
пери0д с 2004 по 2005 гг., показали, что не на всех предприятиях, выпускающихдан-

обращают должное внимание на требования вышеупомянутых стандартов.

В ходе сертификационныхиспытании на некоторых предприятиях бьшо установлено, что боль-

шпал и брусьев не соответствуют требованиям стандартов по порокам древесины и обра-
шинство

из соответствующихдокументов и проверка состояния производствапозволила устано-
ботки-

Аналичиной этого явилось отсутствие системы пооперационного и выходного контроля ка—
ВИТЬ’ что

г:)?гавливаемых шпал и брусьев, & также системы контроля соблюдения технологической
чества

и;;ы. В некоторых случаях на предприятияхдопускались нарушения условий и сроков хра—

Ёёжепропитанной
шпалопродукции, что” приводило к недопустимому образованмю трещин и

короблению древесины. На ряде предприятии непосредственные исполнители в полнои мере лезна—

комы с требованиями ГОСТ 78-2004 и ГОСТ 8816-2003, что указываетна отсутствие должнои сис—

темы обеспечения производства данного предприятия техническими нормативно-правовыми акта-

ми.В то же время предприятия, которые поставили себе цель получить сертификат соответствия на

шпаЛОПРОДУКЦИЮэ при подготовке к сертификации руководствуясь требованиями ГПИГ 40—2001

тификации железнодорожнойпроткпии» и соответствующим стандартом на шпалыгт‘ `

транспорта
В

«Попядок сер
и бргусья‚ разработали и внедрили соответствующиеПРоцедУРы для обеспечения изготовления ка-

чественной продукции. При проверке состояния производства этих предприятий комиссией органа
по сертификациибыл выявлен ряд несущественныхнесоответствий. В результате корректирующих
мероприятий по устранению несоответствии, проведенных силами предприятии, процедуры и зле-

менты системы качества приобрели законченный вид. Наличие на предприятии системы, обеспечи-
вающей выпуск качественной прОДукции‚ в совокупности с положительными результатами серти-
фикационных испытаний позволило нашему органу по сертификации принять решение о выдаче
сертификата на данную продукцию.

В заключение можно сказать, что при сложившихся традициях в области производствадеревян-
ных шпал и брусьев для стрелочных переводов на предприятиях Республики Беларусь сертифика—
ция серийного производства необходима, так как позволяет повысить как качество выпускаемой
продукции,так и культуру производствана предприятии в целом. Затраты на сертификациюоправ—
даются в результате повышения безопасности движения и увеличения срока службы деревянных
шпал и брусьев,укладываемых в путь.

УДК 001:539.4

МЕТОДИКАСРАВНИТЕЛЬНОГОАНАЛИЗАБЕЗОПАСНОСТИДВИЭКЕНИЯ
ПО СЛУЖБАМДОРОГИ С ИСПОЛЬЗОВАНИЕМПОКАЗАТЕЛЯ РИСКА

Л. А. СОСНОВСКИЙ, В. И. АМТВЕЦОВ
Белорусскийгосударственный университет транспорта

Когда фундаментальное понятие риска используют в технических приложениях, то естественной

ЁЁЗЁЭЁЁЗЁЁЯНЁОбХОДИмость
включить в показатель риска материцальные

потери, при этом наруше—

Риальном эквивігтзшениогчеловека
жизни в результате техническом аварии тоже оценивается в мате-

Наковых Мате иш
енте. акое понятие риска является всегда субъективным, поскольку оценка ОДИ—

Но в жизнь!: (в !гных
"ОТСРЫ например, в разных странах, будет существенно отличаться.

ных потерь но наём
числе И на ПРоизводстве) можно рискнуть — и не только не иметь материаль-

Тивная Оцелка
’ ротив‚ ПОЛУЧИТЬ значительную материальную выгоду. Поэтому ясно, что объек—
риска не должна включать в себя материальные потери непосредственно. Но она,

РаЗУМеется
связь) с Н…:дможет

и должна обнаруживать определенную корреляцию (или даже функциональную
и.

В изл0жгънной н
ка о

иже Концепции риска сделана первая попытка отделить собственно понятие рис-

ЁРЁЁАЁЁЁЁЁХ
потерь, им обусловленных.

