
Для гармонизации и обеспечения взаимодействия с системой СФЖТ России и других стран_С1-П`
необходимо также соблюдать принятые в Межгосударственной системе стандартизации стран СНГ
и Балтии и введенныев действие на Белорусскойжелезнойдорогеуказанием главного инженера'от
21.06.2002 г. № 03/256 правила по межгосударственнойстандартизации:

ПМГ 38-2001 «ССЖТ. Требования к органам по сертификациижелезнодорожной пролукции и
порядок их аккредитации».

ПМГ 39-2001 «ССЖТ. Требования к испытательнымцентрам (лабораториям) и порядок их ак-
кредитации».

ПМГ 40-2001 «ССЖТ. Порядок сертификациижелезнодорожной продукции».
При организации сертификации продукции на Белорусской железной дороге необходимо руко-

водствоваться следующими основными принципами, регламентированнымимеждународными и
национальными нормативными документами:

— проведение сертификации третьей стороной, независимой от изготовителей и потребителей
продукциии услуг;

— осуществление сертификации на соответствие требованиям конкретных нормативных доку-
ментов (технических регламентов, руководящих документов, утвержденных в установленном по-
рядке) с использованием аттестованныхметодик оценки соответствия;

— проведение сертификациипо четко установленным и документированнымпроцедурам;
— проведение испытаний в аккредитованных на техническую компетентность и независимость

испытательных центрах (лабораториях);
—- обеспечение инспекционногоконтроля над предприятиями—изготовителямипродукции и пред-

приятиями-исполнителямиуслуг;
— возможность остановить реализацию продукции и услуг при обнаружении несоответствия их

параметров установленным требованиям.
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В. Е. РОГА ЧЁВ, В. Н. ЖУРАВСКИЙ,Я. Г. ЛАВРИНОВИЧ
Белорусская железная дорога

На путевое хозяйство приходится более 50 % всех основных фондов Белорусской железной до-
роги. В общих эксплуатационных расходах хозяйства амортизационные отчисления достигают
30 %, причем на верхнее строение пути и земляное полотно приходится около 80 % этих отчисле-
ний. Необходимоотметить, что несмотря на падение объемов перевозок путевое развитие дороги, и
прежде всего станции, уменьшилось незначительно, что, естественно, ведет к неоправданным до-
полнительным затратам. Поэтому, для повышения безопасности движения поездов и надежности
работы пути следует разработать рациональный подход к оптимизации расхода материалов на ре-
монт и содержание пути.

Поскольку на малодеятельныхучастках преимущественнолежат деревянные шпалы, решающим
становится фактор времени. Исходя из этого оставшуюся часть путей дороги необходимо перевести
на железобетонное подрельсовое основание за счет снимаемых с основных направлений материа—
лов и частичного использования новых железобетонных шпал. При этом следует ввести новый вид
ремонта пути, позволяющий на протяжениидлительногопериода эксплуатировать смешаннуюкон-
струкцию подрельсового основания. Это даст возможность растянуть затраты во времени и не вы—
полнять фактически бросовой разрядки кустов негодных шпал.

На основных направлениях сети главным фактором оптимизации расходов путевого хозяйства
является применение ресурсосберегающих технологий (соответствующим инвестированием в них
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средств), позволяющихпродлевать межремонтные сроки и снижать трудоемкость текущего соцер-
Жания пути, тем самым повышая эффективностьвложений.

Наряду с усилениемподрельсового основания заслуживаетпристального внимания:
— использование технологий для оздоровлеъшя балластной призмы, восстановления водоотвод-

ных сооружений, продления сроков службы рельсов в пути, применения в полных объемах маши-

низированноготекущегосоцержания пути;
— оснащение современными средствами диагностики, что позволит дистанциям пути и подраз-

делениям путевого хозяйства существенно расширить зоны обслуживания и обеспечить в полной

мере переход к планированию работ, учитывая фактическое состояние объектов и прогнозируя их
поведение во времени.

Это позволяет сократить контингент работников путевого хозяйства и оптимизировать прини-
маемыеуправленческиерешения.

Большое значение для новой системы имеет пересмотр существующейнормативной базы. Новая

нормативная база учитывает, кроме всего прочего, проведениесоответствующих организационно—
технических мероприятий по снижению расходов путевого хозяйства: переход на железобетонное
подрельсовое основание и бесстыковой путь с плетями неограниченной длины; применение ма—

шинных комплексов на текущем содержании пути, шлифовки рельсов, глубокой очистки балласт-
ной призмы; соблюдение межремонтных нормативов;учет климатических, геологических и других
условий, характеризующихсложность эксплуатации конкретных участков пути и их фактическое
состояние.

Уменьшение числа осмотров на путях низких классов в сочетании с внедрением диагностиче-
ских средств (включая путеизмерительные и дефектоскопные вагоны), а также железобетонного
подрельсовогооснования закладываетфундаментдля укрупнения дистанции пути и их производст-
венных подразделений. При соблюдении этих условий может быть увеличена протяженность дис-
танций пути и их низовых подразделений, что позволяет сократить численность управленческого
персоналадистанции пути, а также дорожныхмастерови бригадиров пути.

Качество управления у нас в значительной мере отстает от практики зарубежных железных до-
рог, где основой управления является компьютеризированнаясистема сбора информации, ее обра-
ботки и анализа. Имеющаяся сегодня информация о технико-экономическом состоянии объектов
пд *:евого хозяйства в полной мере не используется, так как ее невозможно обработать и проанали-
:'ировать традиционными методами и согласовать со всей информационной структурой железнодо—
рожного транспорта. В связи с этим выбор оптимальных управленческих решений просто не осу-шествим, несмотря на то, что в путевом хозяйстве начинают внедряться диагностическиесредства,
оборудуемые бортовыми компьютерами, которые могут представить необходимый объем досто-
верной информации о состоянии отдельных элементов верхнего строения пути в целом и выпол-
нить многофакторный анализ.
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