тем или другим измерителем продукции.  

Значительно меньшую величину составляют  прямые расходы  в локо-
мотивных депо, а на сортировочных, грузовых и участковых станциях, как 
правило, все расходы являются косвенными, что вызывает необходимость 
разработки методики распределения косвенных расходов, которое может  
производиться разными способами. Так, основные расходы станций по 
технической работе распределяются пропорционально отправленным по-
ездам после приведения их в сопоставимый вид, а значительная часть кос-
венных расходов локомотивного депо – пропорционально измерителям ра-
боты подвижного состава. 

 

 

Расчет себестоимости 1 приведенного тонно-километра (отчетные 

данные об эксплуатационных расходах железной дороги соотносят с 

объемом выполненных перевозок в приведенных тонно-километрах) 

Группировка распределённых расходов по видам тяги и видам сообще-

ния, по пассажирским и грузовым перевозкам определение: себестоимо-

сти 1 пассажиро-километра, 1 тонно-километра при различных видах 

тяги и сообщений 

 
 

1 

 
 

2 

 

 

3 

Распределение эксплуатационных расходов на грузовые и пассажир-

ские и определение себестоимости грузовых и пассажирских перево-

зок 
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ДОХОДЫ, ПРИБЫЛЬ И РЕНТАБЕЛЬНОСТЬ  
ПРЕДПРИЯТИЙ ОТРАСЛЕВЫХ ХОЗЯЙСТВ 
 ЖЕЛЕЗНОЙ ДОРОГИ 

 
 

8.1 Доходы железнодорожного транспорта  
 

Железнодорожный транспорт отличается от других отраслей экономики 
организацией и технологией процесса перевозок, взаимодействием подраз-
делений, системой экономических отношений в отрасли и, как следствие, 
формированием показателей выручки, доходов и прибыли по уровням 
управления железной дороги. 

Показатель выручки в промышленности, являющийся основным источ-
ником собственных финансовых ресурсов предприятий, формируется в ре-
зультате деятельности по трем направлениям: основной (текущей), инвести-
ционной, финансовой. При этом выручка: 

 от основной деятельности выступает в виде выручки от реализации 
продукции (выполненных работ, оказанных услуг); 

 инвестиционной деятельности выражается в виде финансового ре-
зультата от продажи долгосрочных активов, реализации ценных бумаг; 

 финансовой деятельности включает в себя результат от размещения 
среди инвесторов облигаций и акций предприятия. 

Реализацией продукции и поступлением выручки на денежные счета 
предприятия завершается последняя стадия кругооборота средств предприя-
тия, в которой товарная стоимость вновь превращается в денежную. 

На железной дороге акт производства, в качестве которого выступает 
конкретная перевозка грузов или пассажиров, организуется одним отделени-
ем железной дороги, а заканчивается на другом (все перевозки внутри рес-
публики), или на железной дороге другого государства (все перевозки за 
пределы республики). С этой целью составляется договор на перевозку, ко-
торый заключает отделение железной дороги (дорога), принимающее груз 
или пассажиров, а работу по осуществлению перевозок выполняют несколь-
ко отделений железной дороги (дорог), передавая друг другу перевозимые 
грузы или пассажиров. 

В результате процесс перевозки, как законченный производственный акт, 
может осуществляться только в целом железной дорогой при взаимодей-
ствии всех подразделений, согласно единому технологическому процессу 
перевозок. 

Данная особенность технологии производственного процесса на желез-
нодорожном транспорте определяет необходимость централизации выручки 
от перевозок на расчетном счете (доходном счете) железной дороги и после-
дующего распределения доходов от перевозок между отделениями и подраз-
делениями железной дороги. 

Важное значение при формировании денежных ресурсов подразделений 
железной дороги имеет правильное использование понятийного аппарата 
финансовых категорий: 

– выручка – сумма денежных средств, полученных железной дорогой и 
ее подразделениями за все реализованные транспортные услуги, работы, 
продукцию, включая налог на добавленную стоимость; 

– выручка от перевозок – сумма денежных средств, полученных желез-
ной дорогой и ее подразделениями только за все реализованные транспорт-
ные услуги, определяемые на уровне Управления железной дороги; 

– доходные поступления – сумма денежных средств, фактически посту-
пившая на расчетный счет Управления железной дороги за перевозки грузов 
и пассажиров, в которых принимали участие железные дороги других госу-
дарств. Часть доходных поступлений должна быть перечислена дорогам-
участницам за осуществление перевозок; 

– доходы от перевозок – сумма денежных средств, полученных желез-
ной дорогой за осуществление перевозок грузов и пассажиров в пределах ее 
территории.  

