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

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

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

Тпу =:„у№.‚‚ (2)

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

нов, ч.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

глашения между железной дорогой и клиентом отдельно на содержание путевого развития, отдельно на
выполнениеподачи и уборки вагонов.
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, увязана с объемами эксплуатационнойработы. В этой части регу-и ресурсами Существовали две крайности: 1) максимально сократить ту часть



персонала, которая непосредственно отвечает за безопасностьдвижения (работа машиниста в одно

лицо, совмещение профессий, связанных и не связанных с движением поездов по признаку нахож-

дения в одном помещении и др.); 2) разбухание аппарата так называемых статистов — ответствен-

ных лиц, собирающихинформацию о состоянии безопасностипо отраслевым хозяйствам. В резуль—

тате такого управления трудовыми ресурсами их численный фактор улучшается (численность кон-

тингента растёт), а уровень безопасности падает. По результатам выполненных исследований по

управлению персоналомна Белорусскойжелезнойдороге получен вывод о том, что при завышении

нормативной численности удельных трудозатрат в 2 раза уровень безопасности выполнения пере-

возок снижается в 2,8—3‚15 раза (критерием выступает количество нарушений безопасностидвижения,

прих0дящихсяна идентичный объем перевозокпри различном контингентепо основнойдеятельности).

При их нормативномзначенршотклоненияпо безопасности составляют в среднем 7—8 %.

Вторым важным фактором обеспечения безопасности выполнения перевозочного процессаявля-

ется управление финансовыми ресурсами, особенно в части полноты финансирования мероприя—

тий, обеспечивающихбезопасностьдвижения поездов и маневровой работы.

Издержки управления финансовыми ресурсами выражаются в недофинансированиирегламента

ремонтных работ по устройствамжелезнодорожнойинфраструктуры и подвижного состава. Полу-

чается так называемая псевдоэкономия, когда экономятся значительные финансовые средства на

определенном этапе производственно-хозяйственнойдеятельности,а потом в результате отказа уст-

ройств пути, СЦБ или электроснабжения происходит серьёзный брак в поездной работе, часто с

человеческими жертвами. В таком случае, вся ранее достигнутая экономия финансовых средств,

полученная во имя высокой рентабельности,уходит на покрытие убытков, да и при этом, как пока—

зывает опыт, приходится ещё изыскивать финансовые дополнительные ресурсы на покрытие этих

непредвиденных финансовых расходов. По результатам исследований, выполненных в БелГУТе

для железныхдорог Беларуси, России и Украины, на каждый рубль экономии на поддержаниитех-

нического ресурса инфраструктурыжелезныхдорог приходится 1,38 рубля, затраченных на ликви-

Дацию последствий недофинансирования. При этом также возрастают в 1,27 раза эксплуатацион—

ные расходы за счёт снижения скоростей движения, дополнительногопростоя подвижного состава

и персонала, вызванного отказом техническихустройств. Следует отметить, что эффективнымяв-

ляется управление финансовыми ресурсами при сбалансированномучете экономии и дополнитель-

ных расходов на содержание техническихустройств.
Эффективное управлениетаким элементом ресурсов, как фонды производственно-технического

назначения, с точки зрения обеспечения безопасности движения поездов, характеризуетсясбалан-

сированностьюпотребностей в этих фондах, увязанной с объемами работы и их наличием. После

развала СССР и резкого падения объемов перевозок грузов и пассажиров основные фонды желез-

ных дорог превышают их разумную потребностьв 3—4 раза. Опыт железных дорог развитыхстран

(ФРГ, Франции, США) показывает, что стоимость основных фондов является оптимальной, если

она равна 75—100 % от доходов по видам деятельности, в которых они используются. Завышение

наличия основных фондов приводит к тому, что вместо списания и исключения из оборота старого

оборудования из его отдельных работоспособныхэлементов «умельцы-мастера»собирают более

опасное по надежности оборудование, жизнеобеспечивающие элементы которого создают ещё

большую угрозу безопасности движения и маневровойработы.
Повышение эффективностиуправления ресурсами создаёт благоприятные предпосылкиуправ-

ления безопасностьюперевозокна должном уровне.
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Широкое развитие многих видов транспорта, прежде всего автомобильного, привело к резкому

увеличениютранспортного травматизма во всех странах мира, в том числе и в нашей республике. В
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