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ТЕХНИКО-ЭКОНОМИЧЕСКАЯ ЭФФЕКТИВНОСТЬ  

ОРГАНИЗАЦИОННО-УПРАВЛЕНЧЕСКИХ РЕШЕНИЙ  
 

Рассмотрены варианты переустройства путей необщего пользования ОАО «Бори-

совский шпалопропиточный завод» с целью минимизации маневровых выездов ло-

комотива предприятия на пути общего пользования. Для наиболее оптимального ва-

рианта переустройства представлено технико-экономическое сравнение технологий 

выполнения работ с применением различной техники. 
 

Открытое акционерное общество «Борисовский шпалопропиточный за-
вод» является сегодня самым современным профильным предприятием на 
территории бывшего Советского Союза. Проектная мощность рассчитана на 
ежегодный выпуск деревянных шпал в количестве 1 млн штук. 
ОАО «БШПЗ» в полном объеме обеспечивает потребности Белорусской же-
лезной дороги в деревянных шпалах, брусьях для стрелочных переводов, мо-
стовых брусьях, а также является активным экспортером продукции.  

Путевое развитие ОАО «Борисовский шпалопропиточный завод» пред-
ставлено железнодорожными путями необщего пользования колеи 1520 мм, 
примыкающими через стрелочный перевод № 95 к железнодорожному пути 
общего пользования № 87 станции Борисов и стрелочными переводами 
№ 198 и № 200 к железнодорожному пути необщего пользования, принад-
лежащего ОАО «Борисовский ДОК». По состоянию на 01.01.2021 эксплуа-
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тационная длина железнодорожных путей ОАО «Борисовский шпалопропи-
точный завод» составляет 2,63 км. Железнодорожные пути предприятия 
имеют рельсы преимущественно типа Р50. На деревянных шпалах содержат-
ся 83 % от общей протяженности железнодорожных путей предприятия. 
Стрелочные переводы в количестве 6 шт., эксплуатируемые ОАО «Борисов-
ский шпалопропиточный завод», характеризуются типом рельсов Р50 и мар-
кой крестовин – 1/9. Все стрелочные переводы в качестве подрельсового ос-
нования используют деревянные переводные брусья. В плане 
железнодорожные пути имеют как прямолинейные, так и криволинейные 
участки. Протяженность прямолинейных участков – 1,68 км, криволиней-
ных – 0,95 км. 

В настоящее время существующее путевое развитие железнодорожных 
путей необщего пользования ОАО «БШПЗ» не в полной мере соответствует 
потребностям предприятия. В частности, при проведении маневровых опе-
раций на путях необщего пользования предприятия постоянно возникает 
необходимость получения разрешения для выезда на пути общего пользова-
ния станции Борисов, что значительно увеличивает время на проведение 
грузовой работы и пробег локомотива. В связи с этим для оптимизации 
условий проведения маневровой работы на путях необщего пользования це-
лесообразно изменение путевого развития, позволяющего без выезда на пути 
общего пользования осуществлять маневровую и грузовую работу. 

Для разработки вариантов переустройства была запроектирована цифро-

вая модель и построен масштабный план путевого развития предприятия с 

указанием железнодорожной и логистической инфраструктуры (рисунок 1).  
 

 

Рисунок 1 – Схема путевого развития рассматриваемого участка пути  

с предполагаемым размещением съезда 
 

В процессе проработки большого количества возможных вариантов пе-
реустройства рассматривались два принципиально разных подхода: устрой-
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ство съезда между путями № 41 и 38, а также переустройство с демонтажем 
стрелочного перевода № 200 и врезкой нового стрелочного перевода на пути 
№ 41. При разработке вариантов переустройства предприятия в первую оче-
редь необходимо заложить возможность размещения на пути № 41 трех грузо-
вых вагонов общей длиной 42 метра для осуществления маневров без выезда 
за границы пути необщего пользования. Блок-схема всех вариантов совершен-
ствования путевого развития предприятия представлена на рисунке 2.  