В составе доходов от грузовых перевозок  выделяют провозную 

плату, дополнительные сборы, сдачу в аренду грузовых вагонов, услуги ока-

зываемые иностранным дорогам. 

Размер провозной платы (ПП), взимаемой с конкретного клиента, рас-

считывается на основании двухставочного тарифа по следующей формуле: 

,ТТПП донко   (8.1) 

где Тнко – плата, взимаемая за подготовку перевозки (начально-конечные  

операции); 

         Тдо – плата, взимаемая за пробег подвижного состава (движенческая  

операция). 

При перевозке грузов клиенту могут быть оказаны дополнительные услу-

ги, не включенные в расчет провозной платы. В этом случае клиент уплачи-

вает дополнительный сбор, который взимается на основании Устава желез-

нодорожного транспорта общего пользования.  

Имеющийся в собственности железной дороги подвижной состав может 

сдаваться в аренду либо пользование. Сумма поступающих денежных 

средств, согласно заключенным договорам, представляет собой вид доходов 

от грузовых перевозок – аренда грузовых вагонов. 

В международном сообщении железные дороги оказывают друг другу 

определенные услуги, за которые взимается плата и которые относят к дохо-

дам от инодорог.  

В составе доходов от пассажирских перевозок  наиболее значимой 

составляющей также является провозная плата. Провозная плата за перевоз-

ку пассажиров взимается по установленным тарифам и зависит от следую-

8 



217    218 

 

щих факторов: вида сообщения; дальности поездки; типа вагона (сидячий, 

плацкартный, купе, СВ и т. д.); категории поезда (городских линий, регио-

нальных линий эконом-класса, межрегиональных линий эконом-класса, 

межрегиональных линий бизнес-класса, международных линий); типа тарифа. 

В пути следования пассажиру могут быть оказаны различные сервисные 

услуги: реализация чая и чайной продукции, продуктов питания, товаров 

народного потребления, постельных принадлежностей и т. п. Часть из этих 

услуг может быть включена в стоимость билета, например, стоимость по-

стельных принадлежностей и набора продуктов питания в отдельных ваго-

нах фирменных поездов международного сообщения. Остальные услуги 

оплачиваются пассажиром сверх стоимости билета.   

Доходы от перевозок формируются на уровне только одного юридиче-

ского лица – Управления Белорусской железной дороги, которое затем через 

особую систему внутрихозяйственных расчетов распределяет их между 

участниками перевозочного процесса (отделениями, организациями дорож-

ного подчинения). Отделения, в свою очередь, распределяют полученные от 

Управления дороги доходы между структурными подразделениями, входя-

щими в их состав.  

Порядок распределения доходов от перевозок на всей иерархической 

структуре Белорусской железной дороги представлен на рисунке 8.1.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Рисунок 8.1 – Порядок распределения доходов от перевозок 

 

Следует отметить, что при распределении доходов всегда соблюдается 
следующее неравенство: 

.ДДД СПНОДУБЖД   (8.2) 

 

Доходы от перевозок, сформированные на уровне Управления Белорус-
ской железной дороги (первый уровень), могут быть представлены следую-
щей формулой: 

,ДТТД нкпгУБЖД    AlPl  (8.3) 

где Тг и Тп – соответственно тариф за 1 тонно-километр и за 1 пассажиро-    
                      километр; 

          Pl – тонно-километры, выполненные в границах дороги; 

         Al  – пассажиро-километры, выполненные в границах дороги; 

            Днк – доходы за начальную и конечную операции. 
 

Из общей суммы доходов от перевозок Управлением Белорусской желез-
ной дороги выделяются, прежде всего, денежные средства на покрытие сле-
дующих затрат:  

– расчеты с администрациями железных дорог других государств; 
– оплата капитального и других видов ремонта пути; 
– оплата общехозяйственных расходов Управления дороги; 
– уплата налогов и сборов по Управлению дороги, в том числе централи-

зованных; 
– другие возмещаемые централизованные расходы. 

