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Введение

   Транспорт является одной из отраслей, формирующих инфраструктуру экономики. 

    Казахстан располагает достаточно раз​витой транспортной системой, включающей в себя железнодо​рожный, автомобильный, воздушный, внутренний водный и тру​бопроводный транспорт. Транспорт Казахстана развивался с учетом формирования отраслевых комплексов народного хо​зяйства республики (aгропромышленного, топливно-энергетического, горно-металлургического, строительного и др.), обеспе​чивая взаимосвязи не только отраслей экономики и видов про​изводства, но и территориальных комплексов. Наиболее динамичное развитие всех видов транспорта в республике происхо​дило в 70-80-е годы. Экономический спад в странах СНГ, начавшийся в 90-е годы, привел к общему падению объема пере​возок для всех видов транспорта. Стабилизация и рост объемов начался с конца 1999 года.
В силу сырьевой направленности экономики Казахстана железнодорожный транспорт играет ключевую роль в транспортно-коммуникационном комплексе Республики Казахстан. Согласно данным Агентства Республики Казахстан по статис​тике в 2004 году в грузообороте всех видов транспорта его доля составляет 63% .

Острая конкурентная борьба железных дорог с другими видами транспорта, прежде всего с автомобильным, быст​рый рост текущих издержек, подстегиваемый инфляцией, приводят к необходимости выполнения работ по модерниза​ции железнодорожной сети и повышению ее оснащенности новыми типами локомотивов и вагонов, по внедрению усо​вершенствованных устройств, средств автоматизации и спе​циализации перевозочного процесса и. прежде всего, кон​тейнерного типа.

По основным показателям технического оснащения желез​ных дорог (эксплуатационная длина, протяженность электри​фицированных линий, рабочий парк грузовых вагонов) и пере​возочной работы (грузооборот, пассажирооборот, погрузка гру​зов) Казахстан занимает третье место среди республик бывшего СССР, уступая России и Украине.

Следует отметить, что физический и моральный износ ос​новных фондов АО "НК Казакстан темiр жолы" является значи​тельным, поскольку вследствие объективных экономических причин после 1991 г. темпы их обновления были низкими. Из​нос основных фондов в среднем составляет 60%. 

При сложившемся положении парка тепловозов достаточно для увеличения грузооборота на 36,3% (а требуется 24% на десять лет). Надо исходить из того, что новые локомотивы не потребуют той же базы текущих ремонтов, которая необходима существующим локомотивам, они будут проходить лишь техническое обслуживание и капитальный ремонт на локомотиворемонтных заводах. Приведенные данные по потребному количеству завышены из-за большого процента локомотивов, находящихся на ремонте (по тепловозам – это 32%). Фактически в 2000 году ежедневно использовались в грузовых поездах 186 тепловозов и 140 электровозов. При реструктуризации ремонта локомотивов процент находящихся на ремонте должен быть приведен к нормативу, то есть составлять 10% по тепловозам и 8% - по электровозам от эксплуатируемого количества.
Потребное количество тепловозов составит (227+146) х 1,10 = 410 тепловозов. В 2004 году в наличии АО «НК «Казакстан темир жолы» имелось 552 тепловоза 2ТЭ10, не выработавших свой ресурс, поэтому на ближайшие три года  не требуется пополнение тепловозного парка при сохранении существующей системы их технического обслуживания ремонта. 

Необходимо ставить перед службами, экплуатирующими тепловозы, задачу улучшения показателей их использования. По итогам эксплуатационной деятельности АО «НК «Казакстан темир жолы» за 2004 год линейный пробег тепловозов составил 37972521 локомотиво/км, а линейный пробег во главе поездов, то есть пробег, который приносит доход железной дороги, составил 32116205 локомотиво/км. Таким образом, «холостой» пробег составил (37972521/32116205=1,18) 18%, что нельзя считать допустимым.

Упорядочение качества ремонта (сокращение «холостого» пробега до 5%) позволяет увеличить используемый парк тепловозов на (32-10) + (18-5) = 35%,  то есть плановое ежегодное увеличение объема перевозок (24% за 10 лет) с избытком покрывается за счет качества ремонта и эксплуатации на ближайшие 10 лет. 

Поэтому выбранная тема дипломной работы является наиболее актуальной на сегодняшний день.

В дипломной работе рассматриваются основные аспекты модернизации локомотивов с использованием дизелей американской фирмы «Дженерал Электрик». Также предлагаются меры по улучшению использования локомотивов и их экономическая эффективность при внедрении, такие как: замена никель-кадмиевых аккумуляторных батарей НК-1250 на кислотные аккумуляторные батареи 6СТ-190 и  модернизация схемы электровоза, на примере Алматинского эксплуатационного локомотивного депо. Данные мероприятия способствуют сокращению расходов на материалы и запасные части, направлены на повышение качества обслуживания и сокращение браков в поездной работе локомотивов. 
 1. ТЕОРЕТИЧЕСКИЕ ОСНОВЫ ОРГАНИЗАЦИОННО – ТЕХНИЧЕСКИХ МЕРОПРИЯТИЙ ПО РАЦИОНАЛЬНОМУ ИСПОЛЬЗОВАНИЮ ПОДВИЖНОГО СОСТАВА

1.1 Современное состояние и перспективы развития железнодорожного транспорта РК

Стабильное функционирование железнодорожного транспорта является необходимым условием устойчивого экономического роста Казахстана. Железнодорожный транспорт, выполняя основную часть перевозок грузов и пассажиров, является основой транспортной системы Казахстана. Инфраструктура железнодорожной сети соединяет между собой все регионы Казахстана и имеет 15 стыковых пунктов с железнодорожными сетями соседних стран, в том числе 11 с сетью Российской Федерации. В перевозках таких массовых грузов, как уголь, руда, металлы, зерно, в силу обширности территории страны, низких тарифов по сравнению с другими видами транспорта, железнодорожный транспорт реальной альтернативы в республике не имеет.

 Эксплуатационная длина железнодорожных линий равна 13,6 тыс. км. Протяженность электрифицированных линий составляет в настоящее время около 27% эксплуатационной длины, а линий, оборудованных автоблокировкой, – более 75%. Из общей длины железнодорожных путей АО «НК Казакстан темiр жолы» 97,5% расположено на территории Казахстана, а  2,5% - на территории приграничных районов России и Кыргызстана. 

Перевозочный процесс по железным дорогам Казахстана обеспечивают 720 станций и других раздельных пунктов, имеющих путевое развитие, и 33 путевых поста, не имеющих путевого развития. 351 станция и раздельный пункт производят грузовые операции. 

Техническую вооруженность локомотивного хозяйства характеризуют локомотивные депо с группировкой их по назначению и типам тяги, а также пункты технического обслуживания и экипировки локомотивов. В настоящее время действуют 28 эксплуатационных локомотивных депо, 40 пунктов технического обслуживания, 43 пункта экипировки. Инвентарный парк локомотивов – 1961 единица, в том числе 1289 тепловозов (767 магистральных и 522 маневровых), 618 электровозов.
 

Новый уровень развития отрасли позволит существенно улучшить техническое оснащение железной дороги Казахстана, приблизить ее в 2015 году к мировым стандартам, достичь высокого уровня конкурентоспособности через рост транзитного потенциала, комплектование парка подвижного состава новыми отечественными локомотивами и вагонами, повышение уровня импортозамещения, развитие транспортной инфраструктуры. 

Снижение транспортной составляющей в себестоимости отечественной промышленной продукции будет способствовать экономическому росту и укреплению экономической безопасности государства. 

Проблема экономической безопасности отечественной транспортной системы имеет особое значение для безопасности республики, поэтому для ее решения необходима всесторонняя поддержка государства. Требуется обеспечить такой уровень развития транспорта, который позволит при любых условиях удовлетворять жизненно важные потребности экономики и населения в перевозках  и обеспечить его готовность к работе в возможных чрезвычайных условиях, при этом противостоять внутренним и внешним угрозам.

Начало реформированию отрасли было положено 31 января 1997 года, когда в соответствии с постановлением Правительства «О реорганизации предприятий железных дорог Республики Казахстан» Алматинская, Целинная и Западно-Казахстанская железные дороги были реорганизованы путем слияния в Республиканское государственное предприятие «Казакстан темiр жолы». 

В первые годы существования РГП «Казакстан темiр жолы» было осуществлено построение вертикальной структуры управления железнодорожным транспортом, обеспечивающей должный контроль за внутренней производственной и финансовой деятельностью. Наряду с изменением организационной структуры, ликвидацией системы территориального управления дорогами и внедрения функционально-отраслевой системы управления железнодорожным транспортом, с 1997 года реализуется политика отделения социальной сферы и обеспечивающих производств от перевозочной деятельности. От РГП «Казакстан темiр жолы» были отделены предприятия по капитальному ремонту пути (около 40% мощностей), строительству, проектированию и научно-экономическим исследованиям, предоставлению услуг телефонной связи, обслуживанию грузоотправителей на подъездных путях. На базе их имущества были созданы открытые акционерные общества «Ремпуть», «Желдорстрой», «Казгипрожелдортранс», «Транстелеком», «Центр транспортного сервиса», «Учебно-клинический центр», «Медицинская служба транспорта», «Центральная клиническая больница», «Джусалинский рельсосварочный поезд». Кроме того, в составе РГП «Казакстан темiр жолы» были созданы 10 дочерних государственных предприятий, также занятых обеспечивающей деятельностью. Реструктуризация социальной сферы железнодорожной отрасли проводилась одновременно с выделением и созданием вышеупомянутых акционерных обществ путем передачи объектов социальной сферы в коммунальную собственность или на приватизацию в территориальные комитеты государственного имущества и приватизации. В настоящее время отчуждено более 1000 жилых домов и подсобных хозяйств, около 90 объектов дошкольных учреждений и школьного образования, здравоохранения и спорта, а также отделы рабочего снабжения (ОРС). 12 марта 2001 года Правительство Республики Казахстан одобрило Программу реструктуризации железнодорожного транспорта на 2001 – 2005 годы. Программой предусмотрено повышение эффективности железнодорожного транспорта путем введения конкуренции в перевозочную и обеспечивающие виды деятельности. Конкурентная среда в железнодорожной отрасли сформируется в результате образования частных операторов подвижного состава, а также новых субъектов предпринимательства (акционерных обществ, производственных кооперативов и товариществ с ограниченной ответственностью), занимающихся ремонтом, строительством, охраной и другими видами деятельности, необходимыми для обеспечения работы железнодорожного транспорта.

Реализацию Программы реструктуризации предусматривается провести в три этапа:

I этап – с 01.01.2001 года до 01.07.2002 года;

II этап – с 01.07.2002 года по 01.01.2004 года;

III этап – с 01.01.2004 года по 01.01.2006 года. 

Существенное сокращение, по мнению экспертов, необходимо провести и в локомотивном парке. В продолжение тенденции, начатой в 1997 году, локомотивы с истекшим сроком службы будут скорее списываться, чем восстанавливаться или ремонтироваться. Инвентарный парк локомотивов к 2007 году сократится до 1473 единиц, т.е. на 25% и в дальнейшем с учетом планируемого обновления локомотивного парка к 2014 году сократится до 1200-1300 единиц. В течение этого периода будут списаны все паровозы, парк магистральных тепловозов сократится до 430 единиц, электровозов – до 500 единиц, маневровых тепловозов – до 380 единиц. В наибольшей степени, как видно, сокращение коснется магистральных тепловозов.

Сегодня в железнодорожной отрасли Казахстана главным образом используются морально устаревшие модели подвижного состава, путевой техники, конструкция пути, технологии ремонта и содержания основных производственных средств. Поддержание основных фондов в рабочем состоянии требует высоких эксплуатационных расходов. 

По оценке экспертов Азиатского банка развития задержка обновления существующих активов железнодорожной отрасли все в большей степени ставит под угрозу перспективу экономического роста страны.

Состояние железнодорожного транспорта, отвечающее требованиям экономической безопасности, должно характеризоваться набором определенных ключевых ресурсных и результирующих показателей-индикаторов стабильности железнодорожной системы, за пределами пороговых значений которых система теряет возможность воспроизводства, а затраты на поддержание в работоспособном состоянии возрастают в геометрической прогрессии. Без огромных финансовых затрат система становится неспособной к самосохранению и превращается в экономически неэффективную. 

1.2   Техническое состояние и паспорт локомотивного хозяйства

Локомотивное хозяйство является неотъемлемой частью процесса перевозок  пассажиров и грузов и на сегодняшний день становится единственным в республике владельцем тягового подвижного состава и  сопутствующей эксплуатационной базы. Поэтому техническая вооруженность локомотивного хозяйства имеет решающее значение для повышения эффективности основной деятельности АО «НК КТЖ», на сегодняшний день выполняющим функции по предоставлению локомотива, содержанию, организации деповского ремонта и экипировки.

По размерам имущественных активов локомотивное хозяйство является крупнейшим структурным подразделением в АО «НК КТЖ». Текущее техническое состояние хозяйства приведено в таблице 1.

Таблица 1-              Технический паспорт локомотивного хозяйства

№ п/п
Наименование показателей
Ед. измерения
Количество
%

1.
Локомотивное депо
ед.



