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M. M. Kolos. The transport-technological systems efficient estimation for “Belaruskaliy” production exports 
The method of efficient estimation for potash export delivery system is given. There are investigation results concerning basic trends 

of potash market, efficiency of delivery system that depends on direct and indirect competition factors, force-majeur circumstances. Pos-

sible efficiency increasing ways of “Belaruskaliy” production delivery system were analyzed.  
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ОРГАНИЗАЦИЯ ВАГОНОПОТОКОВ ПО СИСТЕМЕ ВЗАИМОУВЯЗАННЫХ ЦЕПОЧЕК 
ГРУППОВЫХ ПОЕЗДОВ И КОМПЛЕКСНАЯ СРАВНИТЕЛЬНАЯ ОЦЕНКА  

ЕЕ ЭКОНОМИЧЕСКОЙ ЭФФЕКТИВНОСТИ 
 
Дается краткая характеристика предлагаемой системы организации маломощных внутридорожных вагонопотоков на основе 

взаимоувязанных цепочек групповых поездов. Приводится методика сравнительной оценки ее экономической эффективности 
по комплексу показателей в натуральном и денежном выражении, а также анализ результатов расчета по этой методике. 

 

 настоящее время на железных дорогах 
стран СНГ действует только одна система 

организации вагонопотоков (СОВ) в технические 
маршруты, определяемая Инструктивными указа-

ниями [2]. Эта система предусматривает выделе-

ние сквозных назначений плана формирования и 
организацию остальных вагонопотоков преиму-

щественно в участковые поезда. Она является 
эффективной при мощных, стабильно растущих 
потоках. Однако при маломощных потоках 
применение этой системы приводит к замедлению 
продвижения вагонов и росту затрат на перевозки, 
особенно во внутридорожном сообщении. Назрела 
необходимость разработки новой СОВ, адап-

тированной к работе в условиях преобладания 
маломощных вагонопотоков и учитывающей 
особенности конкретного полигона. 

Для ускорения продвижения маломощных ва-

гонопотоков и снижения затрат на перевозки 
предлагается система, основанная на взаимоувя-

занных цепочках групповых поездов (ВЦГП), об-

ращающихся по твердому графику в пределах по-

лигона дороги. Рассматриваемый полигон пред-

ставляется как совокупность узловых пунктов трех 
уровней, ранжированных по их роли в СОВ и ха-

рактеру выполняемых операций. Узловые пункты 
первого и второго уровней имеют свои районы 
тяготения. Ведущая роль в системе принадлежит 
узловым пунктам первого уровня (крупным сор-

тировочным и участковым станциям), которые 
осуществляют формирование групповых поездов, 
прицепных групп к ним и обмен групп, в том чис-

ле и между поездами пересекающихся направле-

ний (стыковка взаимоувязанных цепочек группо-

вых поездов). Узловые пункты второго уровня в 
основном выполняют формирование и расформи-

рование поездов на узловые пункты первого уров-

ня, а также маневровую работу и обслуживание 
своего района тяготения. Благодаря твердому гра-

фику имеется возможность максимально сокра-

тить простои вагонов путем согласования прибы-

тия и отправления поездов между узловыми пунк-

тами всех уровней. Частота отправления поездов 
определяется исходя из требования соблюдения 
срока доставки. Назначения групп вагонов, фор-

мируемые каждым узловым пунктом первого 
уровня, определяются базовой моделью. Базовая 
модель – это план формирования в предлагаемой 
СОВ, составленный для конкретного полигона и 
корректируемый для заданных условий. Внедре-

ние такой системы может быть проведено в не-

сколько этапов. На первом этапе должны быть ор-

ганизованы взаимоувязанные цепочки групповых 
поездов между узловыми пунктами первого уров-

ня. Разработка индивидуальных схем развоза ме-

стного груза в районах тяготения может быть вы-

полнена на следующих этапах реализации систе-

мы. 
Предлагаемая система организации вагонопо-

токов может охватывать внутридорожные вагоно-

потоки и функционировать параллельно с уже су-

ществующей СОВ, действие которой распростра-

няется в основном на мощные транзитные потоки. 
Таким образом, быстрое продвижение транзитных 
вагонопотоков обеспечивается выделением сквоз-

ных назначений, а быстрое продвижение мало-

мощных потоков осуществляется с помощью вве-

дения жестких норм максимального времени на-

хождения вагонов на технических станциях и пе-

рехода вагонов из одного состава в другой пре-

имущественно через обмен групп. Дифференциа-

ция вагонопотоков по мощности и параллельное 
действие двух СОВ, обеспечивающих оптималь-

ные условия продвижения каждой категории ваго-

В 



 70

нопотоков, позволят не только повысить качество 
перевозок, но и снизить их себестоимость. 