Далее Управление железной дороги рассчитывает доходы каждого от-
деления с использованием системы расчетных цен на измерители работы. В 
качестве измерителей работы отделения железной дороги выступают: 

– по грузовым перевозкам – тонно-километры; 
– по пассажирским перевозкам – пассажиро-километры.  
Расчетная цена для каждого отделения устанавливается ежеквартально 

исходя из плановой себестоимости перевозок и уровня рентабельности. Ос-
новой для расчета уровня рентабельности, включаемого в расчетную цену, 
является финансовый план отделения. Финансовый план – составная часть 
бизнес-плана, разрабатывается на год с разбивкой по кварталам и содержит 
развернутые данные по источникам формирования финансовых ресурсов, 
потребности в средствах по основным направлениям, источникам финанси-
рования с оценкой сбалансированности общих результатов – достаточности 
ресурсов или их дефицита. 

На втором уровне управления доходы i-го отделения железной дороги 

(
iНОДД ) могут быть получены из следующего выражения: 

Управление Белорусской железной дороги (УБЖД) 

 

Доходы  

 

Грузовые перевозки 

 
Пассажирские перевозки 

 

Доходы 

Отделения Белорусской железной дороги (НОД), 

организации дорожного подчинения 

 
Доходы 

Структурные подразделения отделений дороги (СП) 
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,Д пгНОД iiiii
AlQPlQ    (8.4) 

где 
i

Qг и 
i

Qп  – соответственно расчетная цена за 1 тонно-километр и 1 пас- 

                            сажиро-километр для i-го отделения; 

              i
Pl – тонно-километры, выполненные в границах i-го отделения  

                            дороги; 

             i
Al  – пассажиро-километры, выполненные в границах i-го отделе- 

                            ния дороги.  
 

Исходя из общих финансовых результатов работы железной дороги, 

Управление имеет право в одностороннем порядке уменьшить общие дохо-

ды от перевозок отделения в порядке перераспределения части этих доходов 

между другими отделениями и организациями, участвующими в перевозках. 

В структуре Белорусской железной дороги имеются организации, кото-

рые участвуют в перевозочном процессе, но при этом не входят в состав от-

делений железной дороги. Эти организации выполняют свои специфические 

функции (капитальный ремонт пути, информационные, снабженческие и др.) 

и называются организациями дорожного подчинения («Белжелдорснаб», 

Путевые машинные станции и др.).  

Поэтому на втором уровне Управление дороги рассчитывает доходы от 

перевозок не только отделений железной дороги, но и организаций дорожно-

го подчинения, которым направляется часть доходов от перевозок в размере, 

обеспечивающем покрытие фактических расходов. 

Отделение железной дороги полученную сумму доходов от перевозок 

распределяет между структурными подразделениями, которые участвовали в 

осуществлении перевозочного процесса. Распределение доходов произво-

дится в соответствии с объемом выполненной работы, измеренным соответ-

ствующими количественными измерителями и расчетными ценами. Расчет-

ная цена представляет собой  сумму доходов, которая приходится на едини-

цу соответствующего объема работы, выполненной структурным подразде-

лением, и является внутренней ценой, которая определяется и устанавлива-

ется отделением дороги. 

Следовательно, на третьем уровне отделения железной дороги, исходя из 

вклада каждого структурного подразделения, распределяют между ними 

полученные доходы от перевозок. 

Доход i-го структурного подразделения ( iСПД ) может быть рассчитан 

следующим образом:  

,Д СП iii
Vr  (8.5) 

где ri – расчетная цена на единицу i-го измерителя; 

Vi – объем работы структурного подразделения в i-м измерителе (этот  

        показатель определяет работу, выполненную предприятием в перево- 

        зочном процессе).  

Практика применения системы расчетных цен позволила определить те 

измерители работы, которые применяются для структурных подразделений 

(таблица 8.1). 
 