Устройство съезда с укладкой стрелочных переводов марки 1/11 оказа-
лось нереализуемым в связи с невозможностью сопряжения элементов плана 
при существующей длине рассматриваемого участка. 

Устройство съезда с укладкой стрелочных переводов марки 1/9 оказалось воз-
можным только без размещения вагонов от знака «Граница пути необщего поль-
зования». Однако съезд, запроектированный таким образом, не выполняет свою 
изначальную функцию, а именно перевод единиц подвижного состава с пути 
№ 41 на путь № 38 без выезда на пути общего пользования. Поэтому дальнейшая 
разработка вариантов в данном направлении (без возможности размещения ваго-
нов от знака «Граница пути необщего пользования») не рассматривается. 

 

ВАРИАНТЫ СОВЕРШЕНСТВОВАНИЯ ПУТЕВОГО РАЗВИТИЯ

УСТРОЙСТВО СЪЕЗДА

с размещением 3-х вагонов от ГПНП

М 1/11
НЕВОЗМОЖНОСТЬ

СОПРЯЖЕНИЯ ПУТЕЙ

с размещением 2-х вагонов от ГПНП

ПЕРЕНОС СП №200

М 1/9
НЕВОЗМОЖНОСТЬ

СОПРЯЖЕНИЯ ПУТЕЙ

М 1/11
НЕВОЗМОЖНОСТЬ

СОПРЯЖЕНИЯ ПУТЕЙ

М 1/6
НЕДОСТАТОЧНАЯ

ВЕЛИЧИНА РАДИУСА

ПО ПУТИ №38 (87 м)

М 1/9
НЕДОСТАТОЧНАЯ

ВЕЛИЧИНА РАДИУСА

ПО ПУТИ №38 (86 м)

без размещения вагонов от ГПНП

М 1/11
НЕДОСТАТОЧНАЯ ВЕЛИЧИНА

РАДИУСА ПО ПУТИ №38 (174 м)

и №41 (135 м)

с размещением 3-х вагонов

М 1/11
НЕВОЗМОЖНОСТЬ

СОПРЯЖЕНИЯ ПУТЕЙ

с размещением 2-х вагонов

М 1/9
НЕВОЗМОЖНОСТЬ

СОПРЯЖЕНИЯ ПУТЕЙ

М 1/11
НЕВОЗМОЖНОСТЬ

СОПРЯЖЕНИЯ ПУТЕЙ

М 1/9
СХЕМА 8

М 1/6
АНАЛОГИЧНО

 СХЕМЕ 7

М 1/6
СХЕМА 1

М 1/9
СХЕМА 3

М 1/6
СХЕМА 7

Съезд Р50 1/6 - Р50 1/6
Полная длина съезда - 57,4188 м

Вставка в съезде: 18,6654 м (кривая R 315 м)

                             + 3,605 м (прямая)
Максимальная сдвижка: путь №38 - 0,77 м
                                          путь №41 - 1,5 м
Минимальный радиус - 180 м

Съезд Р50 1/9 - Р50 1/9
Полная длина съезда - 77,9402 м
Прямая вставка в съезде - 15,7302 м

Максимальная сдвижка: путь №38 - 1,01 м
                                          путь №41 - 1,43 м
Минимальный радиус - 182 м

Демонтаж СП №200

Укладка СП Р50 1/6
Максимальная сдвижка:
путь №38 - 4,67 м
путь №41 - 0,94 м

Минимальный радиус - 180 м

Переукладка СП №200
на путь №41
Максимальная сдвижка:
путь №38 - 5,50 м
путь №41 - 1,97 м

Минимальный радиус - 180 м

М 1/6+1/9
СХЕМА 5

с переносом ГПНП и размещением:

 3-х вагонов

 2-х вагонов

Съезд Р50 1/6 - Р50 1/9
Полная длина съезда - 68,205 м
Прямая вставка в съезде - 19,61 м
Максимальная сдвижка:
   путь №38 - 0,01 м
   путь №41 - 0,86 м
Минимальный радиус - 185 м