1.1.
Основное эксплуатационное
ед.
27
100


Тепловозное

17
63


Электровозное

10
37

1.2.
Оборотное
ед.
21
100


Тепловозное

14
67


Электровозное

7
33

1.3.
Пункт подмены локомотивных бригад
ед.
10
100

2.
Пункт технического обслуживания локомотивов:
ед.
27
100

Продолжение таблицы 1




Тепловозное

20
74


Электровозное

7
26

3.
Инвентарный парк локомотивов:
ед.
1833,5
100


в т.ч. магистральные тепловозы
ед.
722,5
39,5


маневровые тепловозы
ед.
496
27


Электровозы

615
33,5

4. 
Эксплуатируемый парк локомотивов:
ед.
1229,5
100


в т.ч. магистральные тепловозы
ед.
449
36,5


маневровые тепловозы
ед.
404
32,8


Электровозы

376,5
30,7

5.
Длина плеч обслуживания локомотивами
ед.
12997
100

6.
Базы запаса локомотивов
ед.
4
100


Тепловозов

3
75


Электровозов

1
25

7.
Станочное оборудование

164
100


в т.ч. тяжелое
ед.
1
0,7


Прочее
ед.
163
99,3

8.
Дома отдыха локомотивных бригад
ед.
59
100

9.
Автотранспорт (общий парк)
ед.
175
100

10.
Подъемные краны:





в т.ч. мостовые
ед.
29
76,3


КЖДЭ (на железнодорожном ходу)
ед.
9
23,6

11.
Котельное хозяйство
ед.
16
100

12.
Воздухозаборники
ед.
16
100

13.
Списочная численность персонала:
чел.
15535
100


в т.ч. на перевозках
чел.
15100
97,2


на подсобно-вспомогательной деятельности
чел.
435
2,8

В течение 1999-2003 годов проведены мероприятия по оптимизации локомотивного хозяйства, в частности:

· ремонтное производство,  состоящее сегодня из 38 ремонтных баз, выделились из состава локомотивного хозяйства в АО «Ремлокомотив».

В соответствии с Программой реструктуризации железнодорожного транспорта Республики Казахстан развития услуг предоставления локомотивной тяги, на базе локомотивного хозяйства АО «Локомотив», которое оказывает услуги по предоставлению локомотивной тяги для организации перевозок грузов и пассажиров железнодорожным транспортом в конкурентно-рыночных отношениях всем перевозчикам независимо от форм собственности.

Это приводит к изменению системы взаимоотношений в отрасли, что повлечет за собой необходимость изменения технологии работы, системы ценообразования и расчетов, а также приведет к формированию особого рынка – рынка предоставления услуг локомотивной тяги.

Клиентами АО «Локомотив» будут перевозчики, в том числе национальный перевозчик, имеющие собственный вагонный парк, но не имеющие своих локомотивов и оператор магистральной железнодорожной сети. Выделение в независимую структуру даст возможность хозяйству проводить гибкую ценовую политику обуславливающую оптимальное использование локомотивов для реализации услуг с наименьшими затратами и получения максимальной прибыли. Будет разрабатываться методика определения платы за пользование локомотивной тягой, что в свою очередь требует определения и утверждения необходимых нормативов.

Локомотивное хозяйство представлено 27 основными локомотивными депо, 21 оборотными депо, 11 пунктами подмены локомотивных бригад. Инвентарный парк локомотивов составляет 1800 единиц, из них эксплуатируемый парк составляет: тепловозы магистральные – около 450 единиц, электровозы – 400 единиц, маневровые тепловозы –500 единиц. Из них эксплуатируемый парк составляет: тепловозы магистральные – около 400 единиц.

Всего в локомотивном хозяйстве эксплатируется 382 здания, 181 сооружение и 89 передаточных устройств. 

Так, на первое июня 2002 года, в целом по хозяйству фактический износ основных средств сложился на уровне 64,6%. Средний износ мобильного транспорта по хозяйству равен 66,5 %, в том числе: магистральных тепловозов достиг 71,3%, маневровых тепловозов 66,1%, электровозов –63,8%. При условии списания локомотивов по фактическому износу, уже к 2006 году возникнет острая нехватка инвентарного парка тепловозов и, возможно электровозов, для удовлетворения возрастающих объемов перевозок. В этой связи, на ближайшую перспективу необходимо принятие радикальных решений по обновлению локомотивного парка.

К 2010 году на рынке предоставления локомотивной тяги по различным видам движения будет сформирована конкурентная среда путем приобретения собственного тягового подвижного состава независимыми перевозчиками.

Обновление локомотивного парка, возможно, следующими путями:

а) приобретение новых локомотивов;

б) модернизация локомотивов путем замены узлов на более надежные, менее трудоемкими и материалоемкими в содержании;

в) продление срока службы с проведением работ, восстанавливающих первоначальный ресурс;

г) восстановление списанных локомотивов независимыми владельцами.

Проектом развития локомотивного хозяйства предусмотрено приобретение в 2004-2006 годах более 20 новых локомотивов, произведение капитально-восстановительных работ на 52 магистральных тепловозов и модернизация 169 секций. Ориентировочный объем инвестиций – 33 680,1 млн. тенге. Также предполагается продажа части локомотивов, подлежащих восстановлению, частным перевозчикам.

Кроме того, в целях увеличения парка тягового подвижного состава в Республике Казахстан возможна реализация части локомотивов, подлежащих списанию по сроку службы крупным грузоотправителям, действующим экспедиторским компаниям, на основе которых и будут создаваться независимые перевозчики. Причем реализация должна производится с условием обязательного восстановления локомотивов и включения их в перевозочный процесс на территории Республики Казахстан.

Это даст возможность к 2014 году приблизить техническую оснащенность казахстанской железной дороги к мировому уровню и достичь высокой степени конкурентоспособности.

1.3  Экономическая оценка влияния качественных показателей использования подвижного состава на экономические 

показатели работы предприятия

Повысить производительность локомотива можно путем проведения как реконструктивных, так и организационно- технических мероприятий, направленных на рост массы поезда, скорости движения, сокращение простоев локомотивов. 

Повышение производительности локомотива за счет увеличения массы поезда дает значительную экономию денежных средств, затрачиваемых на перевозки, чем за счет повышения среднесуточного пробега локомотива, так как в первом случае увеличение производительности локомотива ведет не только к высвобождению определенного количества локомотивов, но и к уменьшению числа поездов для освоения заданных размеров перевозок грузов, к снижению удельного расхода топлива и электроэнергии.

Увеличение массы поезда. Повысить массу поезда можно, во-первых, через, максимально используя внутренние резервы при существующей технической оснащенности, в результате улучшения использования кратной тяги или подталкивания, сокращения числа неполновесных и не полносоставных поездов, формирования тяжеловесных и длинносоставных поездов.

Во-вторых, путем замены эксплуатируемых локомотивов на более мощные и использования их по системе многих единиц, а также удлинения приемо-отправочных путей сортировочных, участковых, промежуточных станций для обеспечения формирования и продвижения удлиненных составов.

Роста массы поезда можно добиться за счет полного использования грузоподъемности вагона, полезной длины приемо-отправочных путей станции и силы тяги локомотива. Но на практике получить одновременно положительный эффект бывает трудно. Так, если грузопоток идет «легковесный», использовать полностью грузоподъемность вагона невозможно.  Хотя и в этих условиях можно добиться увеличения средней массы поезда, например: грузить лесные грузы с использованием верхней суженной части габарита. В этом случае не только увеличивается масса поезда, но и уменьшается размеры движения. 

В порожнем направлении локомотивов ведет поезда, масса которых на 500-1500 тонн, ниже установленной графиком движения нормы. Масса этих поездов ограничивает не мощность используемого локомотива, а длину станционных путей. Это приводит к ухудшению использования локомотива, росту эксплуатационных расходов.

Наибольший эффект от тяжеловесного движения может быть получен при проведении поездов без переформирования их на полигонах большой протяженности.

Ввиду того, что существует прямая зависимость между массой поезда и скоростью движения, при проведении длинносоставных поездов критической массы часто допускается потеря скорости. Поэтому для организации движения длинносоставных тяжеловесных поездов, необходима слаженная работа всех служб транспортного конвейера: работников станции и диспетчеров (формирование и организация пропуска поездов), вагонников (обеспечение следования вагонов на гарантийном плече, четкая работа автотормозов), путейцев, энергетиков, связистов (обеспечение установленной скорости движения, должного питания и содержания линий контактной сети, связи), локомотивщиков (проведение поезда точно в установленное время и соблюдение безопасности  движения).

Повышение массы поезда в результате внедрения более мощных локомотивов возможно при лишь сбалансированном развитии других отраслей железнодорожного хозяйства. Эксплуатация более мощных локомотивов не может обеспечить увеличение массы поезда, если соответствующим образом не развиваются приемо-отправочные пути станций. Ограничение массы поезда по путевому развитию приводит к недоиспользованию мощности локомотива, а значит  и к повышению расхода топлива или электроэнергии на 10 тысяч тонно-километров брутто.

Но нельзя стремиться любой ценой, увеличивать число вагонов в отправляемых составах, так как это связано с дополнительными трудностями в управлении тормозами и пропуском по участку из-за коротких путей на промежуточных станциях. Организация пропуска соединенных поездов на коротких плечах не дает эффекта, так как увеличивается время на соединение составов и подготовку их к отправлению.

Не дает должного обращения соединенных составов и тогда, когда требуется длительное время для подборки составов, а также при постепенной замене локомотивов на более мощные. Наличие в период замены на одном направлении локомотивов разной мощности создает дополнительные проблемы с привязкой массы грузового поезда к наличному парку, не позволяет повысить унифицированные массы. Поэтому в целом для получения наибольшего эффекта от повышения массы поезда целесообразно замену существующего парка локомотивов на более мощный, производить в кратчайшие сроки и в пределах участков работы локомотивов.

Для широкого распространения опыта формирования и проведения соединенных тяжеловесных поездов как одно из основных путей освоения возрастающих объемов перевозок необходима научная разработка и проверка на практике методов организации соединения и разъединения поездов; создание технических средств, позволяющих синхронно управлять локомотивами, особенно находящимися в середине состава; реконструкция станций, удлинение станционных путей.

Решающее влияние на улучшение использования тепловозов и электровозов оказывает повышение массы поездов и среднесуточного пробега локомотивов.

Экономический эффект от повышения массы поезда складывается из экономии парка локомотивов, сокращения численности локомотивных бригад, снижения эксплуатационных расходов. 

Экономический эффект от повышения массы поезда определяется:
( E = iNS х (NS                  (1)

iNS – эффект повышения грузового поезда в расчете на 1 поездо-километр;

(NS – уменьшение пробега поездов.


Сокращение пробега локомотивов влияет на уменьшение количества текущих ремонтов и технического обслуживания локомотивов, а следовательно на снижение трудовых 

и материальных затрат.


Повышение массы поезда при заданном объеме перевозок приводит к сокращению расходов службы локомотивного хозяйства, связанных с пробегом поездов (на содержание локомотивных бригад, а при неизменном типе локомотива – на топливо и электроэнергию для тяги поездов) и с ремонтом локомотивом и таким образом – к снижению себестоимости перевозок и повышению производительности труда, сокращению потребности в развитии пропускной и провозной способности участков железных дорог, сокращению потребности в локомотивах и капитальных затратах на их приобретение и развитие постоянных устройств локомотивного хозяйства, сокращению пробега локомотивов во главе поездов, при этом соответствующей части вспомогательной работы. С ростом массы поезда на 10 % удельный расход топлива или электроэнергии для тяги поездов уменьшается на 2-3 %, а себестоимость перевозок снижается до 2 %. Упрощенная форма расчета включает затраты на топливо в ставку на 1 поездо-километр, и определяет ту часть нормы их расхода, которая приходится на передвижение локомотива.


Объем перевозок оказывает существенное влияние на величину себестоимости.


Экономический эффект перевыполнения задания по объему работы.

Влияние на себестоимость увеличения объема продукции

(с = вн.з.* n/100+n                          (2)

где:  вн.з.- удельный вес независящих от объема работы расходов, %;

        n - %  перевыполнения задания по объему работы.


Годовой экономический эффект:

                                           (Е = (С*Суд.*(Pl,бр       
               (3)

где: 
(С – снижение себестоимости перевозок, %;

         Суд. – себестоимость перевозок за 10 тонно-километров брутто, тенге;

        (Pl,бр- плановый годовой объем грузовых перевозок, тонно-километров брутто. 


Экономический эффект от повышения технической скорости.


При перевыполнении технической скорости на 1 % достигается экономия поездо-часов

             ( NT = ((MS (1/ V1– 1 /Vto )              (4)

где:

 ( NT – экономия поездо-часов;                     
((MS – плановый пробег во главе поезда, поездо-километры;

Vto – плановая техническая скорость, км/час;

V1 – плановая техническая скорость увеличенная на 1 %, км/час;



Экономия эксплуатационных расходов определяется исходя из величины снижения затрат поездо-часов (( NT) и себестоимости поездо-часа в движении (l NT):

           (E= l NT*( NT                                    (5)

Увеличение прибыли за счет выполнения дополнительного объема перевозок (( Пр):

( Пр=( NT/8760*m*F((d-Cзав)*В*365           (6)

где:   m-средний состав поезда в вагонах;

        F(-среднесуточная производительность грузового вагона;

      d-доходная ставка за 10 тонно-километров, тенге

     Cзав-зависящая от объема перевозок себестоимость 10 тонно-километров, тенге.

     В-вероятность использования для перевозок высвобожденных из простоя вагонов.