Таблица 8.1 – Объемные показатели и измерители работы структурных  

                         подразделений 
 

Подразделение Показатели работы Измерители 

Сортировочная станция  Количество  вагонов: транзитных без пе-

реработки, с переработкой, местных 

1 вагон 

Грузовая станция Количество погруженных и выгруженных 

тонн грузов 

1 тонна 

Пассажирская станция, 

вокзал 

Количество отправленных пассажиров 1 пассажир 

Вагонный участок Вагоно-километры пассажирских вагонов 

на всем пути следования  

1 вагоно-

километр 

Вагонное депо Количество приведенных проследовав-

ших и отремонтированных вагонов 

1 вагон 

Локомотивное депо  Тонно-километры брутто по видам дви-

жения 

1 тонно-

километр 

Дистанция пути Приведенная длина пути  1 километр 

Дистанция сигнализа-

ции и связи Количество приведенных объектов об-

служивания 

1 техническая 

единица Дистанция электросна-

бжения 

Дистанция гражданских 

сооружений 

Обслуживаемая площадь служебно-

технических зданий 

1 квадратный 

метр 
 

Методы распределения доходов от перевозок, которые определяют орга-
низацию финансирования подразделений железной дороги, должны созда-
вать экономическую заинтересованность в результатах хозяйствования и 
снижении затрат. 

На Белорусской железной дороге опробовались различные варианты фи-
нансирования подразделений. В последние годы отделения железной дороги 
финансируют свои структурные подразделения по фактическим эксплуата-
ционным расходам. 

Предприятия отраслевых хозяйств (структурные подразделения отделе-
ний дороги), кроме участия в единой технологии процесса перевозок и полу-
чая соответствующую величину доходов от перевозок, осуществляют иные 
виды деятельности (ИВД). Результатом деятельности по ИВД является по-
лучение выручки, формирование которой происходит аналогично промыш-
ленному предприятию.  
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8.2 Прибыль: сущность, функции, виды и использование 
 
На рынке товаров предприятия выступают как относительно обособленные 

товаропроизводители. Установив цену на продукцию, предприятия реализуют 
свою продукцию потребителям, получая за нее денежную выручку. Однако это 
еще не означает получение прибыли. Для выявления финансового результата 
необходимо сопоставить выручку с затратами на производство продукции и ее 
реализацию, т. е. с себестоимостью продукции. 

Предприятие получает прибыль, если выручка превышает себестоимость. 
Если выручка равна себестоимости, то удается лишь возместить затраты на 
производство и реализацию продукции и прибыль отсутствует. Если затраты 
превышают выручку, то предприятие получает убыток, т. е. отрицательный 
финансовый результат, что ставит его в сложное финансовое положение, не 
исключающее и банкротство. 

Прибыль является основным оценочным показателем 
хозяйственной и коммерческой деятельности предприятия. Она всегда 
определяется в стоимостной форме. В экономической литературе можно 
отметить многосторонние подходы к определениям прибыли (рисунок 8.2). Она 
является: 

– главным источником собственных средств любого предприятия как для 
текущей деятельности (чистые активы), так и для развития производства 
(инвестиции) и других собственных нужд, увеличения рыночной стоимости 
имущества предприятия, спасения предприятия от банкротства; 

 – важнейшим источником обеспечения общегосударственных потреб-
ностей, так как налог на прибыль является одним из базовых налогов 
налоговой системы страны. В результате за счет прибыли обеспечивается: 
полнота доходов бюджетной системы; развитие социальных потребностей 
всего населения, т. е. медицины, образования, науки, детских учреждений и 
др.; финансирование обороны страны. 

Сущность прибыли как экономической катег ории проявляется 
в ее функциях: 

– мера эффективности производства, которая характеризует итог дея-
тельности предприятия, который зависит от уровня себестоимости, качества и 
количества выпускаемой продукции, производительности труда, степени ис-
пользования основных средств, а главное – от того, насколько эта продукция 
удовлетворяет потребности потребителя, имеет ли она спрос; 

– стимулирующая, которая означает, что доля чистой прибыли, оставшейся в 
распоряжении предприятия после уплаты налогов и других обязательных пла-
тежей, должна быть достаточной для финансирования расширения производ-
ственной деятельности, научно-технического и социального развития предприя-
тия, материального поощрения работников; 

– источник формирования бюджета. Прибыль поступает в бюджет в виде 
налогов и наряду с другими доходными поступлениями используется для фи-

нансирования и удовлетворения совместных общественных потребностей, обес-
печения выполнения государством своих функций, государственных инвести-
ционных, социальных и других программ; принимает участие в формировании 
бюджетных и благотворительных фондов. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Рисунок 8.2 – Подходы к определению прибыли 

 

В экономической литературе общую сумму прибыли от всех видов 
деятельности называют балансовой прибылью. Использование термина 
«балансовая прибыль» связано с тем, что конечный финансовый результат 
работы предприятия отражается в его бухгалтерской отчетности. 