М 1/6
СХЕМА 4

Съезд Р50 1/6 - Р50 1/6
Полная длина съезда - 57,4188 м

Вставка в съезде: 18,6654 м (кривая R 315 м)

                             + 3,605 м (прямая)
Максимальная сдвижка: путь №38 - 0,77 м
                                          путь №41 - 1,5 м
Минимальный радиус - 180 м

М 1/9
СХЕМА 6

Съезд Р50 1/9 - Р50 1/9
Полная длина съезда - 86,25 м
Прямая вставка в съезде - 24,13 м

Максимальная сдвижка: путь №38 - 0,01 м
                                          путь №41 - 1,36 м
Минимальный радиус - 184 м

М 1/6+1/9
СХЕМА 2

Съезд Р50 1/6 - Р50 1/9
Полная длина съезда - 68,205 м
Прямая вставка в съезде - 19,61 м
Максимальная сдвижка:
   путь №38 - 0,01 м
   путь №41 - 0,86 м
Минимальный радиус - 185 м

 

Рисунок 2 – Блок-схема вариантов совершенствования путевого развития предприятия 
 

При устройстве съезда с укладкой симметричных стрелочных переводов 
марки 1/6 и размещением трех вагонов не обеспечивается минимально допу-
стимый радиус кривых. В целях увеличения пространства для устройства 
съезда целесообразно уменьшить проектируемую полезную длину пути № 41 
до величины, позволяющей разместить два условных вагона общей протяжен-
ностью 28 м. При этом все полученные параметры съезда и железнодорожных 
путей предприятия удовлетворяют нормам проектирования, следовательно, 
данный вариант может быть принят к дальнейшему рассмотрению. 

ЛОГИСТИЧЕСКАЯ СХЕМА ОПТИМИЗАЦИИ ПУТЕВОГО РАЗВИТИЯ 
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Также разработан вариант устройства съезда с укладкой стрелочных пе-

реводов разных марок 1/6 и 1/9. Замена одного из стрелочных переводов 

съезда на более пологую марку позволит сократить интенсивность износа в 

процессе эксплуатации, а также переложить старогодный стрелочный пере-

вод марки 1/9 с путей более высоких классов, тем самым сократив капиталь-

ные затраты на переустройство. Однако параметры такого съезда и железно-

дорожных путей предприятия будут соответствовать нормам проек-

тирования при условии размещения только двух вагонов от знака «Граница 

пути необщего пользования».  

Для реализации возможности размещения трех вагонов разработаны ва-

рианты с переносом границы пути необщего пользования (ГПНП). Тогда 

возможно устройство съезда с укладкой стрелочных переводов марок М 1/6 

или разных марок 1/6 и 1/9.  

Альтернативным направлением является переустройство с демонтажем 

стрелочного перевода № 200 и врезкой нового стрелочного перевода на пути 

№ 41, что позволит увязать данный стрелочный перевод со всеми путями 

предприятия кроме пути № 37. В результате проработки данных вариантов 

установлено, что размещение трех вагонов от границы пути необщего пользо-

вания возможно только с укладкой стрелочного перевода марки 1/6. Вариант с 

врезкой стрелочного перевода марки 1/9 соответствует нормам проектирова-

ния только при сокращении проектируемой полезной длины пути № 41 для 

размещения двух вагонов. Кроме того, данные проекты потребуют больших 

переустройств путевого развития предприятия, а также путей общего пользо-

вания, что потребует значительных ресурсов и вызовет затруднения.  

Таким образом, из всех разработанных вариантов переустройства техни-

чески осуществимы 8 схем. Однако с учетом экономической и технологиче-

ской целесообразности в результате анализа характеристик и схем сравнива-

емых вариантов ОАО «Борисовский шпалопропиточный завод» для 

реализации принят вариант согласно схеме № 2. Данный вариант предпола-

гает устройство съезда со стрелочными переводами М 1/6 и М 1/9 и разме-

щение двух вагонов от ГПНП. Принятый вариант представлен на рисунке 3 

и характеризуется следующими параметрами: 

– съезд Р50 1/6 – Р50 1/9; 

– полная длина съезда – 68,205 м; 

– прямая вставка в съезде – 19,61 м; 

– максимальная сдвижка существующих железнодорожных путей пред-

приятия: путь № 38 – 0,01 м; путь № 41 – 0,86 м;  

– минимальный радиус криволинейного участка пути – 185 м. 