Основными путями увеличения технической скорости являются повышение квалификации локомотивных бригад и применение режимных карт ведения поезда, повышения эффективности действия тормозов и увеличение скорости на спусках, соблюдение поперегонных времен хода, предотвращение остановок поездов в пути следования из-за порч локомотивов по вине локомотивных и ремонтных бригад, а также задержек поездов у входных сигналов по неприему их станциями и снятие ограничений скоростей движения по неисправности пути, распространение опыта работы передовых машинистов и диспетчеров, обеспечивающих движение поезда с опережением графика, и ввод этих поездов для дальнейшего следования по другой нитке графика.


Увеличение технической скорости обеспечивается повышением мощности локомотивов, внедрением локомотивов повышенной расчетной и конструкционной скоростями, внедрением многозначной автоматической локомотивной сигнализации с регулировкой скорости движения, уменьшением сопротивления движению вагонов и локомотивов (улучшение динамических качеств подвижного состава, применение обтекаемых кузовов, роликовых подшипников и др.); введением скоростного подталкивания; смягчением профиля пути и укладкой пологих стрелочных переводов; оборудованием участков более совершенными средствами СЦБ и связи.


В случае повышения технической скорости путем отмены предупреждений о снижении скорости на перегоне по состоянию пути или других средств, ликвидации остановок поездов у закрытых сигналов расход топливно-энергетических ресурсов уменьшается.


Оценка изменения участковой скорости.
Участковая скорость может быть повышена путем сокращения простоев на промежуточных станциях и повышения технической скорости движения поездов. Экономия эксплуатационных расходов определяется по изменению поездо-часов на участке и величине затрат на 1 поездо-час простоя поезда. 


Отношение участковой скорости к технической называют коэффициентом участковой скорости; он зависит от технической оснащенности железнодорожной линии (количество путей на перегоне, способ связи, вид тяги и т.д.) и характеризует уровень организации движения поездов.


Увеличение коэффициента участковой скорости достигается ростом безостановочных пробегов поездов, сокращением времени стоянок на промежуточных станциях, совершенствованием технической оснащенности железных дорог. Для увеличения средней технической скорости движения необходимо повышать скорости движения на отдельных участках путем применения передовых методов вождения поездов, использования кинетической энергии поезда и т.п. Повышение участковой скорости приводит к росту производительности труда, значительным сбережениям капитальных вложений за счет высвобождаемого парка локомотивов и вагонов, увеличению пропускной способности линий.


Рост скорости движения означает, что заданный объем перевозок выполняется локомотивами, вагонами, локомотивными бригадами в более короткий срок. Экономия локомотиво-часов при сокращении времени нахождения в движении и простоя на промежуточных станциях

∆ΣМТ= ΣPLбр/Qбр(1/V1уч-.1/V2уч)              (7)

где: V1уч ,.1/V2уч – участковая скорость до и после ее повышения, км/час.

 
Разделив экономию локомотиво-часов на 24, получим сокращение эксплуатируемого парка за счет роста участковой скорости.


Экономия бригадо-часов локомотивных бригад при росте участковой скорости будет достигнута только за счет сокращения времени их нахождения в поездах. Сокращение времени нахождения в поездах на участках создает возможность увеличения плеч обслуживания локомотивных бригад.


Если повышение участковой скорости достигнуто за счет технической скорости, которая выросла в результате увеличения силы тока на электровозах и надрыва дизеля на тепловозах, то затраты топлива и электроэнергии увеличится и могут привести к повышению эксплуатационных расходов.

              
Оценка предупреждений о снижении скорости. Из-за увеличения времени следования поездов по участку и потерь живой силы за счет торможения при подходе к участкам с ограниченной скоростью увеличиваются эксплуатационные расходы. Предупреждение об ограничении скорости оказывает влияние на эксплуатационные расходы.


Размер увеличения эксплуатационных расходов зависит от установленной скорости движения и величины допускаемой скорости на данном элементе профиля. Для увеличения среднесуточного пробега необходимо повышать скорость движения поездов и сокращать простои локомотивов. При повышении среднесуточного пробега локомотива при неизменных размерах движения поездов уменьшается потребность в локомотивах эксплуатируемого парка и численности работников, сокращаются расходы на содержание локомотивных бригад, ремонт деталей и агрегатов локомотива, зависящих от времени, на топливо и электроэнергию, расходуемых при стоянке на станционных путях, на амортизационные отчисления от локомотивов, лучшее использование основных средств, повышается  рентабельность  локомотивного хозяйства.


Увеличение среднесуточного пробега локомотива путем повышения скоростей движения приводит к сокращению времени нахождения вагонов в движении и, следовательно, к уменьшению их парка, экономии эксплуатационных расходов и снижению себестоимости перевозок, контингента работников и к росту производительности их труда, созданию резервов в пропускной способности (при увеличении технической скорости), к ускорению доставки грузов потребителям и высвобождению оборотных средств предприятий народного хозяйства, занятых в обращении, уменьшению потребности в капитальных вложениях на подвижной состав и развитие пропускной способности участков железных дорог.


При расчете экономии от увеличения среднесуточного пробега необходимо предварительно определить количественную характеристику фактора, повлиявшего на среднесуточный пробег, а затем дать оценку изменению эксплуатационных расходов.

Увеличение  среднесуточного пробега на 1 км вызывает увеличение времени в движении за сутки на величину, равную 1/Vтех. Это увеличение времени в движении равноценно сокращению времени простоя локомотива в течение суток.

Так как в среднесуточный пробег входит пробег локомотивов в подталкивании, в кратной тяге и одиночном следовании, то сокращение всех видов вспомогательного пробега, а особенно одиночного следования, приводит к повышению производительности локомотивов.

Важнейшими организационно-техническими мероприятиями по увеличению среднесуточного пробега локомотивов являются: удлинение участков обращения локомотивов (безотцепочного пробега с поездами); удлинение участков работы локомотивных бригад; улучшение планирования поездной работы и оперативного руководства движением поездов; совершенствование плана формирования и графика движения поездов, технологических процессов обработки вагонов и подготовки их к рейсу, т.е. сокращение времени стоянок для технических надобностей.

Особый эффект дает содружество в действиях диспетчеров и локомотивных бригад по продвижению поездов и сокращению простоев, причем сокращение удельных простоев (на 1 км длины участка) является наиболее эффективной и экономичной мерой повышения среднесуточного пробега, так как требует обычно меньших капиталовложений, чем повышение технической скорости движения поездов, и может быть обеспечено за счет организационно-технических мер.

Оценка одиночного пробега и простоя локомотивов. Пробег локомотивов в одиночном следовании в грузовом движении возникает вследствие неравномерности числа поездов в четном и нечетном направлениях. 

Снижение вспомогательного пробега за счет сокращения одиночного следования позволяет получить экономию на содержании локомотивных бригад, топливе и электроэнергии для тяги поездов, содержании, ремонте и амортизации локомотивов. Уменьшение на 10 % одиночного пробега обеспечивает снижение себестоимости перевозок на 1-1,1 %.

Расходы, связанные с одним локомотиво-километром одиночного следования определяется по расходным ставкам и величинами измерителей локомотиво-километры, локомотиво-часы, килограммы условного топлива, бригадо-часы локомотивных бригад.

Расходы на 1 час простоя локомотива определяют аналогично укрупненной расходной ставке на 1 час простоя поезда в грузовом движении без учета расходов, связанных с вагоно-часами.

Задержки поездов станциями связаны не только с отставанием развития станционного хозяйства, но и с плохой организацией эксплуатации локомотивов. Как правило, это отражается на увеличение простоев локомотивов эксплуатируемого парка и вспомогательного пробега, темпы роста которого превышают в несколько раз темпы роста пробега во главе поездов.

На сокращение простоев локомотивов также оказывает влияние применение кольцевой езды, сменного обслуживания локомотивов бригадами.

Особенно велики потери топлива и трудовых ресурсов при простое тепловозов в осенне-весенний период. При снижении температуры окружающей среды простаивающим тепловозам требуется «прогрев», т.е. они работают на холостом ходу, что приводит к увеличению расхода топлива, численности локомотивных бригад (прогревальщиков), снижению производительности труда и росту себестоимости.

Потери, обусловленные большими простоями локомотивов на станциях вызванные завышенным содержанием парка локомотивов в эксплуатации и неудовлетворительной организацией эксплуатационной работы, «съедают» эффект, полученный от роста массы поездов и скорости их движения.

Снижение простоя локомотивов под техническими операциями достигается за счет совмещения экипировки с ТО-2, внедрения автоматизации подачи топлива и песка на локомотивы, исключения преждевременной постановки локомотивов на ТО-2, сокращения времени на прием и сдачу локомотива бригадой.


Оценка остановки поезда. Остановка поезда сопряжена с дополнительными расходами топлива и электроэнергии на восстановление потерянной при торможении кинетической энергии, за счет этого более интенсивный износ подвижного состава. Возрастает время нахождения подвижного состава на участке и время работы локомотивных бригад.


Дополнительный расход условного топлива определяется по формуле:


Qт=3.8*(P+Qбр.)*Vт/10*Kт
(8)

где:  P-масса локомотива;

        Qбр-масса поезда брутто,тонн; 

        Vт –скорость торможения, км/час;

        Kт-удельный расход условного топлива на 1 км механической работы.


Оценка времени простоя поезда. Величина локомотиво-километров и бригадо-часов соответствует величине простоя поезда. Следует различать оценку одного поезда-часа в случае, когда изменение простоя поездов непосредственно отражается на нормах пробега локомотивных бригад, когда происходят задержки поездов сверх времени, учтенного при разработке месячных норм бригад. В первом случае ставка на бригадо-час локомотивных бригад принимается в полном размере.  Такая оценка производится при определении экономии от повышения участковой скорости в результате сокращения стоянок на промежуточных станциях.

Экономический эффект от снижения простоя локомотивов в ремонте. 

Экономия локомотиво-часов при снижении простоя локомотивов в ремонте на 1 %:

( Mt = 0,01 * M * t                  (9)

где:  М-количество локомотивов в ремонте, единиц;

        t – норма простоя локомотива в ремонте, час.


Экономия эксплуатационных расходов по величине затрат локомотиво-часов (( Mt) и расходной ставке на локомотиво-час (lmt):

             (Е= lmt*( Mt                           (10)
2. АНАЛИЗ ПРОИЗВОДСТВЕННО-ХОЗЯЙСТВЕННОЙ ДЕЯТЕЛЬНОСТИ АЛМАТИНСКОГО ЭКСПЛУАТАЦИОННОГО ЛОКОМОТИВНОГО ДЕПО – ТЧЭ-28  СТ. АЛМАТЫ

2.1.  Технико-экономическая характеристика предприятия

Филиал Акционерного общества "Локомотив" "Алматинское эксплуатационное локомотивное депо" создан в соответствии с законодательством Республики Казахстан и зарегистрирован, на основании решения Совета директоров АО «Локомотив» (протокол заседания Совета директоров от 14 ноября  2004г.№1), в Управлении юстиции города Алматы (свидетельства об учетной регистрации филиала №2777-1910-Ф-л. от 02.12.2003 г.)   

 Алматинское эксплуатационное локомотивное депо создано для предоставления на не дискриминационных условиях услуг локомотивной тяги перевозчикам и оператору магистральной железнодорожной сети.
Основными задачами и целями  депо являются:

-   обеспечение безопасности движения поездов;

-  разработка и осуществление мероприятий по предупреждению нарушений, аварий и случаев брака в работе;

- обеспечение технически исправного состояния и устойчивой работы локомотивного парка;

-  содержание в работе заданного количества локомотивов в соответствии с объемом  эксплуатационной работы:

-   обеспечение перевозок квалифицированными локомотивными бригадами.
Для достижения основной цели и реализации поставленных задач депо осуществляет следующие виды деятельности:

· Обеспечение бесперебойного выполнения заданных размеров грузового, пассажирского движения и маневровой работы требуемым парком локомотивов, квалифицированными локомотивными бригадами.

· Обеспечение безопасности движения поездов, выполнение нормативов графика движения, разработка необходимых мероприятий в этой области и организация их выполнения локомотивным депо. Поддержание параметров подвижного состава в соответствии с установленными требованиями.

· Совместно со службой перевозок разрабатывает и осуществляет мероприятия по рациональному размещению локомотивного парка и содержанию его в соответствии с объемом поездной, маневровой и хозяйственной работ.

· Согласование по предложению пассажирской службы назначения и отмены пассажирских и пригородных поездов с целью рационального использования локомотивов, экономии топливно-энергетических ресурсов и улучшения режима труда и отдыха локомотивных бригад.

· Методическое руководство изобретательской и рационализаторской деятельности в локомотивном хозяйстве. Рассмотрение заявлений на рационализаторские предложения, связанные с изменением конструкции локомотивов. Внедрение в производство организационных и технологических новшеств.

· Разработка и реализация годовых и перспективных планов капитального строительства объектов локомотивного хозяйства совместно с отделом планирования и организации капитального строительства.

· Разработка долгосрочных и перспективных прогнозов технического развития локомотивного хозяйства, целевых комплексных научно-технических, инвестиционных программ и реализация их за счет финансовых средств и других ресурсов дороги.