В бухгалтерской литературе, используя информацию отчета о прибылях 
и убытках, применяют следующий перечень показателей прибыли: 

1)  валовая прибыль (Пв) – определяется как разница между выручкой от 
реализации (Вр) и себестоимостью реализованной продукции, товаров, работ, 
услуг (Ср): 

.СВП ррв   (8.6) 

Валовая прибыль – это финансовый результат, полученный от основной 
деятельности предприятия, которая может осуществляться в любых видах, за-
фиксированных в его уставе и не запрещенных законом. Финансовый результат 
определяется раздельно по каждому виду деятельности предприятия, отно-
сящемуся к реализации продукции, выполнению работ, оказанию услуг. Он 
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равен разнице между выручкой от реализации продукции (работ, услуг) в дейст-
вующих ценах и затратами на ее производство и реализацию; 

2) прибыль от реализации (Пр) – определяется с учетом коммерческих 
расходов (расходов по реализации – Рр) и управленческих расходов (Ру): 

;РРПП рувр   (8.7) 

3) прибыль от текущей деятельности (Птд) – предсталяет собой  прибыль от 

реализации, увеличенную (уменьшенную) на результат от прочей текущей 

деятельности: 

,РДПП тдтдртд   (8.8) 

где  Дтд – прочие доходы по текущей деятельности; 

  Ртд  – прочие расходы по текущей деятельности. 
 
4) прибыль от инвестиционной, финансовой и иной деятельности (Пифи) – 

представляет собой разницу между доходами (Дифи) и расходами по этим 

видам деятельности (Рифи): 

.РДП ифиифиифи   (8.9) 

В состав доходов, используемых для определения четвертого показателя 

прибыли, включают: доходы от выбытия основных средств, нематериальных 

активов и других долгосрочных активов; доходы от участия в уставном 

капитале других организаций; проценты к получению; прочие доходы по 

инвестиционной деятельности; доходы по финансовой деятельности, в том 

числе курсовые разницы от пересчета активов и обязательств и пр.  

К расходам по рассматриваемым видам деятельности относят: расходы от 

выбытия основных средств, нематериальных активов и других долгосрочных 

активов и прочие расходы по инвестиционной деятельности; расходы по 

финансовой деятельности, в том числе проценты к уплате и курсовые разницы 

от пересчета активов и обязательств и пр.; 
5) прибыль до налогообложения (Пдн) – сумма прибыли, полученная от 

всех видов деятельности: текущей, инвестиционной, финансовой и иной: 

;ППП ифитддн   (8.10) 

6) чистая прибыль (Пч) – прибыль после уплаты налога на прибыль (Нпр) и 
с учетом изменений отложенных налоговых активов (Ина) и обязательств (Ино), а 
также прочих налогов и сборов, исчисляемых из прибыли (Ннс): 

;НИИНПП нснонапрднч   (8.11) 

7) совокупная прибыль (Пс), которую можно еще назвать так, как ее и 
называли, – прибыль, остающаяся в распоряжении предприятия. Совокупная 
прибыль рассчитывается следующим образом: 

,РЗРЗПП поперчс   (8.12) 

где  РЗпер  – результат от переоценки долгосрочных активов, не включаемый  
                    в чистую прибыль (убыток); 

    РЗпо –  результат от прочих операций, не включаемый в чистую прибыль (убыток). 
На железнодорожном транспорте все подразделения составляют “Отчет о 

прибылях и убытках” и используют в хозяйственной деятельности показатели 
прибыли,  содержащиеся в данном отчете. 

Основной принцип формирования прибыли как финансового результата 
хозяйственной деятельности по уровням управления железной дороги в полной 
мере не может быть реализован. Причиной этого является особенности 
формирования доходов от перевозок на железной дороге. 

