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Износ активной части основных производственных фондов происх0дит от физического
взаимодействия между СОбОЙ ОТдельныхих составляющих в результате общего воздействия на них
работы внешних физических сил с целью достижения желаемого результата. Применительно к
железнодорожному транспорту псд работой внешней физической силы выступает механическая
работ локомотива.

Поскольку механическая работа сил сопротивления движению не меньше или равна механиче-
ской работе локомотива, а последняя примерно пропорциональназатратам топлива или электро-
энергии, то остаётся только установить соотношение между расХОДами по износу пути и подвижно-
го состава (вагонов и локомотивов с учётом расходов на смазку их хоцовых частей) и расходами на
топливо или электроэнергию для тяги поездов. В практике все расходы по текущему содержанию и

ремонту вагонов и их смазке относятся пока на вагоно—киломегры, а расходы на смазку и по теку-
щему содержанию и всем видам ремонтов локомотивов, включая кагштальный, относятся на локо-
мотиво-километры, так как предполагается,что их износ зависит от их пробегов. Правда, при этом
не учитывается степень загрузки вагонов и средняя масса поезда, от которых, безусловно` износ
зависит.

Расходы по физическому износу пути увязываются с грузонапряжённостью железнодорожных
линий, т. е. зависят от объёмов тонно-километровой работы брутто, включая работу от массы локо—

мотива,
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дов на ремонты пути и подвижногосостава в зависимо
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факт этого изменения является бесспорным. В долгосрочном периоде эти взаимосвязи обнаружи.

ваются достаточно ОПРСДСЛЁННО.
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Актуальность планирования деятельности предприятий железнодорожного транспорта имеет

непреходящее значение. Это связано с тем, что планированиепозволяет любому предприятию оце-

нить свои возможности и шансы на успех, уберечься огг деятельности, которая обречена на провал,

взглянуть на предприятие со стороны и выявить его слабые стороны. Целью планирования на же-

лезнодорожном транспорте является целенаправленноесоциально-экономическоевоздействие на

деятельность ее предприятий для достижения эффективности производства и хозяйствованияв бу-

дущем. Перспективы развития предприятия воплощаются в стратегическом планировании, которое

призвано обеспечитьнеобходимый экономический рост и желаемый уровень развития предприятии

на предстоящийдолгосрочныйперИОД. ЭффективностьстратегическогопланированияочеВИДна.

Во—первых стратегический план задает перспективныенаправления развития Белорусской доро-

ги в целом, определят основные виды деятельности структурных подразделений, позволяет увязы-

вать в единую систему маркетинговую, проектную, производственную и финансовуюдеятельность,

а также позволяет лучше понимать структуру потребностей, процессы планирования, механизм

формирования тарифов.
Во-вторых он устанавливает каждому подразделению конкретные и четкие цели, которые со-

гласуются с общей стратегией развития дороги и обеспечиваеткоординацию усилий всех функцио-

нальных служб.
В-третьих, стратегический подх0д стимулирует руководителейлучше оценивать свои сильные И

слаёьхе стороны с точки зрения конкурентов, возможностей, ограничений и изменений окружаю-

щеи среды.
Кроме того, план определяет альтернативные действия на долгосрочный период, создает ОСНОВУ

для распределения ограниченных экономических ресурсов, демонстрируетважность практического

применения основных функций планирования, организации, управления, контроля и оценки дея-

тельности дороги в целом и ее отдельных предприятий как единую систему современного менедЖ'

мента.
Процесс стратегического планирования на Белорусской железной дороге включает комплекс

следующих взаимосвязанных функций:
1) определение долгосрочнойстратегии, основных идеалов, целей и задач развития отрасли;
2) обоснованиеи УЮЧНСНИСОСНОВНЫХ целей проведения маркетинговыхисследованийрынка;
4) осуществление ситуационного анализа и выбор направления экономического роста;
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