Для осуществления своей деятельности Алматинское эксплуатационное локомотивное депо имеет:

· приписной парк локомотивов  84,0 ед., в том числе: тепловозов серии  2ТЭ10М-12 ед., 2ТЭ10У-16ед., 2ТЭ10УТ-1ед., 2ТЭ10Л-1ед., 2ТЭ10В-1ед., 3ТЭ10М-6 ед., ЧМЭ-3-1ед., ЧМЗ-3Т-12ед., ТЭМ-2-14ед., ТЭМ2а-3ед., ТЭМ2УМ-1ед., электровозов серии ВЛ80С-16ед.

Локомотивные бригады в пассажирском движении работают на тяговых плечах Алматы-Отар 155,5 км,  Алматы – Уш-Тобе 303,4 км.

Локомотивные бригады  в грузовом движении работают на тяговых плечах Алматы-Отар-155,5км., Алматы-Сары-Озек-192 км., Сары-Озек-Уш-Тобе-111,4км., обслуживают  Кок-Су-Талды-Курган-73км., Кок-Су-Текели-76км.

Локомотивные бригады заняты на маневровых работах ст. Алматы-1, Алматы-2,  Отар, Жетысу, Капчагай, Бурундай, Уш-Тобе, Кок-Су, Чемолган, Медео.

Предприятие ведет постоянную работу по повышению конкурентоспособности своей продукции и услуг (разработка новых направлений деятельности, новых видов продукции, снижение издержек производства). 

Для выполнения своих задач и задач АО «Локомотив», депо осуществляет финансово-хозяйственную деятельность в пределах и на  условиях, определенных  ему АО «Локомотив».

На предприятии существует линейно-функциональная структура управления, когда руководство предприятия осуществляется не только из центра, но и непосредственно на местах: в каждом хозяйственном подразделении действует тщательно подобранный управленческий персонал, координирующий работу конкретного субъекта управления в соответствии с генеральной стратегией.

2.2. Анализ эксплуатационных показателей  использования локомотивов.

Эксплуатационные показатели локомотивов подразделяются на количественные и качественные показатели использования подвижного состава. 

К количественным показателям относятся пробеги в локомотиво-километрах (общий и линейный), время работы в локомотиво-часах, объем перевозок в тонно-километрах брутто.

К качественным показателям относятся среднетехническая скорость, участковая скорость, средний вес поезда, среднесуточный пробег локомотива, среднесуточная производительность. Динамика эксплуатационных показателей представлена в таблице 2.

Таблица 2 - Динамика эксплуатационных показателей за период 2003-2005 гг.

Наименование показателей
ед. изм.
Годы
результат,%



2003
2004
2005
2005
2005





план
факт
%
2004
2003

Тонно-км брутто, всего
млн.   т. км брутто
8320,2
10627,1
10713
11369,09
106,1
107,0
136,6

в грузовом движении
млн.   т. км брутто
6163,6
8291,78
8487
9072,642
106,9
109,4
147,2

в пассажирском движении
млн.   т. км брутто
2088,2
2289,20
2141
2187,815
102,2
95,6
104,8

в хозяйственном движении
млн.   т. км брутто
68,5
46,184
85
108,633
127,8
235,2
158,7

брутто теплотяга, всего
млн.   т. км брутто
4434,6
6110,96
6105
6317,273
103,5
103,4
142,5

в грузовом движении
млн.   т. км брутто
3438,4
4960,06
5048
5263,274
104,3
106,1
153,1

в пассажирском движении
млн.   т. км брутто
947,9
1118,89
1004
982,337
97,8
87,8
103,6
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в хозяйственном движении
млн.   т. км брутто
68,5
46,184
85
108,633
127,8
235,2
158,7

брутто электротяга, всего
млн.   т. км брутто
3885,6
4516,20
4608
5051,817
109,6
111,9
130,0

в грузовом движении
млн.   т. км брутто
2725,2
3331,72
3439
3809,368
110,8
114,3
139,8

в пассажирском движении
млн.   т. км брутто
1140,3
1170,31
1137
1205,478
106,0
103,0
105,7

в хозяйственном движении
млн.   т. км брутто
20,1
14,169
32
36,971
115,5
260,9
183,9

Общий пробег, всего
тыс. км
6750,2
8040,78
8134
8442,45
103,8
105,0
125,1

в грузовом движении
тыс. км
2868,3
3673,87
3918
4057,72
103,6
110,4
141,5

в пассажирском движении
тыс. км
2718,0
2968,06
2850
2809,171
98,6
94,6
103,4

в хозяйственном движении
тыс. км
330,1
451,772
462
429,322
92,9
95,0
130,1

в маневровом движении
тыс. км
833,8
947,068
904
1146,237
126,8
121,0
137,5

теплотяга, всего
тыс. км
4127,4
5034,51
5050
5240,206
103,8
104,1
127,0

в грузовом движении
тыс. км
1767,5
2340,42
2572
2551,388
99,2
109,0
144,4

в пассажирском движении
тыс. км
1301,8
1445,87
1233
1206,655
97,9
83,5
92,7

в хозяйственном движении
тыс. км
225,7
302,724
341
336,379
98,6
111,1
149,0

в маневровом движении
тыс. км
832,4
945,488
904
1145,784
126,7
121,2
137,6

Продолжение таблицы 2

электротяга, всего
тыс. км
2622,8
3006,26
3084
3202,244
103,8
106,5
122,1

в грузовом движении
тыс. км
1100,8
1333,45
1346
1506,332
111,9
113,0
136,8

в пассажирском движении
тыс. км
1416,2
1522,18
1617
1602,516
99,1
105,3
113,2

в хозяйственном движении
тыс. км
104,4
149,048
121
92,943
76,8
62,4
89,0

в маневровом движении
тыс. км
1,4
1,58
0
0,453

28,7
32,4

Локомотиво-часы, всего
л./часы
437076
512116
544315
567413
104,2
110,8
129,8

в грузовом движении
л./часы
155430
197629
211797
226171
106,8
114,4
145,5

в пассажирском движении
л./часы
103287
115282
115686
115686
100,0
100,4
112,0

в хозяйственном движении
л./часы
24060
30508
35772
27308
76,3
89,5
113,5

в маневровом движении
л./часы
154299
168697
181060
198248
109,5
117,5
128,5

теплотяга, всего
л./часы
326286
381736
397653
422378
106,2
110,6
129,5

в грузовом движении
л./часы
99782
131686
140321
147599
105,2
112,1
147,9

в пассажирском движении
л./часы
54554
58893
54631
54631
100,0
92,8
100,1

в хозяйственном движении
л./часы
17731
22533
21641
21920
101,3
97,3
123,6

в маневровом движении
л./часы
154219
168624
181060
198228
109,5
117,6
128,5

электротяга, всего
л./часы
110790
130380
146662
145035
98,9
111,2
130,9

в грузовом движении
л./часы
55648,0
65943
71476
78572
109,9
119,2
141,2

в пассажирском движении
л./часы
48733,0
56389
61055
61055
100,0
108,3
125,3

Продолжение таблицы 2

в хозяйственном движении
л./часы
6329,0
7975
14131
5388
38,1
67,6
85,1

в маневровом движении
л./часы
80,0
73
0
20

27,4
25,0

линейный пробег, всего
тыс.км
5874,0
7080,997
6817,3
7289,228
106,9
102,9
124,1

в грузовом движении
тыс.км
2738,2
3512,136
3630,3
3876,319
106,8
110,4
141,6

в пассажирском движении
тыс.км
2660,0
2903,973
2761
2742,538
99,3
94,4
103,1

в хозяйственном движении
тыс.км
303,9
428,825
426
407,482
95,7
95,0
134,1

в маневровом движении
тыс.км
171,9
236,063
0
262,889

111,4
152,9

теплотяга, всего
тыс.км
3318,0
4151,81
3810,9
4173,336
109,5
100,5
125,8

в грузовом движении
тыс.км
1675,2
2221,702
2306,9
2420,336
104,9
108,9
144,5

в пассажирском движении
тыс.км
1268,5
1411,308
1193
1172,846
98,3
83,1
92,5

в хозяйственном движении
тыс.км
203,7
284,266
311
317,683
102,1
111,8
156,0

в маневровом движении
тыс.км
170,6
234,534
0
262,471

111,9
153,9

Электротяга, всего
тыс.км
2556,0
2929,187
3006,4
3115,892
103,6
106,4
121,9

в грузовом движении
тыс.км
1063,0
1290,434
1323,4
1455,983
110,0
112,8
137,0

в пассажирском движении
тыс.км
1391,5
1492,665
1568
1569,692
100,1
105,2
112,8

в хозяйственном движении
тыс.км
100,2
144,559
115
89,799
78,1
62,1
89,6

в маневровом движении
тыс.км
1,3
1,529
0
0,418

27,3
32,2











Продолжение таблицы 2

Использование подвижного состава

Наименование показателей
ед. изм.
Годы
результат,%



2003
2004
2005
2005
2005





план
факт
%
2004
2003

среднетехничес-кая скорость
км/час
41,32
39,21
37,85
38,08
100,6
97,1
92,2

теплотяга
км/час
38,01
36,72
35,13
35,42
100,8
96,5
93,2

электротяга
км/час
47,32
44,12
43,44
43,21
99,5
97,9
93,2

сред. вес поезда
тонна
2692,20
2745,34
2669,4
2664,43
99,8
97,
99,0

теплотяга
тонна
2532,00
2642,53
2541
2517,19
99,1
95,3
99,4

электротяга
тонна
2925,70
2913,23
2883,2
2897,56
100,5
99,5
99,0

среднесуточный пробег
км
422,70
426,52
411,3
411,3
100,0
96,4
97,3

теплотяга
км
402,90
404,92
394,6
393,56
99,7
97,2
97,7

электротяга
км
458,24
469,65
444,3
444,72
100,1
94,7
97,0

среднесуточная производитель-ность
т-км брутто
951,72
1006,95
962,0
962,74
100,1
95,6
101,2

теплотяга
т-км брутто
827,02
903,98
863
855,82
99,2
94,7
103,5

электротяга
т-км брутто
1175,31
1212,58
1154,0
1163,58
100,8
96,0
99,0

участковая скорость
км/час
35,43
33,27
31,66
31,73
100,2
95,4
89,6

теплотяга
км/час
31,91
30,13
28,49
28,57
100,3
94,8
89,5

электротяга
км/час
42,22
40,06
38,86
38,45
98,9
96,0
91,1

полезная работа
час
10,23
10,88
10,87
10,8
99,4
99,3
105,6

теплотяга
час
10,60
11,03
11,23
11,11
98,9
100,7
104,8

электротяга
час
9,68
10,64
10,23
10,29
100,6
96,7
106,3

количество прове-денных тяжело-  весных поездов
единиц
2005,0
3304

3686

111,6
183,8

теплотяга
единиц
242,0
932

729

78,2
301,2

электротяга
единиц
1763
2372

2957

124,7
167,7

Продолжение таблицы 2

провезено в них груза сверх нормы
тонна
1713699
3465737

3827635

110,4
223,4

теплотяга
тонна
238040
903814

702123

77,7
295,0

 
тонна
1475659
2561923

3125512

122,0
211,8

коэффициент участковой скорости
%
0,857
0,849
0,836
0,833
-0,003
-0,015
-0,024

теплотяга
%
0,840
0,821
0,811
0,807
-0,004
-0,014
-0,033

электротяга
%
0,892
0,908
0,895
0,890
-0,005
-0,018
-0,002

Объем перевозок в целом по депо перевыполнен к плану на 6,1 % или на 656,1 млн. тонно-километров брутто; по теплотяге на 3,5 % или на 212,27 млн. тонно-километров брутто; по электротяге на 9,6 % или на 443,82 млн. тонно-километров брутто при перевыполнении линейного пробега на 6,9 % или на 471,93 тысяч километров; по теплотяге на 9,5 % или на 362,4 тысяч километров; по электротяге на 3,6 % или на 109,49 тысяч километров. К периоду 2004 года наблюдается также перевыполнение на 7,0 %, к периоду 2003 года перевыполнение на 36,6 %. Соотношение этих величин показывает улучшение использования локомотивов. Так как пробег во главе поездов зависит от объема тонно-километров брутто и массы поезда, превышения плана тонно-километров брутто произошло за счет повышения массы поезда. Сопоставления процентов выполнения плана линейного пробега и пробега во главе поездов в грузовом движении показывает снижение процента вспомогательного пробега локомотивов.

Общий пробег локомотивов складывается из линейного пробега, выполняемого во время движения.

Общий пробег локомотивов перевыполнен к плану на 3,8 % или на 308,45 тысяч километров и составил 8442,45 тысяч километров; по теплотяге на 3,8 % или на 190,21 тысяч километров, по электротяге на 3,8 % или на 118,24 тысяч километров. К периоду 2004 года перевыполнение составило 5,0 % или на 401,76 тысяч километров; по теплотяге  4,1 % или на 205,7 тысяч километров; по электротяге 6, % или на 196,0 тысяч километров. Перевыполнение ко всем периодам сложилось за счет снижения программы ремонта и перепростоев на видах ремонта.

Локомотиво-часы составили в отчетном периоде всего 567413 локомотиво-часов, что против плана перевыполнение на 4,2 % или на 23,098 часов; в теплотяге на 6,2 % или на 24,275 часов; в электротяге невыполнение на 1,1 % или на 1627 часов. К периоду 2004 года перевыполнение составило 10,8 %; в теплотяге 10,6 %; в электротяге 11,2 %. К периоду 2003 года перевыполнение на 29,8 %; в теплотяге на 29,5 %; в электротяге на 30,9 %.