Рассмотрим по уровням управления железной дороги порядок фор-
мирования прибыли:  

– на уровне Управления железной дороги (в целом по железной дороге) 
прибыль представляет собой финансовый результат от всех видов 
деятельности, выполняемых подразделениями. Только на этом уровне 
прибыль представляет собой разницу между выручкой  и себестоимостью 
реализованной продукции (товаров, работ, услуг); 

– на уровне отделения железной дороги: по перевозкам прибыль в 
установленном размере включается в расчетную цену каждого отделения и 
не определяет финансовый результат; по ИВД прибыль определяет сумму 
финансового результата деятельности всех подразделений отделения 
железной дороги; 

– на уровне предприятия отраслевого хозяйства (структурного 
подразделения железной дороги): по перевозкам прибыль устанавливается 
отделением дороги и включается в сумму денежных средств, которые 
определяют доходы от перевозок; по ИВД прибыль определяет финансовый 
результат деятельности, и ее размер зависит от выручки и себестоимости 
реализованных работ, продукции и услуг. 

Особый финансовый механизм и система экономических отношений, 
существующих в железнодорожной отрасли, определяет и особые прин-
ципы формирования прибыли в подразделениях железной дороги. 

Распределение прибыли представляет собой процесс формирования 

направлений ее предстоящего использования в соответствии с целями и 

задачами развития предприятия.  
Порядок распределения и использования прибыли на предприятии фик-

сируется в уставе предприятия и определяется положением, которое раз-
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рабатывается соответствующими подразделениями экономических служб и 
утверждается руководящим органом предприятия. 

В современных условиях хозяйствования государство не устанавливает 
каких-либо нормативов распределения прибыли, но через порядок пре-
доставления налоговых льгот стимулирует направление прибыли на капи-
тальные вложения производственного и непроизводственного характера, 
благотворительные цели, финансирование природоохранных мероприятий, 
расходов по содержанию объектов и учреждений социальной сферы и др. 

В процессе распределения прибыли предприятия обеспечивается ее 

использование по следующим основным направлениям: 
1) выплата налогов и других обязательных платежей из прибыли; 
2) образование резервного фонда для покрытия непредвиден-ных 

расходов; 
3) финансирование затрат, связанных с развитием производства; 
4) финансирование затрат, связанных с социальным развитием и 

материальным стимулированием. 
Следует отметить, что законодательно распределение прибыли регу-

лируется в той ее части, которая поступает в бюджеты разных уровней в 
виде налогов и других обязательных платежей.  

Вся прибыль, остающаяся в распоряжении предприятия, подразделяется на 

две части. Одна часть увеличивает имущество предприятия и участвует в 

процессе накопления, другая характеризует долю прибыли, используемой на 

потребление. 
В современных условиях развития экономики не существует единой схемы 

распределения прибыли. Однако практика хозяйствования показывает, что 
приведенные направления использования прибыли, как правило, характерны 
для большинства предприятий. 

Учитывая порядок формирования прибыли по уровням управления же-
лезной дороги, можно отметить, что и ее использование в отраслевых пред-
приятиях регламентируется вышестоящей организацией и подчиняется об-
щей стратегии развития железной дороги. 

  
8.3 Показатели рентабельности 
 

Для оценки эффективности работы недостаточно наличия показателя при-

были, поскольку это еще не свидетельствует об успешной работе организации. 

Поэтому для определения эффективности произведенных затрат необходимо 

использовать относительный показатель – уровень рентабельности. 

Рентабельность (нем. rentabel – доходный, прибыльный)  комплексно отра-

жает степень эффективности использования материальных, трудовых и де-

нежных ресурсов, а также природных богатств. 

В современной экономической литературе приводится несколько опреде-

лений категорий рентабельности (рисунок 8.3). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

При помощи рентабельности можно оценить эффективность управления 

предприятием, так как получение высокой прибыли и достаточного уровня 

доходности во многом зависит от правильности и рациональности принима-

емых управленческих решений. Поэтому рентабельность можно рассматри-

вать как один из критериев качества управления. 

Рентабельность измеряется с помощью целой системы относительных 

показателей, характеризующих эффективность работы предприятия в целом, 

доходность различных направлений деятельности (производственной, ком-

мерческой, инвестиционной и т. д.), выгодность производства отдельных 

видов продукции и услуг. 

Показатели рентабельности можно объединить в несколько 

групп: 

1) базирующиеся на затратном подходе, уровень которых определяется со-

отношением прибыли с затратами; 

2) характеризующие прибыльность продаж, уровень которых определяется 

соотношением прибыли с выручкой от реализации продукции; 

3) в основе которых лежит ресурсной подход и уровень которых определя-

ют отношением прибыли к общей сумме или отдельным частям авансированно-

го капитала. 