Для выбранного варианта проработаны альтернативные технологические 

процессы как с использованием железнодорожной техники, применяемой на 

Белорусской железной дороге, так и с использованием автотракторной тех-

ники. На практике при переустройстве путей необщего пользования акту-
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альным является применение именно автотракторной техники. Такое реше-

ние позволяет повысить эффективность при производстве путевых работ. 
 

 
 

Рисунок 3 – Схема 2 устройства съезда со стрелочными переводами М 1/6 и М 1/9 

и размещением двух вагонов от ГПНП 
 

Например, при использовании дизель-электрического железнодорожного 
крана грузоподъемностью 25 т КЖДЭ-25 весь комплекс работ выполняется в 
течение одного «окна» продолжительностью 230 мин. До «окна» все хозяй-
ственные поезда расположены со стороны стрелочного перевода № 200. 
Первым снимается участок пути № 38, и на его место укладывается стрелоч-
ный перевод Р50 1/9. Затем кран КЖДЭ-25 переезжает по съезду путей об-
щего пользования станции Борисов на путь № 41 и проводит  работы по 
укладке стрелочного перевода Р50 1/6. После этого кран КЖДЭ-25, переехав 
на боковое направление уложенного стрелочного перевода, производит 
укладку звена съезда длиной 19,61 м. 

В период времени между снятием рельсошпальной решетки и укладкой 

стрелочных переводов бульдозером планируется поверхность балластной 

призмы. Отверстия для установки стыковых болтов просверлены предвари-

тельно. В оставшееся рабочее время машиной ВПРС-03 выполняются рабо-

ты по выправке пути по уровню и в плане прилегающих к стрелочным пере-

водам участков пути, подлежащим реконструкции. Сплошная выправка 

стрелочного перевода в плане, профиле и по уровню производится машиной 

ВПРС-500 в основное «окно» после укладки стрелочного перевода сначала 

по прямому, а затем по боковому направлению. 

При этом согласно сводному сметному расчету затраты на переустрой-

ство путей  железнодорожным краном КЖДЭ-25 составят 222,851 тыс. руб., 

в том числе: 

 стоимость материалов – 126,570 тыс. руб.;  

Условные обозначения: 

– существующее путевое развитие; 

– проектируемое путевое развитие; 

– стрелочный перевод М 1/6; 

– стрелочный перевод М 1/9; 

– начало остряков проектируемых стрелочных переводов 
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 заработная плата – 10,721 тыс. руб.; 

 эксплуатация машин и механизмов – 4,193 тыс. руб.; 

 транспортные расходы – 8,947 тыс. руб.; 

 прочие затраты – 55,911 тыс. руб.; 

 общехозяйственные и общепроизводственные расходы – 8,394 тыс. руб.; 

 плановая прибыль – 8,115 тыс. руб. 

В то же самое время при использовании гидравлического автомобильного 

крана «Галичанин» грузоподъемностью 32 тонны модели КС-55729-1В на 

базе КАМАЗ-6540 продолжительность работ по укладке съезда Р50 1/6 и 

Р50 1/9 составит 222 мин. До начала основных работ в полосе отвода пути 

№ 38 в предполагаемом месте укладки собирается первый стрелочный пере-

вод. Второй стрелочный перевод монтируется в полосе отвода пути № 41 

также в предполагаемом месте укладки стрелочного перевода. В междупутье 

путей № 38 и № 41 монтируется звено предполагаемого съезда. Далее авто-

мобильный кран производит работы по демонтажу рельсошпальной решетки 

и монтажу стрелочных переводов с трех стоянок автомобильного крана. 