Линейный пробег всего перевыполнен на 6,9 % или на 471,93 тысяч километров; в теплотяге перевыполнение на 9,5 % или на 362,44 тысяч километров; в электротяге перевыполнение на 3,6 % или на 109,49 тысяч километров. К периоду 2004 года перевыполнение составило 2,9 % или 471,93 тысяч километров; в теплотяге на 0,5 % или на 362,44 тысяч километров; в электротяге на 6,4 % или на 186,703 тысяч километров. К периоду 2003 года также перевыполнение на 24,1 % или на 208,233 тысяч километров; в теплотяге на 25,8 % или на 855,34 тысяч километров; в электротяге на 21,9 %  или на 559,89 тысяч километров.

Перевыполнение сложилось за счет увеличения объема перевозок в сравнении к плану 2005 года и к отчетам 2003-2004 года.

Степень использования локомотивов характеризуется качественными показателями. Анализ качественных показателей предусматривает установление степени выполнения их и причин отклонения от плана.

Показатели качества работы депо в грузовом движении являются: производительность локомотива, средний вес поезда брутто, техническая и 

участковая скорости движения, среднесуточный пробег и коэффициент вспомогательного пробега локомотивов. 

Заданный план по среднетехнической скорости в целом по депо выполнен на 100,6 % и составил 38,08 км/час. По сравнению с аналогичным периодом прошлого года техническая скорость снизилась на 2,9  % или на 1,13 км/час. 
Невыполнение сложилось в электротяге 99,46 %; в теплотяге выполнение составило 100,84 %. На снижение среднетехнической скорости повлияло  состояние верхнего строения пути земляного полотна и искусственных сооружений. По сравнению с прошлым годом по этой причине увеличилось количество массовых долгосрочных предупреждений об ограничении скорости движения поездов. К отчету 2003 года невыполнение на 7,8 % или на 3,24 км/час.

Средний вес грузового поезда выполнен на 100,0 % к плану и составил 2664,43 тонны; к факту прошлого года выполнение составило 97,1 % или уменьшение на 80,91 тонны;  к факту 2003 года выполнение составило      99,0 %.  В том числе в электротяге выполнение среднего веса поезда к плану на 100,5 %, к факту 2003 года выполнение составило 99,5 %, к факту 2003 года выполнение составило 99,0 %, по сравнению с отчетными периодами 2003-2004 г.г. средний вес каждого поезда уменьшился (2003 г.-2925,7 тонн, 2004 г.-2913,23 тонны, 2005 г. – 2897,56 тонн). В теплотяге сложилось выполнение на 99,1 % к плану; к отчету 2003 года на 95,3 %, к отчету 2003 года на 99,4 %; средний вес каждого поезда уменьшился (2003 г.-2532,0 тонн, 2004 г.-2642,53 тонн, 2005 г.-2517,19 тонн). Снижение среднего веса произошло за счет допущенных случаев отправления неполновесных поездов.

Среднесуточный пробег локомотива выполнен на 100,0 % к плану и составил 411,3 км и на 96,4 % к отчету прошлого года и снижен к отчетному периоду прошлого года на 15,22 км, к отчету 2003 года выполнение на 97,3 5, снижение составило 11,4 км. На снижение среднесуточного пробега в сравнении с периодами 2003-2004 г.г. повлияло снижение участковой скорости.

Участковая скорость всего к плану выполнена на 100,2 % или на 0,07 км/час и составила  31,73 км/час. В том числе в теплотяге выполнение составило 100,3 % к плану; к отчету 2004 года выполнение 94,8 %; к отчету 2003 года 89,5 %. В электротяге участковая скорость выполнена на 98,9 % к плану; к отчету 2004 года на 96,0 %; к отчету 2003 года на 91,1 %. Невыполнение участковой скорости сложилось за счет увеличения локомотиво-часов в отчетном периоде.  Невыполнение участкового коэффициента к плану на 0,003; к отчету 2004 года на 0,015; к отчету 2003 года на 0,024. чем ближе этот коэффициент к единице, тем выше уровень использования локомотива.

Среднесуточная производительность локомотива в целом по депо составила 962,74 тонно-километров брутто на локомотив, что выше планового показателя на 0,08 %. В теплотяге этот показатель выполнен на 99,2 %, в электротяге на 100,8 %. К отчету 2004 года снижение по теплотяге на 48,16 тонно-километров брутто, за счет снижения тяжеловесных поездов на 203 поезда. К отчету 2003 года среднесуточная производительность увеличилась на 1,2 % или на 11,02 тонно-километров брутто (Рис.7).



   827,02   1175,31   903,98     1212,58    855,82  1163,58


[image: image1.wmf]0

200

400

600

800

1000

1200

1400

2003г

2004г

2005г

теплотяга

электротяга






Рис.7 Диаграмма изменения среднесуточной производительности



локомотивов ТЧЭ-28, 2003-2005 гг. 

2.3. Анализ состояния основных средств предприятия

На балансе ТЧЭ-28 находятся основные средства стоимостью 867778 тысяч тенге.  Структура основных средств представлена в таблице 3. 

Таблица 3 -                Структура основных средств ТЧЭ-28

( тыс. тенге)

№ п/п
Наименование
годы



2003 
2004 
2005 

1. 
Здания, строения
84787
87648
88670

2. 
Сооружения
1520
1882
1905

3. 
Передаточные устройства
4
199
202

4. 
Силовые машины и оборудование
0
1


3

5. 
Рабочие машины и оборудование по видам деятельности (кроме мобильного транспорта)
1875
976
988

6.  
Другие машины и оборудование (кроме мобильного транспорта)
2018
1146
1152

7. 
Компьютерные периферийные устройства и оборудование по обработке данных
46
4233
4384

8. 
Мобильный транспорт (транспортные средства, кроме автомобильного)
793588
755907
764971

9.  
Автомобильный транспорт
2986
4223
4274


Прочие:




10
Хозяйственный инвентарь
0
1213
1229


Итого:
886824
857428
867778

Основной целью анализа производственных фондов является выявление путей к лучшему их использованию.

Для определения степени эффективности использования основных фондов определяют фондоотдачу, фондоёмкость, фондовооруженность. Анализ использования производственных фондов представлен в таблице 4.

Таблица 4- Анализ использования производственных фондов

Показатели
Годы
результат, %


2003 
2004 
2005
к 2004
к 2003

Объем перевозок, млн. тонно-
 
 
 
 
 

километров брутто
8320,2
10627,17
11369,1
106,9
136,6

Производственные фонды-всего
 
 
 
 
 

тысяч тенге
939832
899425
 910279
101,2
96,86

в том числе:
 
 
 



- основные фонды
886824
857428
 866002
101,0
97,7

- оборотные средства
53008
41997
 42101
100,2
79,4

 
 
 
 



Из них поступило в отчетном 
 
 
 



году, тысяч тенге
829432
1834825
 1862153
101,5
224,5

 
 
 
 
 
 

Фондоотдача, тонно-км брутто на 1 тенге производственных фондов
 
 
 
 
 


8,852
11,816
12,490
105,7
141,1

Фондоемкость, тенге на 1000 тонно-км брутто
112,96
84,64
80,07
94,6
70,9

Фондовооруженность труда,
 
 
 
 
 

тенге/человек
1167493,2
1017449,1
1045094,4
102,7
89,5

Коэффициент обновления
 
 
 
 
 

производственных фондов
0,883
2,040
2,046
100,3
231,7


Фондоотдача в сравнении с прошлым периодом 2003, 2004 годов выше по тонно-километрам брутто к 2004 году на 5,7 %, к 2003 году на 41,1 %.


Фондоемкость снизилась как к 2004 году на 5,4 %, так и к 2003 году на 29,1 %.


Фондовооруженность труда выросла к 2004 году на 2,7 %, к 2003 году снизилась на 10,5 %.  Производительность труда выросла к 2004 году на 8 %, к 2003 году на 14,6 %. По темпам роста производительность труда опережает рост фондовооруженности к 2004 году на 5,3 % (8-2,7); к 2003 году на 4,1 % (14,6-10,5), что характеризует работу  коллектива депо с хорошей стороны.

Вследствие того, что отношение производительности труда к фондовооруженности характеризует фондоотдачу, рост производительности труда при эффективном использовании производственных фондов должен опережать рост фондовооруженности.


2.4 Анализ использования трудовых ресурсов предприятия.


Показатели использования трудовых ресурсов отражаются в плане по труду. К ним относятся: численность персонала, фонд оплаты труда, среднемесячная заработная плата, производительность труда.


Целью анализа выполнения плана по труду является выявление внутренних резервов роста производительности труда и экономного расходования фонда заработной платы.


Численность персонала устанавливается с учетом объемов работы и нормированием трудовых затрат.


ФОТ осуществляется в зависимости от действующей на предприятии системы оплаты труда.


Производительность труда по депо определяется количеством тонно-километров брутто, приходящихся на одного работника в эксплуатации.

          Птр.=ΣPl/Ч                      (11)

Где:   ΣPl-объем выполненной работы, тонно-км брутто

          Ч- численность, человек.


Динамика показателей плана по труду приводится в таблице 5.

  Таблица 5 -                      Динамика показателей по труду

№ п/п
Наименование показателей  
ед. изм.
Годы
Результат, %




2003
2004
2005   план 
2005 факт
к плану
2005 2004
2004 2003

1
2
3
4
5
6
7
8
9
11

1
Тонно-км брутто во всех видах движения
млн.
8320,3
10627,2
10713,0
11369,1
106,1
107,0
127,7

 








 

2
Численность по основной деятельности
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Всего:
чел.
805
884
862
871
101,0
98,5
109,8

 
в т.ч. в эксплуатации
 
777
866
845,9
857,8
101,41
99,1
111,5

 
из них:
 
 
 
 
 
 
 
 

 
локомотивные                                           бригады
 
457
549
 
540
 
98,4
120,1

 
на ремонте
 
79
77
 
78,2
 
101,6
97,5

 
в т.ч. на ПВД 
 
28
18
15,9
13
81,76
72,2
64,3

 
       Из них  столовые
 
13
13
11
6
54,55
46,2
100,0

3
Численность аппарата управления  (1раздел)
чел.
26
23
28
27,6
98,57
120,0
88,5












4
Производительность труда
ткмбр
10708,2
12271,6
12664,6
13253,8
104,7
108,0
114,6

 
привед. ткмбр на 1 раб.в экспл.
на 1 чел.
 
 
 
 
 
 
 

5
Всего
тыс.тенге
241447
328052
507614
509107
100,29
155,2
135,9

 
в т.ч.
 
 
 
 
 
 
 
 

 
а)Фонд оплаты труда
тыс.тенге
238153
325496
505208
505792
100,12
155,4
136,7

 
б)Денежные и соц.выплаты
тыс.тенге
3294
2556
2406
3315
137,78
129,7
77,6

 
В эксплуатации
 
235629
322925
503276
505370
100,42
156,5
137,0

 
в т.ч.
 
 
 
 
 
 
 
 

 
а)Фонд оплаты труда
тыс. тенге
232335
320369
500870
502055
100,24
156,7
137,9

 
б)Денежные и соц.выплаты
тыс. тенге
3294
2556
2406
3315
137,78
129,7
77,6
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Прочие работы (ПВД)
тыс. тенге
5818
5127
4338
3737
86,15
72,9
88,1

 
в т.ч.
 
 
 
 
 
 
 
 

 
а) Фонд оплаты труда
тыс. тенге
5818
5127
4338
3737
86,15
72,9
88,1

 
б) Денежные и соц. Выплаты
тыс. тенге
 
 
 
 
 
 
 

 
в т.ч. столовые
тыс. тенге
 
1895
2333
1672
71,67
88
 

7
Среднемесячная заработная плата
 
 
 
 
 
 
 
 

 
в целом по депо
тенге
24995
30925
49085
48720
99,3
157,5
123,7

 
в эксплуатации
 
25271
31074
49580
49096
99,0
99,0
123,0

 
локомотивные бригады
 
25271
33395
 
58249
 
174,4
132,1

 
на ремонте локомотивов
 
18749
24269
 
37145
 
153,1
129,4

 
ПВД
 
 
23736
22736
23955
105,4
100,9
 


Тонно-километры брутто во всех движениях перевыполнены к плану на 117,8 %, к отчету 2004 года увеличение на 7 %, к отчету 2003 увеличение на 36,6 %. 


Фактическая численность работников локомотивного депо за 12 месяцев 2003 года составила 870,8 человек, что выше плана на 8,8 человек, уменьшение численности к отчету 2004 года на 13 человек, к отчету 2003 года увеличение численности на 66 человек. Пересодержание численности произошло по причине увеличения объема перевозок.


Списочная численность работников на 01.01.2006 года составила 753 человека при плане 730 человек.


Производительность труда перевыполнена к плану на 104,7 %, к отчету 2004 года на 108,0  %. По фонду оплаты труда к плану сложился перерасход 1493 тысяч тенге, за счет выплат премии работникам по предприятию ЗАО «Локомотив», запланированной по предприятию АО «Локомотив». (Так как премия локомотивным бригадам ЗАО «Локомотив» составляла 40%, а при переходе на АО «Локомотив» премию локомотивным бригадам грузового и пассажирского движения повысили до 60%). По сравнению с аналогичным периодом 2004 года фонд оплаты труда увеличился на 181055 тыс. тенге, к отчету 2002 года 267660 тыс. тенге. Увеличение фонда оплаты труда произошло по причине увеличения с 1 января 2004 года минимальной заработной платы 6600 тенге для всех категорий работников, за счет выплаты компенсации в январе, феврале 2004 года за неиспользованные дни отпуска в связи с реорганизацией предприятия Департамента локомотивного хозяйства в АО «Локомотив». Также с 1 октября 2005 года произошло увеличение минимальной заработной платы до 9200 тенге. 