Сравнительную эффективность СОВ предлага-

ется оценивать по двум основным критериям, ха-

рактеризующим степень выполнения поставлен-

ных перед ней задач: критерию минимизации за-

трат и критерию ускорения продвижения вагоно-

потоков. Расчет для обеих СОВ должен произво-

диться  для одного и того же суммарного вагоно-

потока. В существующей СОВ в расчет должны 
включаться только те назначения плана формиро-

вания, вагонопотоки которых могут быть охваче-

ны предлагаемой системой на рассматриваемом 
этапе ее реализации. 

Рассмотрим комплекс показателей для сравне-

ния СОВ на первом этапе реализации предлагае-

мой системы. При этом существующую СОВ обо-

значим как вариант 1, предлагаемую СОВ на ос-

нове ВЦГП – как вариант 2. 
Критерий минимизации затрат включает в се-

бя следующие показатели: 
1) объемы переработки по узловым станциям 

полигона – это плановое среднесуточное количе-

ство вагонов, перерабатываемых на каждой узло-

вой станции (nпер) в соответствии с планом форми-

рования или итоговой моделью организации ваго-

нопотоков по системе ВЦГП; 
2) суммарный простой по узловым пунктам 

первого уровня (ваг.-ч): 
для варианта 1 
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где с/п
трnt  – простой транзитных вагонов с перера-

боткой; б/п
трnt  – простой транзитных вагонов без 

переработки; ог
трnt  – простой транзитных вагонов 

при обмене групп в групповых поездах; ог
ожnt  – 

простой вагонов в ожидании обмена групп; u – 
число узловых пунктов первого уровня на рас-

сматриваемом полигоне; 
3) суммарные затраты на переработку ваго-

нов и обмен групп в групповых поездах на узловых 
станциях первого уровня: 

для варианта 1 

 
)1(ман

ог
)1(

пр
)1(

пер ЭЭЭ += ; (3) 

для варианта 2 

  
,)(

ман
офрф

пс
пр

пс

)2(ман
ог

)2(
пр

)2(
пер

−∆++

++=

ЭЕЭ

ЭЭЭ
 (4) 

где Эпр
(1,2) – затраты на простой вагонов на узло-

вых пунктах первого уровня; Эог
ман(1,2) – затраты на 

маневровую работу при обмене групп в групповых 
поездах; Эпс

(Епр
пс

) – дополнительные затраты (экс-

плуатационные или приведенные) на повторную 
сортировку вагонов, связанную с минимизацией 
числа путей для накопления вагонов (определяют-

ся в соответствии с методикой, изложенной в ли-

тературе [4]); ман
офрф−∆Э  – дополнительные затраты 

на операции по расформированию и окончанию 
формирования групповых поездов; 

4) суммарный среднесуточный пробег поездов 
по всем участкам между узловыми пунктами пер-

вого уровня и дополнительный пробег одиночных 
локомотивов: 

 ( )∑
=

+=
уч

1

четнеч
n

i
iiiNl wwlS , (5) 

где wi
неч

, wi
чет – среднесуточная частота отправле-

ния поездов на i-тый участок между узловыми 
станциями в нечетном и четном направлениях со-

ответственно, поездов/сут; li – длина i-того участ-

ка, км; nуч – количество участков на полигоне; 
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где nуч
’ – количество участков между узловыми 

станциями с разными размерами движения в чет-

ном и нечетном направлениях; 
5) суммарные затраты на пробег поездов 
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где СNl – себестоимость 1 поездо-км пробега гру-

зового поезда, руб.(определяется по методике, 
приведенной в литературе [3]);  

6) суммарные затраты на дополнительный 
пробег одиночных локомотивов  
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где один
Mle  – расходная ставка 1 лок.-км следования 

одиночного локомотива, руб.; 
7) экономия затрат, связанная с ускорением 

оборота вагона. При одинаковой скорости движе-

ния по участкам в обоих вариантах  сокращение 
времени оборота вагона в части движенческой 
операции возможно только за счет уменьшения 
простоя вагонов на станциях. Оценка эффективно-

сти сокращения времени оборота вагона произво-

дится по методике, приведенной в литературе [1, 
с. 22]. 