С первой стоянки автомобильного крана выполняется укладка на пути № 38 

взамен звена 31,057 метра стрелочного перевода Р50 1/9 тремя блоками. Со 

второй стоянки автомобильного крана производится укладка на пути № 41 

взамен звена 17,54 метра симметричного стрелочного перевода Р50 1/6 и 

укладка звена рельсошпальной решетки съезда длиной 19,61 метра. С треть-

ей стоянки автомобильного крана выполняется переукладка двух звеньев 

рельсошпальной решетки длиной 25 метров пути № 41 на проектную ось. 

Площадка для укладки стрелочного съезда и площадка для переукладки двух 

звеньев рельсошпальной решетки длиной 25 метров пути № 41 на проект-

ную ось подготавливается заранее до начала производства работ. 

При этом согласно сводному сметному расчету затраты на переустрой-

ство путей автомобильным краном КЖДЭ-25 составят 220,477 тыс. руб., в 

том числе: 

 стоимость материалов – 126,555 тыс. руб.;  

 заработная плата – 10,710 тыс. руб.; 

 эксплуатация машин и механизмов – 2,871 тыс. руб.; 

 транспортные расходы – 8,947 тыс. руб.; 

 прочие затраты – 55,268 тыс. руб.; 

 общехозяйственные и общепроизводственные расходы – 8,199 тыс. руб.; 

 плановая прибыль – 7,927 тыс. руб. 

Таким образом, все затраты при выполнении работ автокраном меньше, 

чем при использовании железнодорожного крана. Значительная разница 

наблюдается в стоимости эксплуатации машин и механизмов. Структура за-

трат на эксплуатацию машин и механизмов при применении различных кра-

нов приведена на рисунке 4.  
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Рисунок 4 – Сравнение структуры стоимости эксплуатации машин и механизмов  

при использовании железнодорожного и автомобильного кранов 
 

Как видно из рисунка 4, стоимость эксплуатации железнодорожного кра-

на выше, кроме того, применение железнодорожного крана требует допол-

нительных расходов на эксплуатацию маневрового тепловоза для перемеще-

ния самого крана. 

Структура затрат для наиболее экономичного варианта переустройства с 

использованием автомобильного крана представлена на рисунках 5 и 6. Ос-

новным ценообразующим фактором переустройства является стоимость эле-

ментов верхнего строения пути (84,9 %), и в первую очередь – это стоимость 

двух стрелочных переводов. 

Поэтому для уменьшения стоимости капитальных затрат на путях необ-

щего пользования 5-го класса целесообразно применение старогодных стре-

лочных переводов.  

Реконструкция путевого развития ОАО «Борисовский шпалопропиточный 

завод» позволит оптимизировать маневровую работу, что повлечет за собой 

экономический эффект от уменьшения пробега и простоя локомотива, а сле-

довательно, значительную экономию топлива и эксплуатационных затрат.  

Стоимость ЭММ при 

применении КЖДЭ, руб. 

Стоимость ЭММ при при-

менении автокрана, руб. 
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Рисунок 5 – Структура сметной стоимости переустройства при использовании  

автомобильного крана 
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Рисунок 6 – Структура прямых затрат на переустройство при использовании  

автомобильного крана 
 

В свою очередь, при укладке стрелочного съезда Р50 1/6 и Р50 1/9 на пу-
тях необщего пользования шпалопропиточного завода по продолжительно-
сти выполнения работ и их сметной стоимости обосновано применение ав-
томобильного крана «Галичанин» грузоподъемностью 32 тонны модели  
КС-55729-1В на базе КАМАЗ-6540. 
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Транспорт является основой  экономики страны, способной обеспечить ее актив-

ный рост. Одной из таких основ является и система железнодорожного транспорта, 

которая позволяет обеспечивать условия жизнедеятельности людей. На основании 

этого особую актуальность приобретает необходимость применения процессного 
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подхода в локомотивном хозяйстве. 

 

В современном мире система управления железнодорожным транспор-

том – это многоуровневая сложная система процессов, которая действует в 

рамках организационной структуры по реализации функций планирования, 