Среднемесячная заработная плата снизилась к плану на 0,7 %, к отчету 2003 года увеличение на 57,5 %, к отчету 2003 также увеличение на 94,9 %. Среднемесячная зарплата в 2005 году составила 48720 тенге, при плане 49085 тенге, в отчете 2004 года 30925 тенге, в отчете 2003 года 24995 тенге.


Среднемесячная заработная плата по основным категориям составила:

Машинисты пассажирского движения – 70700 тенге

Помощники машинистов пассажирского движения  - 47400 тенге

Машинисты грузового движения – 61800 тенге

Помощники машинистов грузового движения – 47100 тенге

Машинисты маневрового движения – 58100 тенге

Слесари ПТОЛ  - 33700 тенге.


По «ЗАО» «Локомотив» перерасход по фонда оплаты труда составил 1639 тысяч тенге за счет выплат премии, запланированной  «АО» «Локомотив». 


По «АО» «Локомотив» перерасход по фонду оплаты труда составил 1854 тысяч тенге за счет выплат компенсации за неиспользованные дни отпуска.

2.5 Анализ бюджета расходов и себестоимости перевозок.


Бюджет расходов утверждается предприятию и включает денежные средства, необходимые для производства эксплуатационной деятельности.


Эксплуатационные расходы по экономическим признакам группируют по следующим элементам затрат: фонд оплаты труда, отчисления на социальное страхование, материалы, топливо, электроэнергию, амортизационные отчисления, оплата работ и услуг,  прочие расходы.


По производственному признаку различают расходы основные, общие для всех отраслей хозяйства железных дорог, и общехозяйственные. Общехозяйственные расходы подразделяются на расходы по обслуживанию производства и руководству хозяйством.


За отчетный период план перевозочной работы выполнен на 106,1 %, к отчету 2004 года на 107,0 %, к отчету 2003 года на 136,6 %. При плане 3759858 тысяч тенге, расходы по перевозкам составили 4228037 тысяч тенге. Перерасход бюджета эксплуатационных расходов к плану составил 468179 тысяч тенге, к отчету 2004 года увеличение на 1326461 тысяч тенге, к отчету 2002 года увеличение на 2234059 тысяч тенге.


За период 2003 - 2005 г.г. структура бюджета расходов представлена в таблице 6.  

Таблица 6 -                             Расходы по перевозкам

№
Наименование 
Ед.
Годы
Результат (+,-)

п\п
показателей
изм.
2003
2004
2005
2004
2004

 
 
 


план
факт
%
2003
2002

1
2
3
 
4
5
6
7
8
9


Всего расходов
тыс. тенге
1804112
2711710
3759858
4038171
107
1326461
2234059


в том числе










административ-ные
тыс. тенге
15863
16424
24258
24248
100
7824
8385


общехозяйствен-ные
тыс. тенге
1756
7519
3412
5830
171
-1689
4074


из них
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1
Фонд оплаты труда
тыс. тенге
232335
322925
500870
502055
100
179130
269720


в том числе










административ-ные
тыс. тенге
11257
11588
18073
18388
102
6800
7131


общехозяйствен-ные
тыс. тенге

2556

















2
Соц. отчисления
тыс. тенге
52344
71140
84820
80037
94
8897,00
27693


в том числе










административ-ные
тыс. тенге
2574
3256
3147
3056
97
-200,00
482


общехозяйствен-ные
тыс. тенге

296

















3
Материалы
тыс. тенге
65698
117435
108770
89311
82
-28124,00
23613


в том числе










административ-ные
тыс. тенге
198
255
295
224
75
-31,00
26


общехозяйствен-ные
тыс. тенге



















4
Топливо    Всего
тыс. тенге
720562
1328486
1481258
1845691
124
517205,00
1125129


в том числе










на тягу
тыс. тенге
715909
1322675
1474731
1830481
124
507806,00
1114572


на прочие нужды
тыс. тенге
4653
5811
6527
15210
233
9399,00
10557


в том числе










административ-ные
тыс. тенге









общехозяйствен-ные
тыс. тенге








5
Электроэнергия Всего
тыс. тенге
116362
147730
133520
94201
70
-53529,00
-22161


в том числе
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на тягу
тыс. тенге
109461
136777
118153
83905
71
-52872,00
-25556


на прочие нужды
т. тг.
6901
10953
15367
10296
67
-657,00
3395


в том числе










административ-ные
тыс. тенге









общехозяйствен-ные
тыс. тенге



















6
Износ
тыс. тенге
53803
69407
89039
99512
111
30105,00
45709


в том числе










административ-ные
тыс. тенге

83
317
772
243
689,00
772


общехозяйствен-ные
тыс. тенге








7
Оплата работ и услуг
тыс. тенге
539360
605491
1303589
1244381
95
638890,00
705021


в том числе










структ.подразд. ЗАО
тыс. тенге
38
276
15331
70060
457
69784
70022


в том числе
тыс. тенге









административ-ные
тыс. тенге









общехозяйствен-ные
тыс. тенге









дочерним ОАО
тыс. тенге
259637
287058
725882
535801
73
248743,00
276164


в том числе










административ-ные
тыс. тенге









общехозяйствен-ные
тыс. тенге









сторонним организациям
тыс. тенге
279685
318157
562376
638520
113
320363,00
358835


в том числе










административ-ные
тыс. тенге
2

182



-2
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общехозяйствен-ные
тыс. тенге








8
Прочие расходы
тыс. тенге
23648
49096
57992
82983
143
33887,00
-23648


в том числе










административ-ные
тыс. тенге
1832
1242
2244
1808
80
566,00
-24


общехозяйствен-ные
тыс. тенге
1756
4667
3412
5830
170
1163,00
4074


Себестоимость










1000  ткм брутто
тенге
305,3
255,2
350,96
355,19
101
139,2
116,3


По «Фонду оплаты труда» перерасход составил 1185 тысяч тенге за счет выплаты премии работникам по филиалу АО «НК «КТЖ» в 1 квартале 2005 года. К отчету 2004 года увеличение на 179130 тысяч тенге, к отчету 2003 года 269720 тысяч тенге за счет увеличения минимальной заработной платы в 2005 году.


По элементу «Социальные отчисления» относительно ФОТ снижение на 4783 тысяч тенге. К отчету 2004 года увеличение на 8897 тысяч тенге, к отчету 2003 года увеличение на 27693 тысяч тенге.


По элементу «Материалы» не освоение средств составило 19459 тысяч тенге из-за снижения расходов на дизельное масло и отнесения расходов по материалам на статью «Материалы» по ПВД. К отчету 2004 года снижение на  28124 тысяч тенге, к отчету 2003 года увеличение на 23613 тысяч тенге. Снижение к отчету 2004 года сложилось за счет уменьшения количества прошедших ТО-2 локомотивов, в 2003 году общее количество составило 6922 локомотивов, в 2004 году 8208 локомотивов.


По элементу «Топливо» в денежном выражении перерасход к плану составил 364443 тысяч тенге, в том числе на тягу поездов перерасход составил 355750  тысяч тенге. К отчету 2004 года увеличение на 517205 тысяч тенге, к отчету 2003 года увеличение составило 1125129 тысяч тенге.  Перерасход сложился за счет увеличения объема перевозочной работы в теплотяге к плану на 3,5 % и 51213 тысяч тенге, к отчету 2004 года на 3,4 % и  44586 тысяч тенге, к отчету 2003 года на 42,5 % и 1114572 тысяч тенге. Из-за повышения цены на дизельное топливо к плановой цене на 1 тонну на 7096 тенге увеличение расходов составило 304537 тысяч тенге, от увеличения фактической цены топлива на 10492 тенге к отчету 2004 года расходы увеличились на 469629 тысяч тенге, к отчету 2003 года повышение цены 1 тонны топлива на 16276 тенге. По статье затрат «Прочее топливо на производственные нужды» сложился перерасход 8683 тысяч тенге, в количественном выражении экономия дизельного топлива составила 15,1 тонн, уголь на хозяйственные нужды сэкономлен к плану на 54,0 тонн. К отчету 2004 года увеличение на 9399 тысяч тенге, к отчету 2003 года увеличение на 10557 тысяч тенге, в количественном выражении к отчету 2004 года экономия расходов по углю на 118 тонн, по дизельному маслу на 85 тонн, к отчету 2003 года экономия по углю на 194 тонны, по дизельному маслу на 227 тонн. 


По элементу «Электроэнергия» экономия к плану составила 39319 тысяч тенге, в том числе на тягу поездов 34248 тысяч тенге. Экономия сложилась за счет не предъявленных расходов за 3 квартал 2005 года. К отчетному периоду 2004 года экономия на 53529 тысяч тенге, к отчету 2003 года также экономия 22161 тысяч тенге.


Расход электроэнергии на производственные нужды сэкономлен к плану на 5071 тысяч тенге, в натуральном выражении экономия составила 197,1 тысяч киловатт за счет проведения мероприятий по оптимизации топливно-энергетических ресурсов на хозяйственно-бытовые нужды, рационального использования осветительных приборов, эффективного использования электрооборудования пескосушильного хозяйства. В денежном выражении к отчету 2004 года экономия сложилась на 657 тысяч тенге за счет уменьшения потребляемой энергии на 174,1 тысяч киловатт, к отчетному периоду 2003 года увеличение на 3395 тысяч тенге, в количественном выражении экономия на 86,3 тысяч киловатт за счет увеличения цены на 1 киловатт.


По элементу «Оплата работ и услуг сторонними организациями» перерасход бюджета составил 76144 тысяч тенге за счет предъявления счетов через субподряд ТОО «Локомотив-Сервис-ТЧЭ-28». К отчету 2004 года увеличение на 320363 тысяч тенге, к отчету 2002 года на  358835 тысяч тенге за счет увеличения программы ремонта по техническому обслуживанию электровозов и тепловозов.


По элементу «Оплата работ и услуг предприятиями ОАО» не освоение бюджета составило 190081 тысяч тенге за счет снижения расходов на материалы и предъявления счетов за ремонт локомотивов через субподряд со сторонними предприятиями. К отчету 2004 года увеличение на 248743 тысяч тенге, к отчету 2003 года увеличение составило 276164 тенге.


По элементу «Оплата работ и услуг предприятиями ЗАО» перерасход составил 54729 тысяч тенге к плану за счет передачи услуг по использованным материалам от филиала ЗАО «НК «КТЖ» филиалу АО «Локомотив». К отчетному периоду 2004 года увеличение на 69784 тысяч тенге, к отчету 2003 года на 70022 тысяч тенге.


По элементу «Износ» перерасход составил 10473 тысяч тенге к плану за счет передачи на баланс от филиалов АО «Локомотив» четырех тепловозов и одного электровоза, за счет модернизации локомотивов ДГУ Малышева, увеличивающих стоимость основных средств. К отчету 2004 года увеличение на 30105 тысяч тенге, к отчетному периоду 2003 года на 45709 тысяч тенге.


По элементу «Прочие» перерасход составил 24991 тысяч тенге; к отчету 2004 года увеличение составило 33887 тысяч тенге, к отчетному периоду 2003 года увеличение на 59335 тысяч тенге за счет предъявления расходов за аренду основных средств от филиала ЛСЦ. 


Себестоимость - это сумма всех эксплуатационных расходов предприятия, приходящаяся на единицу продукции. В локомотивном депо определяют плановую и фактическую себестоимость обобщенного измерителя работы – 1000 тонно-километров брутто во всех видах движения. Динамика себестоимости перевозок за анализируемый период показана на рис.13
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Рис. 13  Диаграмма  динамики себестоимости перевозок.

Фактическая себестоимость за 2005 год составила 380,0 тенге на 1000 тонно-километров брутто, в сравнении с плановой себестоимостью увеличение на 7 %, с отчетом 2004 и 2003 годов также наблюдается увеличение. К отчету 2004 года на 124,8 тенге; к отчету 2003 года на 74,7 тенге.


При увеличении объема перевозок завышение себестоимости произошло за счет перерасхода топлива и материалов.


В среднем по депо за период 2003-2005 годы удельный вес отдельных элементов представлен в таблице 7, Рис.2

Таблица 7 -         Структура расходов по основным элементам затрат.









Наименование показателей
2003 год
2004 год
2005 год


тыс. тенге
%
тыс. тенге
%
тыс. тенге
%

ФОТ
232335 
12,88
322925
11,91
502055
12,43

Соц. страх
52344
2,90
71140
2,62
80037
1,98

Продолжение таблицы 7

Материалы
65698
3,64
117435
4,33
89311
2,21

Топливо
    720 562 
39,94
 1 328 486 
48,99
1845691
45,71

Электроэнергия
    116 362 
6,45
147730
5,45
94201
2,33

Оплата работ и услуг 
539360
29,90
605491
22,33
1244381
30,81

Износ средств
53803
2,98
69407
2,56
99512
2,46

Прочие 
23648
1,31
49096
1,81
81520
2,07

Всего
1804112
100,00
2711710
100,00
4038171
100,00
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Рис.14  Диаграмма изменения удельного веса отдельных элементов.