Эффективность ускорения оборота вагона оп-

ределяется по формуле 
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 ntcE nto ∆Σ=∆ , (9) 

где cnt – приведенные затраты, приходящиеся на 
1 ваг.-ч, руб.; ∆Σnt – экономия вагоно-часов. 

Экономия вагоно-часов в одном варианте орга-

низации вагонопотоков по сравнению с другим  
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Экономия затрат, связанная с ускорением обо-

рота вагонов, может определяться как для опера-

тивных условий, так и с учетом перспективного 
сокращения капитальных вложений в вагоны, ва-

гонное хозяйство и путевое развитие станций. Эта 
экономия определяется для варианта, суммарный 
простой вагонов при котором меньше. При вычис-

лении критерия минимизации затрат в денежном 
выражении значение экономии берется со знаком 
«-»; 

8) потребность в локомотивах для обеспечения 
грузового движения между узловыми станциями. 
Поскольку при организации вагонопотоков по 
системе ВЦГП размеры движения по участкам 
возрастают, то необходимо определить число до-

полнительных единиц тягового подвижного соста-

ва каждого типа с учетом массы и величины об-

ращающихся составов. Как способ обеспечения 
возросшей потребности в поездных локомотивах в 
первую очередь должно рассматриваться разъеди-

нение двухсекционных локомотивов и использо-

вание отдельных секций как самостоятельных тя-

говых единиц. Точное значение потребного числа 
локомотивов может быть получено только после 
составления ГДП и графика оборота локомотивов 
и локомотивных бригад, который должен учиты-

вать особенности обращения отдельных секций 
как самостоятельных тяговых единиц. 

Критерий ускорения продвижения вагонопо-

токов. По условиям расчета ускорение продвиже-

ния вагонопотоков при организации их во ВЦГП 
должно происходить только за счет сокращения 
простоя на технических станциях. Средневзве-

шенное ускорение продвижения (в часах на вагон) 
характеризует эффективность предлагаемой СОВ 
с точки зрения данного критерия в целом для по-

лигона: 
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где Т(1,2) – суммарный простой вагонов i-той струи 
на узловых пунктах первого уровня (включая уз-

ловой пункт отправления), находящихся на мар-

шруте ее следования, ч; ni – мощность i-той струи 

вагонопотока, ваг./сут; kстр – общее количество 
рассматриваемых струй вагонопотоков на полиго-

не. 
Ускорение продвижения оценивается также в 

процентном выражении к общей продолжительно-

сти следования струи вагонопотока между узло-

выми пунктами первого уровня (на первом этапе). 
В результате сравнения по рассмотренному 

комплексу показателей существующей СОВ и ор-

ганизации вагонопотоков по системе ВЦГП на ос-

нове исходных данных за 2002 г. доказана эконо-

мическая эффективность внедрения последней на 
полигоне Белорусской железной дороги. По боль-

шинству показателей вариант организации ваго-

нопотоков по системе ВЦГП является более пред-

почтительным. Он обеспечивает сокращение про-

стоя вагонов на узловых пунктах первого уровня в 
2,5 раза и соответствующих затрат на этот про-

стой, сокращение объемов переработки вагонов в 
1,4 раза, сокращение затрат на дополнительный 
пробег локомотивов из-за разности размеров дви-

жения в четном и нечетном направлениях вследст-

вие выравнивания размеров движения на участках 
с небольшим потоком. При достаточно значитель-

ном росте показателей пробега поездов затраты на 
него при предлагаемой СОВ растут незначительно 
– на 1 %. Одним из важнейших факторов эффек-

тивности организации вагонопотоков по системе 
ВЦГП является ускорение оборота вагона, сни-