НаРУЖИВаются их Э:стехЁическим
объектам представлениео риске возникает всякии раз, когда 06-

Ческой величине темпа? тационнтіле повреждения. Чем скорее повреждение приближаетсяк крити—
° иже аварииная ситуация и тем выше, следовательно,риск.
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сть ожидание повреждений в объектах, систем
жидание любых неблагоприятных явлений собах’

нно такое ожидание можно Оценить как; до];

ПО нашему МНСНИЮ, РИСК е

бщенном представлении, о

е и обществе. Количестве

Таким образом,

процессах; это, в 060
тий, ситуаций в природ
«плохого» в «хорошем».

Если, например,Р(А) — вероятность наступления неблагоприятного события А, а 003) __
Вероят.

0 события В, то показатель риска
РОТИВОПОЛОЖНОГОСМУ бЛдГОПРИЯТНОГ

Р(А)
р = ———

9№> …

просто соотношением вероятностей указанных событий, которое и выражает долю

НОСТЬ наступления П

определяется
«плохого» [Р(А)] в «хорошем» [ЦБ)].

Посколькусогласно теории вероятностей су
единице, т. е.

мма вероятностей противоположных событий равна

ИЮ+ШШ=Ъ …

то показатель риска (1) может быть определен, с учетом (2), либо только через вероятность не-

благоприятных событий

1—Р(А) _1__1 Аср—1’
” Р(А)’ …

Р(А)

либо только через вероятность благоприятных событий

=1;9_(В_)=_1___ __ __1
р щв› 9ш›1"% * №—'——- (0

РИСК, В представлении (1), не включает в себя никакого материального ущерба. Но он может (и

должен) быть связан с таковым, если реализация вероятности Р(А1) конкретного неблагоприятного
СОБЫТИЯА1 (например, разрушение какой-либоиз частей верхнего строения пути) повлечетза собой

материальныепотери (из-за простоя поездов и ремонта пути)_
Риск,

{представлении
(1), не содержит в себе никакой УГРОЗЫ Здоровью и жизни людей либо ок-

ЗЁЁЁОЁЁЁ;ЁЁЁРЁНЁЁЁЁЁЁГЁКПДОЛЖСНЗ
бЫТЬ связан с такими угрозами, если реализация вероят-

влечет за 606013 соотвегс
риятнои ситуации А2 (например, авария пассажирского поезда)

Когда неблагоприятндіуёЁЁЪЁ/Ёисяобытия.
затель риска р = 0. Если же, наоборзіигсжігвлеёия

ОТСУ'ГСТВУЮТ,то Р(А )=0 и согласно (1) пока-

› уют лагоприятные события, то @(В) = О и, согласно
(1), риск р= со с. ЛСДОВЗТСЛЬНО ИНТС

_,

риска
› РВал возможного изменения численных значении показателя

0$р$оо. (5)

Риск таким об …

затель ;;иска — веЁЁЁЁЬМЁИ
оцениваться Любым Деиствительным числом. Это значит, что пока-

Определяется соотношениіёмЁЧМИНИрованна;&
Другими СЛОВЗМЩ РИСК не есть вероятность, ХОТЯ И

ятности неблагоприятшъіХ собгявевоятностеи.
Риск есть причинно-следственнаяфункция (3) веро-

функция (1)соотношения вероятЁоИс’теЁлгкфун (Ё)
ВЗРОЯТНОСТИ благоприятных собЫТИЙ‚ ИЛИ

Таким Образ
азанных со ытий.

ОМ 0 л
д) … незатемненн;$‚ 52430311421),

(3) и (4) фактически ОПРеделено понятие риска как такового. БУ'

ровью людей, Окружающейриі ственно
ни материальнымипотерями, ни ущербом жизни либо здо-

нечно, в случаях, когда Риск 0115552271530
понятие оказывается ясным и, в сущности, простым. КО-

ся по м
Процедура его прогноза усложняется.

Ногим признакам (событиям, ситуациям, явлениям›

Показательбезопасности определяется как дополнениепоказателя риска до единицы, т. е.