2.6. Анализ выполнения финансовых показателей.


Финансовый план составляется одновременно с разработкой плана эксплуатационных расходов, что обеспечивает согласованность производственных и финансовых показателей локомотивного депо. Сводной частью финансового плана локомотивного депо является баланс доходов и расходов. Он отражает в денежной форме результаты производственно-хозяйственной деятельности локомотивного депо. 


Расходы предусматриваются в бюджете расходов. Доходы предприятию по основной деятельности не планируются.


Планируются доходы по подсобно-вспомогательной деятельности.


Финансовые показатели представлены в таблицах 7,8.


Расходы по ПВД представлены в таблице 8.


По элементам бюджета перерасход сложился за счет увеличения объема работ по заключенным договорам. В течение года выделялись тепловозы с локомотивными бригадами для маневрово-хозяйственных работ, т.е. для АВЗ ОАО «Пассажирские перевозки», АБМТС, ТОО «Жартас», ОАО «Ремпуть» ПМС-29, ОАО «Ремпуть» Щебенный завод.


За период 2005 года к факту 2004 года перерасход составил 13747 тысяч тенге. Перерасход сложился за счет передачи по передаточному акту в качестве услуг в филиал АО «Локомотив» суммы 42 тысяч тенге по элементу материалы.

Финансовый анализ по подсобно-вспомогательной деятельности представлен в таблице 8.

Таблиц 8- Финансовый результат по подсобно-вспомогательной деятельности

(тыс. тенге)

№ п/п
Наименование
годы
результат, %



2003

отчет
2004 отчет
2005 отчет


к 

плану 
2005
2004
2005 

2003

1.
Эксплуатационные расходы, всего
1817495
2731398
3767284
4195006
111
153,6
230,8

1.2.
в том числе: ПВД
13383
19688
7426
156835
2111
796,6
1171

2.
Доходы по ПВД
22117
19213
7279
1392
19,2
7,24
6,29

3.
Финансовый результат по ПВД (+,-)
1795378
2712185
3760005
4193614
111,5
154,6
233,6


Доходы по подсобно-вспомогательной деятельности снизились в 2004 году, так как с 01.03.04 года между АО «Локомотив» Астана и ЦД Астана заключен договор на предоставление услуг тяги. По этому договору взаиморасчет производится между головными филиалами на все локомотиво-часы для сторонних предпрятий. До этого периода предприятие ТЧЭ-28 самостоятельно заключало договора с предприятиями на аренду локомотивов, за счет этого доходы за 2003-2004 годы больше, чем в 2005 году. 

                               1795378                        2712185                           4193614
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Рис. 15     Диаграмма изменения финансового результата  по ПВД

3. Мероприятия по улучшению (совершенствованию) использования локомотивов и их экономическая эффективность при внедрении.


Техническое нормирование эксплуатационной работы железной дороги является одним из важнейших инструментов управления рациональной организацией перевозочного процесса для выполнения заказа на перевозки и услуги с минимальными затратами материальных, трудовых и финансовых ресурсов.


В настоящее время АО «Локомотив» располагает избыточным парком локомотивов, технический ресурс которых не исчерпан. В то же время необходимо обновление локомотивного парка, которое следует проводить с использованием международного опыта. Современные достижения в области локомотивостроения и дизелестроения позволяют производить эффективную модернизацию локомотивов, в первую очередь магистральных тепловозов.


Модернизированный тепловоз по своим технико-экономическим характеристикам может заменить 1,5 единицы существующих, значительно снизить расходы на дизельное топливо и техническое содержание, повысить надежность локомотивов. Для наиболее нагруженных направлений целесообразно приобретать новые тепловозы.  Новый тепловоз может заменить два существующих при значительном снижении затрат на топливо и содержание.


При инвестировании в ремонтное производство улучшается качество ремонта, что позволяет изменить участки обращения тепловозов и улучшить их эксплуатационные показатели.


В мировой практике при разработке технического задания на проектирование тепловозного дизеля закладываются режимы: 25 % времени - работа на полной (номинальной) нагрузке; 50 % - работа на холостом ходу (без нагрузки) и 25 % времени – на частичных нагрузках, чаще всего принимается средняя 50 % - ная нагрузка от проектной мощности дизеля. 


Фактически наши тепловозы работают на полной мощности 10-12 % времени, поэтому очень важно иметь высокую экономичность (наименьший удельный расход топлива) при  работе на частичных нагрузках. Лучшие характеристики имеет дизель G3 фирмы Дженерал Моторс.  Наилучшей является «упрощенная» характеристика, когда наименьший удельный расход топлива (экономичность дизеля) в режиме номинальной загруженности.


Для условий железных дорог характерен равнинно-холмистый профиль, что вынуждает машиниста часто изменять режим работы  дизеля и работать большую часть времени на режимах частичной загрузки. 


Таким образом, при выборе дизеля и для модернизации старых тепловозов, и для нового локомотива надо определить конкретные условия их эксплуатации с точки зрения использования паспортной мощности и только тогда выбрать тип дизеля по критерию экономичности.


По окончании ресурса старых тепловозов экономически выгоднее пополнение их парка производить за счет новых наиболее современных локомотивов.


При выборе дизеля для модернизации старых тепловозов и при выборе нового тепловоза необходимо учитывать экономичность дизеля на частичных нагрузках.


По критерию тяги лучшими являются локомотивы с тяговыми двигателями переменного тока асинхронного коротко-замкнутого типа.


Анализ статистических данных работы железных дорог с электрической и тепловозной тягой показывает, что на электрифицированных ходах себестоимость перевозок в 1,5-2 раза ниже, чем на тепловозных. Такое снижение себестоимости интегрально отражает более высокую (в 1,4-1,6 раза) энергетическую эффективность электрической тяги, увеличенные (в 1,2-1,3 раза) весовые нормы поездов, участковые скорости и среднесуточные пробеги локомотивов. Ремонтно-эксплуатационные расходы содержания тепловозов в 2-2,5 раза выше, чем у электровозов (особенно при высокой степени износа локомотивов).


Столь значительная разница в себестоимости перевозок не только является устойчивой на протяжении всего периода электрификации, но и с течением времени имеет тенденции к росту.


Полигон электрической тяги составляет около 3850 км или 28 % от общей протяженности железных дорог Казахстана. Для стран с аналогичной железнодорожной инфраструктурой такой уровень удельного веса электрифицированных линий является очень низким. Считается, что оптимальная протяженность электрической тяги должна составлять 50 % от всей протяженности.


Электрическая тяга по всем направлениям Алматы – Астана создает технический плацдарм для внедрения скоростного движения, так как мировой опыт показывает, что только на электрической тяге возможно скоростное и высокоскоростное движение.  


Многолетняя практика отечественных и зарубежных железных дорог наглядно демонстрирует  надежность и жизнеспособность электрической тяги. Удельный расход энергоресурсов на электрифицированных линиях  на 40 % меньше, производительность грузового локомотива выше на 50 %. Также повышаются при электротяге средняя участковая скорость – на 7-8 км/час, средний вес грузового поезда – на 500-550 тонн, среднесуточный пробег локомотива на 120 км.


Наиболее перспективными направлениями развития электрификации железных дорог Казахстана являются участки Экибастуз – Павлодар (234 км) и Алматы – Актогай – Дружба (861 км).


Преимуществами введения электротяги на участке Алматы – Актогай для локомотивного депо ст. Алматы  являются замена устаревших тепловозов на более мощные электровозы, при этом будет наблюдаться значительное снижение расходов на техническое обслуживание, увеличение участковой и технической скорости, увеличение производительности и среднесуточного пробега локомотива, снижение себестоимости.


В сравнении с нынешним участком Алматы-Актогай на тепловозной тяге и участком Алматы-Отар на электрической тяге, то по техническим и экономическим показателям использование электровозов гораздо эффективнее и надежнее.  Анализ за периоды 2003-2005 годы по депо ст. Алматы показывает, что объемные и качественные показатели использования подвижного состава на тепловозной тяге ниже, чем на электровозной тяге. 


За счет дороговизны и постоянного роста цен на нефтепродукты, при относительно невысоких и стабильных ценах на электроэнергию, позволяет рассматривать электрифицированные линии как важнейший элемент ресурсосберегающей и малозатратной технологии перевозочного процесса.


Совместные усилия и работа структурных подразделений Закрытого Акционерного общества «Национальная компания «Казакстан темір жолы», направленные на уменьшение интенсивного износа гребней колесных пар делают возможным снизить темпы износа колес подвижного состава и рельсов, повышают работоспособность железных дорог, снижают колоссальные затраты на предотвращение сбоев в движении поездов и обеспечение безопасности перевозок.


Работа организовывалась по следующим направлениям: строгое соблюдение технологии ремонта подвижного состава, их ответственных узлов и деталей, влияющих на интенсивный износ, лубрикация колес и рельсов с использованием передвижных рельсосмазывателей, гребнесмазывателей и стационарных лубрикаторов, а так же приведением кривых участков пути в соответствие с Техническими условиями. Изготовление и установка путевых стационарных лубрикаторов, гребнесмазывателей и рельсосмазывателей на магистральных тепловозах.


С целью снижения износа гребней бандажей колесных пар по ЗАО      «НК «КТЖ» была разработана руководящая документация с составлением мероприятий и рекомендаций для локомотивных депо. Издан приказ от 04.08.2000 года № 450-Ц «О мерах по ликвидации износа гребней колесных пар и бокового износа рельсов», распоряжение от 24.01.2001 года № 14-ЦЗ «о дополнительных мерах по снижению износа гребней колесных пар, бокового износа рельсов и стрелочных переводов».


Согласно выполнению требований вышеуказанных документов уменьшен износ гребней бандажей колесных пар с 0,35 мм в 2003 году до 0,32 мм в 2004 году на 0,03 мм.


С целью снижения износа гребней бандажей колесных пар было изготовлено четыре рельсосмазывателя (РС-1, РС-2, РС-3, РС-4). Рельсосмазыватели  эксплуатируются с установкой специальной лыжи, то есть, производится контактное нанесение смазки на рельсы.


Рельсосмазыватели задействованы на участках локомотивных депо Защита, Эмба, Арысь и Алматы, где идет интенсивный износ гребней колесных пар. Эксплуатация гребнесмазывателей производится специально подготовленными и обученными локомотивными бригадами. Установлены и утверждены графики работы рельсосмазывателей на закрепленных участках.


РС-4 2ТЭ10В № 2725 эксплуатируется в локомотивном депо Алматы. Участок работы РС-4 Алматы – Матай – Актогай – Саяк, Алматы-Отар – Шу – Караганда. Рельсосмазыватель работает по графику, утвержденному начальником депо и согласованному с региональным отделением перевозок. Использование рельсосмазывателя привело к значительному снижению износа на участках, где он задействован, по сравнению со значениями износа до внедрения рельсосмазывателя в Алматы с 0,89 мм до 0,48 мм.


Также с целью уменьшения износа гребней в локомотивном депо Алматы производится разворот локомотивов с применением разворотных треугольников и изменением направления движения. В локомотивном депо вывешен экран учета разворота локомотивов, позволяющий вести контроль данной операции. 


В локомотивном депо с целью уменьшения интенсивного износа гребней и увеличения эффективности работы средств лубрикации выполняются следующие операции:

1. На основании ежеквартального анализа износа бандажей определяют оптимальную толщину гребня для выхода локомотивов с ТО-4.

2.  Производят периодический разворот локомотивов по угольнику с отметкой о его выполнении на экране разворота у дежурного по депо.

3. Обеспечивается постоянный контроль за состоянием гребнесмазывателей при постановке   на ремонт и локомотивными бригадами перед поездкой.

4. Ежемесячно проводится заслушивание ведущих инженеров-технологов по выполнению мероприятий, направленных по уменьшению износа гребней бандажей колесных пар.


Повышение эффективности использования топлива имеет первостепенное значение для снижения расходов, а также для решения важнейшей проблемы – уменьшения загрязнения воздушного бассейна.


Основные пути экономии топлива – это уменьшение основного сопротивления движению подвижного состава, снижение потерь энергии при ее преобразовании на локомотивах, максимальное использование кинетической энергии (живой силы) поезда, уменьшение расхода топлива на собственные и вспомогательные нужды, улучшение организации эксплуатации локомотива.


По Алматинскому локомотивному депо на 2005 год составлен план мероприятий по экономии топливно-энергетических ресурсов на тягу поездов. В нем указывается наименование мероприятий и экономический эффект от данных мероприятий.

Таблица 9 -       Мероприятия филиала АО «Локомотив» Алматинского 

                   эксплуатационного локомотивного депо по экономии ТЭР

                                          на тягу поездов на 2005 год.