жающее суммарные затраты на 13–27 %. 
Организация вагонопотоков по системе ВЦГП 

позволяет ускорить продвижение вагонопотоков 
между узловыми пунктами первого уровня в сред-

нем на 13,73 ч. В наибольшей степени изменение 
СОВ сказывается на ускорении продвижения 
дальних маломощных вагонопотоков. Ускорение 
продвижения вагонопотоков при предлагаемой 
СОВ также оказывает положительное влияние на 
соблюдение срока доставки на части маршрута 
между узловыми пунктами первого уровня. Доля 
вагонопотока, следующего с его нарушением, 
снижается в 3 раза, а средневзвешенная величина 
нарушения срока доставки на этом этапе маршру-

та следования, выраженная в часах на один вагон, 
следующий с опозданием, – почти в 10 раз.  

Полученные результаты позволяют сделать вы-

вод, что предлагаемая СОВ с использованием 
ВЦГП в полной мере отвечает задачам снижения 
затрат на переработку и ускорения продвижения 
маломощных вагонопотоков на полигоне Белорус-

ской железной дороги. 
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ОРГАНИЗАЦИЯ УЧЕТА ЗАТРАТ ПРЕДПРИЯТИЯ 
НА ПРОИЗВОДСТВО КОНКУРЕНТОСПОСОБНОЙ ПРОДУКЦИИ 

 
Учет и анализ затрат на качество в практике отечественных предприятий по ряду объективных и субъективных причин не 

получили широкого распространения. Для организации  эффективного учета и анализа затрат на производство конкурентоспо-

собной продукции предложено расширить понятие «затраты на качество» и состав групп затрат, подлежащих учету, расчет 
каждого вида затрат производить на основании основного элемента, учет которого возможно обеспечить. 

 

 развитием рыночных отношений и уже-

сточением конкурентной борьбы важней-

шей целью предприятий становится обеспечение 
высокой конкурентоспособности продукции, в 
первую очередь за счет высокого качества и тех-

нического уровня продукции и приемлемой для 
предприятия и потребителя цены. Это требует, с 
одной стороны, совершенствования продукции и 
технологии, что может быть связано со значитель-

ными затратами, с другой стороны, снижения из-

держек, в первую очередь – непроизводительных, 
позволяющих снизить себестоимость и повысить 
рентабельность выпускаемой продукции. 

Важнейшим условием эффективности прово-

димых на предприятиях республики работ по по-

вышению качества и конкурентоспособности вы-

пускаемой продукции, а также оценки результа-

тивности и эффективности функционирования 
системы менеджмента является организация учета 
и анализа затрат по всем направлениям деятельно-

сти предприятия. 
В течение последнего десятилетия, с переходом 

к открытой рыночной экономике, проблемы сни-

жения затрат, в том числе затрат на качество, ста-

ли предметом исследования многих отечествен-

ных специалистов в области экономики и ме-

неджмента. К этому времени учет и анализ затрат 
на качество получил широкое применение на за-

рубежных предприятиях. В ряде государств были 
сформированы свои подходы к классификации 

затрат, методологии анализа и критериям оценки, 
а также созданы базы данных для сравнения и оп-

ределения направлений их снижения. 
В практике отечественных предприятий учет и 

анализ затрат на качество по ряду объективных и 
субъективных причин не получили широкого рас-

пространения. Среди основных причин можно на-

звать: 
– отсутствие научных проработок по организа-

ции данного учета применительно к существую-

щей системе бухгалтерского учета и организаци-

онной структуре предприятий; 
– недостаточная проработка теоретических во-

просов методологии анализа и оценки затрат; 
– сложность определения отдельных видов за-

трат и отнесения их в конкретным группам; 
– отсутствие на предприятиях и в организациях 

специалистов, подготовленных для внедрения та-

кой системы учета и анализа. 
В зависимости от цели, которую определило 

для себя руководство предприятия при организа-

ции учета и анализа затрат, на практике применя-

ются различные их классификации, которые могут 
использоваться: 

– для калькулирования и оценки себестоимости 
произведенной продукции; 

– планирования и принятия управленческих 
решений; 

– осуществления процесса контроля и регулиро-

вания деятельности по различным направлениям. 
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