5р =1— р. (6)

Из (6) следуег что лево“
тигает критическогоЗаенигррі‘сгсооёвегСТВУет

безопасности $„ = 1, а если показатель риска дос.
_ ‚ то езопасность становится нулевой 9 = О[ р .
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разрабатываемая концепция позволяет оценивать как состояние риска, так и

язанное с ним состояние безопасности.

взаимосвю о нарушениях безопасности движения в поездной и маневровой работе на Белорусской
Дані; дороге представляютсяобычно по формам статистической отчетности. В данном докладе,

железітвепримера, выполнен их анализ при распределении нарушений безопасностидвижения по
В

КЁЁЁдМ дороги: пути, локомотивной, вагонной и т. д.

слуА аЛИЗ уровня риска имеет цель разработать и внедрить мероприятия, обеспечивающие сниже-

ние рниска до нормативного значения. В частности, можно легко определить, по каким службам тре-

буется принять немедленныеи жесткие меры по повышениюбезопасностидвижения.

Аналогичным образом можно строить и анализировать текущие оперативные характеристики

риска по отделениям дороги, по дороге в целом за разные периоды (год, сезон, месяц). Аналогично

можно анализироватьи отдельные виды нарушения безопасности движения в поездной и маневро-
аботе (например, аварии, случаи брака в работе и т. д.).

вой р

УДК 625.17

РАСЧЕТчислвнностимонтвгов НА СОДЕРЖАНИЕпути
17. в. СТОЦКИЙ, В. Д. КАЙМОВИЧ

Белорусскаяжелезная дорога

П. В. КОВТУН, Т. И ЕСЕВА, Е. В. КОЛА ЧОВА
Белорусский государственныйуниверситет транспорта

Текущее содержание — сложный процесс в организации труда и его оплаты, так как работы ве-

дутся в основном без перерыва движения поездов. Значительная часть технологическихопераций
имеет характер неотложных, & люди, обслуживающие путь, постоянно находятся в опасной зоне,
испытывая эмоциональную напряженность. Основные производственные рабочие в дистанциях —

это монтеры, занятые текущим содержанием пути, его обустройств, искусственных сооружений;
дежурные по переездам. Их нормативная численность устанавливается производственно-
финансовымпланом дистанции пути.

На сегодняшнийдень на Белорусской железной дороге, в т. ч. и в путевом хозяйстве, нет едино—
го порядка расчетов оптимальной численности работников отдельных профессий. Определение
контингентаведется по статьям и профессиям рабочих с использованием нормативов численности,
установленных приказом Начальника Белорусской железной дороги. Документ включает в себя:
НОРМЫ расхода рабочей силы в зависимости от грузонапряженностии конструкции пути, поправоч-
ные коэффициенты, коэффициент снижения количества монтеров пути в связи с применением пу—
ТеВЫх машин (коэффициент машинизации). Нормы разработаны на основе типовых условий экс-
ПЛуатации и отражают: применяемые конструкции верхнего строения; диапазон грузонапряженно-
°… ОТ 0 до 160 и более млн ткм бругго/км в год; скорости движения пассажирских поездов до 140
км/ч, грузовых до 90 км/ч; применяемые машины и механизмы.

ных жёёнгітёлмонтеров
пути определяется как сумма рабочих на содержание главных, станцион—

На совбемЁннЁтых
переводов и охраняемыхпечреездов. …

Шего совсрцюнствовэтапе
развития путевого хозяиства приоритетным направлением

его дальнеи—

РеЖением не след еания
является применение ресурсосберегающихтехнологии. Под ресурсосбе-

РОЖНого пути. Ресу Тспоёіимать
только повторное применение старогодных элементов железнодо-

Шин и Технологий УЁООС
ережение —› это также применение высокопроизводительныхпутевых ма—

, зволяющих за счет более качественного выполнения путевых работ продлить
СРОК сщжбы
у

КОНСТРУКЦИИ верхнего строения пути. Коэффициент машинизации Кмаш учитывает
ровень пРИМенен

штаниый
ИЯ путевых машин на текущем содержании пути. Контингентмонтеров пути, рас—

по нормам расх0да рабочей силы, умножается на Кмаш. Чем больше используется на
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