К первой группе относятся следующие показатели: 

Рентабельность производственной деятельности (Rпд) – показывает, сколь-

ко предприятие имеет прибыли с каждого рубля, затраченного на производство 

и реализацию продукции; определяется по формуле 
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Рисунок 8.3 – Определения рентабельности в современной 

 экономической науке 
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р
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100,

З
 R  (8.13) 

где  Пр  – прибыль от реализации продукции (работ, услуг); 

   Зр – затраты на производство и реализацию продукции. 

Данный показатель может рассчитываться в целом по предприятию, от-

дельным его подразделениям и видам продукции.  

Для железной дороги рентабельность рассчитывается для перевозок в це-

лом (Rпер), по грузовым (Rг) и пассажирским (Rп) перевозкам отдельно: 

г п
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г п
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100;

Р П
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г

П
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Р
 R п

п

п

П
100,

Р
 R  (8.14, 8.15, 

8.16) 

где Пг , Пп – прибыль по грузовым и пассажирским перевозкам; 
        Рг , Рп – расходы по грузовым и пассажирским перевозкам. 

Для предприятий отраслевых хозяйств железной дороги целесообразно рас-

считывать следующие три показателя рентабельности: 

– рентабельность хозяйственной деятельности как отношение всей прибыли 

к затратам по всем видам деятельности; 

– рентабельность эксплуатационной деятельности как отношение прибыли 

от перевозок к величине эксплуатационных расходов; 

– рентабельности ИВД как отношение прибыли по иным видам деятельно-

сти к величине расходов по этим видам деятельности; 

– рентабельность инвестиционной деятельности и отдельных инвестицион-

ных проектов. При расчете рентабельности инвестиционных проектов получен-

ная или ожидаемая прибыль от проекта соотносится с суммой инвестиций в 

данный проект. 

Ко второй группе относится показатель рентабельности продаж (Rпр) –

характеризует эффективность производственной и коммерческой дея-

тельности и показывает, сколько прибыли имеет предприятие с рубля про-

даж. Рассчитывается как отношение прибыли от реализации продукции (ра-

бот, услуг) (Пр) к выручке от реализации (Вр) в целом по предприятию и по 

отдельным видам продукции: 

р

пр

р

П
100.

В
 R  (8.17) 

Характеристика показателей рентабельности третьей группы представлена в 

таблице 8.2. 

 

 

 
 

Таблица 8.2 – Показатели рентабельности 
 

Показатель Экономическая сущность Порядок расчета 

Рентабельность 

активов (эконо-

мическая рента-

бельность) (RА) 

Показывает эффективность 

использования всего иму-

щества организации 

дн ч

А

П (П )
R 100

А
   

(8.18) 

Рентабельность 

долгосрочных 

активов (RДА) 

Показывает эффективность 

использования долгосроч-

ных активов организации 

дн ч

ДА

П (П )
R 100

ДА
 

 
(8.19) 

Рентабельность 

оборотных акти-

вов (RОА) 

Показывает эффективность 

использования краткосроч-

ных активов организации 

дн ч

ОА

П (П )
R 100

ОА
 

 
(8.20) 

Рентабельность 

собственного 

капитала (RСК) 

Показывает эффективность 

использования собственно-

го капитала 

ч
СК

П
R 100

СК
   

(8.21) 

 
Условные обозначения  в формулах:  
  Пдн  – прибыль до налогообложения; 
   Пч  – чистая прибыль; 

   А – среднегодовая стоимость активов организации; 

ДА – среднегодовая стоимость долгосрочных активов; 

ОА – среднегодовая стоимость краткосрочных активов; 

СК – среднегодовая стоимость собственного капитала. 

Расчет показателей рентабельности третьей группы осуществляется с 
использованием двух форм бухгалтерской отчетности: Бухгалтерского ба-
ланса и Отчета о прибылях и убытках. Данные отчетные формы составляют-
ся всеми предприятиями отраслевых хозяйств железной дороги и поэтому 
имеют возможность расчета любых показателей. 

Полученная впоследствии информация о показателях рентабельности 
третьей группы позволит в каждом хозяйстве железной дороги устанавли-
вать эффективность использования ресурсов. 

 

8.4 Факторы, влияющие на прибыль и рентабельность 
 

Управленческие решения и действия сегодня должны быть основаны на 

точных расчетах, глубоком и всестороннем экономическом анализе. Они 

должны быть научно обоснованными, мотивированными, оптимальными. 