№ п/п
наименование мероприятия
в тоннах
в тыс. тенге

1.
Провести школы передового опыта вождения поездов с молодыми машинистами, допускающими пережог дизельного топлива
10
375,3

2.
Проводить разборы с пережигающими машинистами по каждому случаю пережога дизельного топлива и электроэнергии с вручением талона предупреждения 
11
412,8

3.
Ужесточить контроль расхода дизельного топлива на горячем простое в депо и правильностью списывания дизельного топлива при заполнении маршрута машиниста 
8
300,2

4.
Вести борьбу с непроизводительными расходами по филиалу АО «Локомотив»
10
375,3

5.
Тепловозы, допускающие пережог дизельного топлива отставлять для устранения теплотехнических неисправностей
11
412,8

6.
Вести корректировку и нормирование учета и расхода дизельного топлива и электроэнергии 
5
187,6

7.
В пунктах оборота вести строгий контроль и учет расхода дизельного топлива, дизельного масла и электроэнергии с записью в журнале регистрации 
2
75,1

8.
Вести строгий контроль по снабжению тепловоза дизельным топливом и дизельным маслом на ПТОЛ
2
75,0

9.
Оставлять тепловозы в ВРЛ, ОРЛ для экономии ГСМ и вести контроль по учету расхода дизельного топлива и дизельного масла
24
900,2

10.
Проводить контрольно-инструкторские поездки с пережигающими машинистами 
12
450,3

11.
Качественно производить приемки локомотивов с плановых видов ремонта ТО-3, ТО-6, ТО-7, ТО-8, обращая при этом внимание на утечки, влияющие на расход дизельного топлива и дизельного масла 
5
187,6

Продолжение таблицы 9

12.
В эксплуатации силами локомотивных бригад устранять течи дизельного масла и контролировать крепление масляных трубок и картерных лючков, не допуская перерасхода
2
75,0

13.
При следовании тепловозов на плановые виды ремонта проводить с локомотивными бригадами инструктаж с записью в формуляр формы ТУ-57 о расходе дизельного топлива и дизельного масла в пути следования 
4
150,1

14.
Предотвратить хищения дизельного топлива за счет внедрения системы «Антивор»
10
375,3


Итого:
116
4352,7


Итого по данному плану мероприятий экономия топливно-энергетических ресурсов составит 116 тонн, и экономия финансовых ресурсов составит 4352,7 тысяч тенге. 


Использование в наибольшей степени кинетической энергии (живой силы поезда) является основным источником экономии топлива. Ведение поезда по перевалистому профилю должно, как правило, осуществляться с включенной нагрузкой с тем, чтобы увеличение скорости на спусках использовать для последующего преодоления подъемов. Живая сила пропорциональна массе поезда и квадрату скорости, и чем выше будет скорость подхода поезда к подъему, тем быстрее он преодолеет подъем при меньшем расходе топлива.


В локомотивном депо ст. Алматы большое значение придают своевременному оформлению и внедрению рационализаторских предложений и изобретений.


Многие заявления на рационализаторские предложения рассмотрены и определен положительный эффект.


Технический отдел предложил применение кислотных аккумуляторов 6СТ-190 на электровоз ВЛ80С. Описание предложения: на железнодорожном транспорте наиболее распространены  никель - железные и никель-кадмиевые щелочные аккумуляторы. Их наиболее широко применяют из-за имеющихся ряда преимуществ перед кислотными АБ (не боится тряски, ударов, вибраций). Наряду с этим аккумулятор имеет и высокую цену. Срок эксплуатации 3 года. На электровозах приписки ТЧЭ-28 используются аккумуляторы НК-125 1989-1991 года выпуска. На одном локомотиве установлены 84 элемента, 1 элемент батареи стоит 5500 тенге. Чтобы заменить 84 элемента, необходимо затратить 462000 тенге. Предложение использовать вместо щелочных АБ НК-125 кислотные 6СТ-190. На один локомотив  необходимо 8 штук, стоимость одного аккумулятора 4000 тенге, 8 штук стоят 32000 тенге. Уход за аккумуляторами в целом такой же, как и за щелочными аккумуляторами.


Расчет экономического эффекта: произведено оборудование электровоза ВЛ80С №2593. Экономический эффект создается из-за замены дорогостоящих никель-кадмиевых аккумуляторных батарей НК-125 (1989-1991), состоящие из 84 элементов, при этом стоимость одной батареи 5500 тенге. Итого стоимость затрат на 1 электровоз ВЛ80С составит 84*5500=462000 тенге.


Стоимость затрат использования кислотных аккумуляторных батарей марки 6СТ – 190 (НБ). Всего на один электровоз необходимо установить 8 штук элементов 8*4 = 32000 тенге.


Затраты на установку и обслуживание аккумуляторных батарей одинаковы и в расчете не указываются.


Итого экономический эффект от данного рационализаторского предложения составит:

 462000-32000 = 430000 тенге.


По заключению: сокращаются расходы на восстановление старых аккумуляторов НК-125 методом «Соколова». Улучшается качество технического обслуживания. Установлен на электровоз ВЛ80С № 2593. Направлено на повышение качества обслуживания ТО-2 и сокращение браков в поездной работе локомотивов. Предложение внедрено на производстве, что дало большую экономию расходов на материалы и запасные части.


Рассмотрено и внедрено предложение на модернизацию электрической схемы электровоза для экономии электроэнергии при нахождении на путях депо и станций.


Описание предложения:


При нахождении электровоза в депо в ожидании работы им на станции, в ожидании отправления поезда предлагается использовать фазорасщепитель только на время работы мотор-компрессора. Для этого провода Э9 и Э20 от клеммной рейки пульта машиниста подсоединить к выводам 3-4 тумблера С4 «горячий отстой» кабины 1. при этом включит кнопку «вспомогательные машины», включить тумблер С4 (404). Тогда провода Э9 и Э-20 замыкаются и фазорасщепитель питается от автомата ВА-10 через контакты РД-230. Для перехода на нормальную схему выключить С4 (404).


Расчет экономического эффекта:


При нахождении в отстое фазорасщепители работают в режиме холостого хода 95,2 %.  Мощность, потребляемая при этом ФРхх = 20 кВт/час.


Стоимость 1 кВт/час электроэнергии на тягу поездов –2,06 тенге.


Количество дней в году –365 


Количество секций электровозов –22


Полезная работа электровозов в сутки – 10,21 час.


Работа в холостом режиме – 13,39 часов.


Годовой экономический эффект составил:


Эгод.=22*13*20*365*2,06 = 4300868 тенге. 


Заключение по предложению: данное предложение позволяет экономить электроэнергию на тягу.


В локомотивном депо внедрена по рационализаторскому предложению разработка и монтаж учебного электровозного тренажера.


Описание предложения: в связи с внедрением электротяги появилась острая необходимость в обучении кадров локомотивных бригад и слесарей ПТОЛ. Для этой цели разработка и создан учебный действующий электровозный тренажер, где можно не только практически изучать конструкцию и электросхему электровоза, но и создавать искусственно неисправности и показывать способы их устранения, что позволяет резко сократить браки на линии.


Заключение: предложение способствует повышению квалификации слесарей ТО-2 электровозов и локомотивных бригад. Предложение направлено на обучение и повышение работников цеха ТО-2 и локомотивных бригад.    


По данным рационализаторских предложений составим сводную таблицу.

Таблица 10 -  Экономический эффект от рационализаторских предложений

№ п/п
наименование
единица измерения
сумма в тенге

1.
Замена никель-кадмиевых аккумуляторных батарей НК-125 0
на один электровоз
430000


на кислотные аккумуляторные батареи 6СТ-190



2.
Модернизация схемы электровоза
на одном электровозе
4300868


Итого:

4730868


Развитие рыночной экономики  в Казахстане и необходимость выхода наших компаний на зарубежные рынки сбыта резко обострили проблему качества отечественной продукции и услуг. 


Для успешной работы на мировом рынке все больше производителей ориентируются на соответствие требованиям международных стандартов обеспечения качества серия ISO 9000. Стандарты Международной Организации по Стандартизации ISO 9000 являются общепризнанным гарантом качества продукции или услуги. 


В качестве эксперимента по предприятию ТЧЭ-28 ст. Алматы были направлены кадры, которые обучались и проходили подготовку по данной системе  ISO 9000. 


Для внедрения полноценной системы качества предприятию необходимо задокументировать  всю свою деятельность по всем направлениям, а также обеспечить реальное функционирование бизнес-процессов в организации в полном соответствии с ними. Конечным этапом становится проверка соответствия разработанной системы управления требования  ISO 9000 и сертификация системы качества соответствующей аудиторской фирмой.
Такая система помимо прямых плюсов, связанных с качеством, будет иметь и много косвенных. Повышается дисциплина, сокращается непроизводительный труд, облегчается работа с клиентами.

Заключение

Снижение транспортной составляющей в себестоимости отечественной промышленной продукции будет способствовать экономическому росту и укреплению экономической безопасности государства. 

Сегодня в железнодорожной отрасли Казахстана главным образом используются морально устаревшие модели подвижного состава, путевой техники, конструкции пути, технологии ремонта и содержания основных производственных средств. Поддержание основных фондов в рабочем состоянии требует высоких эксплуатационных расходов. 

Состояние железнодорожного транспорта, отвечающее требованиям экономической безопасности, должно характеризоваться набором определенных ключевых ресурсных и результирующих показателей-индикаторов стабильности железнодорожной системы, за пределами пороговых значений которых система теряет возможность воспроизводства, а затраты на поддержание в работоспособном состоянии возрастают в геометрической прогрессии. Без огромных финансовых затрат система становится неспособной к самосохранению и превращается в экономически неэффективную.

        Локомотивное хозяйство является неотъемлемой частью процесса перевозок  пассажиров и грузов и на сегодняшний день становится единственным в республике владельцем тягового подвижного состава и  сопутствующей эксплуатационной базы. К 2010 году на рынке предоставления локомотивной тяги будет сформирована конкурентная среда путем приобретения собственного тягового подвижного состава независимого перевозчиками.

       Алматинское эксплуатационное локомотивное депо (ТЧЭ-28) создано для предоставления услуг локомотивной тяги перевозчикам и оператору магистральной железнодорожной сети.
     Объем перевозок в 2005 году в целом по Алматинскому эксплуатационному локомотивному депо перевыполнен к плану на 6,1 % или на 656,1 млн. тонно-километров брутто:

· по теплотяге на 3,5 % или на 212,27 млн. тонно-километров брутто;

· по электротяге на 9,6 % или на 443,82 млн. тонно-километров брутто;

при перевыполнении линейного пробега на 6,9 % или на 471,93 тысяч километров:

· по теплотяге на 9,5 % или на 362,4 тысяч километров; 

· по электротяге на 3,6 % или на 109,49 тысяч километров. 

Соотношение этих величин показывает улучшение использования локомотивов.

            Участковая скорость всего к плану 2005 года   выполнена на 100,2 % или на 0,07 км/час и составила  31,73 км/час, в том числе в теплотяге выполнение составило  к отчету 2004 года выполнение на 94,8 %; к отчету 2003 года выполнение на 89,5 %,  в электротяге участковая скорость выполнена к отчету 2004 года на 96,0 %; к отчету 2003 года на 91,1 %. Невыполнение участковой скорости сложилось за счет увеличения локомотиво-часов в отчетном периоде.

Среднесуточная производительность локомотива в 2005 году в целом по депо составила 962,74 тонно-километров брутто на локомотив, что выше планового показателя на 0,08 %. В теплотяге этот показатель выполнен на 99,2 %, в электротяге на 100,8 %. К отчету 2004 года снижение по теплотяге на 48,16 тонно-километров брутто, за счет снижения тяжеловесных поездов на 203 поезда. К отчету 2003 года среднесуточная производительность увеличилась на 1,2 % или на 11,02 тонно-километров брутто.

        На балансе ТЧЭ-28 находятся основные средства стоимостью 867778 тысяч тенге. Основной целью анализа производственных фондов является выявление путей к лучшему их использованию. Для определения степени эффективности использования основных фондов определяют фондоотдачу, фондоёмкость, фондовооруженность. Фондоотдача в 2005 году в сравнении с прошлым периодом 2003 - 2004 годов выше: к 2004 году на 5,7 %; к 2003 году на 41,1 %.
Фондоемкость снизилась  к 2004 году на 5,4 %;  к 2003 году на 29,1 %. Фондовооруженность труда выросла к 2004 году на 2,7 %, к 2003 году снизилась на 10,5 %.  Производительность труда выросла к 2004 году на 8 %, к 2003 году на 14,6 %. По темпам роста производительность труда опережает рост фондовооруженности к 2004 году на 5,3 % (8-2,7); к 2003 году на 4,1 % (14,6-10,5), что характеризует работу  коллектива депо с хорошей стороны.


Списочная численность работников в 2005 году составила 753 человека при плане 730 человек, что связано с увеличением объема работ.


Фактическая себестоимость за 2005 год составила 380,0 тенге на 1000 тонно-километров брутто; в сравнении с плановой себестоимостью увеличение на 7 %;  к отчету 2004 года увеличение на 124,8 тенге; к отчету 2003 года увеличение  на 74,7 тенге.
  При увеличении объема перевозок завышение себестоимости произошло за счет перерасхода топлива и материалов.


        Доходы по подсобно-вспомогательной деятельности снизились в 2004 году, так как с 01.03.04 года между АО «Локомотив» Астана и ЦД Астана заключен договор на предоставление услуг тяги. По этому договору взаиморасчет производится между головными филиалами на все локомотиво-часы для сторонних предпрятий. До этого периода предприятие ТЧЭ-28 самостоятельно заключало договора с предприятиями на аренду локомотивов, за счет этого доходы за 2003-2004 годы больше, чем в 2005 году.

        В настоящее время АО «Локомотив» располагает избыточным парком локомотивов, технический ресурс которых не исчерпан. В то же время необходимо обновление локомотивного парка, которое следует проводить с использованием международного опыта. Современные достижения в области локомотивостроения и дизелестроения позволяют производить эффективную модернизацию локомотивов, в первую очередь магистральных тепловозов.
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