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Управление активной частью производственных фондов — подвижным составом, а также фор-

мирование инвестиционной программы Белорусской железной дороги, планирование уровня разви-
тия постоянных устройств, решение других важных стратегическихзадач невозможно без НЗУЧНОГО
обоснования прогноза развития отраслевых хозяйств железнодорожноготранспорта. Очевидно, ЧТО

эта задача чрезвычайно сложна и для ее решения необходима оценка состояния и перспектив разви:
тия рынка железнодорожных перевозок грузов, а также тщательный технико-эксплуатационныи
анализ работы Белорусской железнойдороги.

Комплексный анализ важнейших показателей работы транспорта свидетельствует о том‚ ЧТО

решаются эти задачи в настоящее время неэффективно.И одной из причин является несовершеНСТ'
во системы прогнозирования и планирования этих показателей на различных уровнях управления-

Поэтому целью научных исследований стала разработка долгосрочной стратегии управлениЯ

вагонныкли парками и обеспечивающей инфраструктурой для устойчивой и эффективной работы
железнои дороги. „

В
пеЕвую очередь проведена оценка технического состояния инвентарного парка Белорусскои

железнои дОРОГИ " перспектив развития рынка железнодорожных перевозок грузов В регионе тяго—

тения Белорусской железной дороги. Установлено, что в условиях старения и уменьшения ИНВСН’

тарного вагонного парка Белорусской железной дороги увеличилась доля используемых Под "0'

грузку вагонов инвентарного парка других железнодорожных администраций. Отчасти это можт?признать нормальным технологическим процессом работы общим парком вагонов на сети железно.Дорожныхадминистраций, Объединенныхединым экономическим технологическимИ информаци.онным пространством.С дРУГОЙ СТОРОНЫ, Белорусская железная дорога ежегодно увешдшмзаеТ петревозки грузов предприятий нашей страны. В настоящее время ОАО «РЖД» фактически выводи" " &,свои подвижнои состав из парка вагонов общего пользования, передав их в собственностьопер
›‹торским компаниям. Механизм использования вагонов приватного парка и вагонов Операторски
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ий под погрузку на Белорусской ›“келезной дороге отсутствует, нет нормативной базы на

железнодорожных администрации и внутригосударственномуровне. Кроме того, привле-
овняхагонов операторских компаний (по практике ОАО «РЖД») сделает дороже перевозку груза

чеНИЁЁО %. А вагонов инвентарного парка собственъіости других железнодорожныхадминистра-
„ ивлекаеМЫХдля погрузки таких грузов, в любои момент может быть недостаточно. Поэтому

ции‚
ЁЁбильного обеспечениявозрастающих потребностей экономики страны в перевозках требует—

Ёіярізработка эффективной стратегии закупок нового, оздоровления имеюлдегося подвижногочсо-
тва, решения вопроса о целессіобразности развития существующих устроиств вагонного хозяист-

ва, & также создания собственнои вггоностроительноибазы.

эффективное решение даннои задачи возможно с применением современных экономико-

Математических и статистических метолов, позволяющих, наряду с качественным анализом, коли—

чественно оценивать технико-экономическиепроцессы, происходящиена железнодорожномтранс-
порте, о работе которого ежедневно собирается и обрабатывается огромным объем информации,

необходимый для решения задач самого широкого круга.
в ходе выполненных научных исследований разработана экономико—математическая модель

управления вагонными парками, учитывающая многопараметрическии характер перевозочного
процесса. Были установлены эмпирические прогнозные зависимости и закономерности изменения
численности вагонных парков с учетом параметров перевозочного процесса, а также определены
прогнозные значения потребного количества грузовых вагонов по р0ду и количеству на период до
2020 г. Установлено,что при среднем по парку сроке службы грузовых вагонов до исключения из ин-
вентарного парка 36,4 года ежегодная закупка подвижного состава для обеспеченияобъема перевозоч-
ной работы под прогнозные показателидолжна составить 2300—2400 ед.

К сожалению, увеличивающаяся доля вагонов с истекшим нормативным сроком службы может
привести к осложнению ситуации с обеспечением безопасности вагонов на гарантийных участках,
поэтому центр тяжести по решению проблемы сохранности вагонного парка и улучшения его тех-
нического состояния сейчас должен лежать на вагоноремонтных предприятиях. Решение вопросов,
связанных с оптимальным вариантом развития вагоноремонтной базы для обеспечения качествен—
ного и своевременногоремонта вагонов с минимальнымизатратами, напрямую определяется обос—
нованием потребности в ремонтах инвентарного парка. На основании полученных результатов рас-
считана и обоснована потребность в деповском и капитальном ремонтах подвижного состава с уче-
том принятых межремонтных сроков, возрастного состава и численности инвентарного парка ваго—
нов на перспективу. Установлено, что на 2020 г. потребность в деповском ремонте должна быть не
менее 14500, в капитальном — 3200 вагонов. Производственная мощность вагоноремонтной базы
должна иметь резерв по отношению к потребности в ремонте и поэтому должна обеспечивать воз-
можность восстановитьресурс и работоспособность не менее 17000 ед.

Результаты научных исследований учтены и используются на предприятиях железн0дорожного
ШанспотаРеспубликиБеларусь и промышленныхпредприятиях обеспешавающихперевозочный про—
цесс ” ремонтную базу, и позволяют сформировать стратегию управления вагонными парками и

ОбЁСПСЧИВЗЮЩейинфраструктурой, повысить эффективность принимаемых управленческих реше—
НИд, в том числе решить вопрос о целесообразности развития вагоноремонтнойи вагоностроитель-
нои базы в Республике Беларусь для оздоровления и обновления собственного инвентарного парка
Вагонов и сбьпа их на другие железные дороги.
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ВЫШЁЁЁИэЗЁрёлаВНЫХ
задач службы вагонного хозяйстваБелорусскойжелезной дороги является по-

МдЛЬнОго испо:тивности
использования подвижного состава в эксплуатации (и, в частности‚ макси-

ез ущерба ДЛЯЬЗОВания
его ресурса) путем продления назначенного срока случжбы грузовых вагоне?обеспечения требований безопасности движения. На текущии момент назначенным
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