Ни одно организационное, техническое и технологическое мероприятие не 

должно осуществляться до тех пор, пока не обоснована его экономическая 

целесообразность.  
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Необходимый уровень прибыли и рентабельности позволяет решать це-

лый комплекс задач, обусловливающих стабильность и эффективность про-

зводственно-хозяйственной деятельности предприятия. Однако воз-

можность достижения прибыли – проблема сложная, поскольку зависит от 

влияния множества факторов (рисунок 8.4). 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Рисунок 8.4 – Факторы, влияющие на прибыль и рентабельность 

В первую очередь все факторы, влияющие на прибыль и рентабель-

ность, могут быть разделены на две группы: 

1) внутренние, включающие в себя уровень хозяйствования, компетент-

ность руководства и менеджеров, уровень организации производства и труда, 

конкурентоспособность продукции и т. д. 

2) внешние, к числу которых относятся конъюнктура рынка, уровень цен 

на потребляемые материально-сырьевые и топливно-энергетические ресурсы, 

нормы амортизации, государственное регулирование цен, тарифов, налоговых 

ставок и льгот и др. 

В большинстве своем эти факторы влияют на прибыль не прямо, а через 

объем реализуемой продукции и себестоимость.  

Потенциальная возможность влиять на прибыль организации путем из-

менения структуры себестоимости и объема производства проявляется в эф-

фекте операционного рычага. 

Эффект операционного рычага состоит в том, что любое изменение вы-

ручки от реализации приводит к еще более сильному изменению прибыли. 

Действие данного эффекта связано с непропорциональным воздействием 

постоянных и переменных затрат на финансовый результат при изменении 

объема производства и реализации. Чем выше доля постоянных расходов в 

себестоимости продукции, тем сильнее воздействие операционного рычага. 

И наоборот, при росте объема выручки доля постоянных расходов в себе-

стоимости падает и воздействие операционного рычага уменьшается. 

Сила воздействия операционного рычага показывает, во сколько раз уве-

личится процент изменения прибыли по сравнению с процентом изменения 

выручки. Определяется по формуле: 

100,
П

ЗВ
ЭОР

р

перр



  (8.22) 

где  Вр  – выручка от реализации продукции (работ, услуг); 
Зпер – переменные затраты; 
 Пр  – прибыль от реализации продукции (работ, услуг). 
 
 

Факторы 

 

Внутренние Внешние 

Производственные Внепроизводственные 

Осуществляют воздействие на 

размер прибыли предприятия 

через увеличение объема выпус-

ка и реализации продукции, 

улучшение качества продукции, 

повышения отпускных цен и сни-

жение издержек производства и 

реализации продукции 

Не зависят от деятельности 

предприятия, но могут оказывать 

значительное влияние на вели-

чину прибыли 

Характеризуют наличие и исполь-

зование средств и предметов 

труда, трудовых и финансовых 

ресурсов 

Связаны со снабженческо-

сбытовой и природоохранитель-

ной деятельностью, социальными 

условиями труда и быта 

Экстенсивные Интенсивные 

Воздействуют на процесс получения 

прибыли через количественные изме-

нения: объема средств и предметов 

труда, финансовых ресурсов, времени 

работы оборудования, численности 

работников, фонда рабочего времени и 

т. д. 

Воздействуют на процесс получения 

прибыли через эффективность использо-

вания ресурсов или способствующих 

этому (например, повышение квалифи-

кации работников, производительности 

оборудования, внедрение прогрессивных 

технологий) 

 

 

http://www.grandars.ru/college/ekonomika-firmy/proizvodstvo-produkcii.html
http://www.grandars.ru/college/ekonomika-firmy/proizvodstvo-produkcii.html
http://www.grandars.ru/student/ekonomicheskaya-teoriya/izderzhki-proizvodstva.html
http://www.grandars.ru/student/ekonomicheskaya-teoriya/process-vosproizvodstva.html
http://www.grandars.ru/student/ekonomicheskaya-teoriya/process-vosproizvodstva.html
http://www.grandars.ru/student/ekonomicheskaya-teoriya/process-vosproizvodstva.html
http://www.grandars.ru/college/ekonomika-firmy/finansy-predpriyatiya.html
http://www.grandars.ru/college/ekonomika-firmy/finansy-predpriyatiya.html
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