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срабатываъшя ТОРМОЗОВ. ЭТИ ВЗЛИЧИНЫ ЯВЛШОТСЯ случайными И 0ПИСЫВШОТСЯ, В большинстве случаев, нор.
`

мальным законом распределения.Исследования позволили установить, что игнорирование случайных коле—

баний расчетных параметров приводит при скорости начала торможения поезда 70 км/ч к занижению длины
остановочногопути (средние параметры продолжительности реакции машиниста) на 70—80 м. Другими сло.
вами, учет объективных колебанийпродолжительностиреакции машиниста и параметров тормозной системы
значительноуменьшаетвероятностьпроезда запрещающего сигнала.

Эталонные алгоритмы позволили установить, что при скорости движения поезда 60 км/ч и массе 3500 т

нормируемые без учета колебаний расчетных параметровдлины участков приближения к железнодорожным

переездамне удовлетворяют требованиям безопасности (наезд).
Развитиетеории безопасноститранспортных систем неразрывно связано с учетом структуры анализируе.

мых систем. Использованиетеоретических положений позволяет установить наиболее «опасные» структур.
ные элементы транспортныхсистем (станции, раздельные пункты, перекрестки, развязки и др.).

Важную роль в формированиитеории безопасности играют вопросы экономической оценки последствий
браков, аваршй, крушений, наездов, столкновений и других нарушений. Разработанные БелГУТом совместно

с Белорусской железной дорогой методы оценки ущерба от нарушений показали, что стоимость крушения,

аварии и брака в практике занижаются. По отдельным категориям нарушений величина ошибки достигаетот

5 до 100 раз. Например, по статистике средняя стоимость крушения — 50—55 тыс. $ (в реальности— несколько
мишшонов); аварии — 12—15 тыс. $ (в реальности— 0,3—0‚8 млн $); брак — 150—180 $ (в реальности— 0,2 млн $).

В результате такого положениямногие достижения НТП, направленные на развитие технических систем

обеспечениябезопасности, признаются экономическинеоправданнымии не применяются на практике.
Развитиетеории безопасности транспортных систем, несомненно, открывает новые возможности для про-

гнозирования опасных ситуаций и их значительногосокращения, формированияновых требований к техни-
ЧССКИМ СИСТСМЗМ обеспечения безопасности И ПРИНЯТИЯ ОПТИМЗЛЬНЫХ решений ПРИ ОРГЗНИЗЗЦИИ перевозоч-
НОГО процесса.
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Постинлустриапьныйвектор развития мировой экономики в современных условиях базируется в значи-
тельной степени на экспорте услуг‚ стоимость которых приближается к 3 трлн дол. США и достигает в наи-
более экономическиразвитых странах 70—75 % ВНП. Услуги транспорта в мировом экспорте коммерческих
услуг составляют около 25 %. Они растут в последнее время на 5—10 % в год. Объемы грузоперевозок стра-
нами С1-П` в 2007 г. по сравнению с 1991 г. составилитолько 36,8 %, в т. ч. в России — 27,5, Украине — 26, Бе-

ларуси — 34,7 %. В то же время по оценкам Всемирного банка потенциалдоходов от эксплуатациитранспорт-
но-коммунршашаонньжсистем СНГ — не менее 100 млрд дол. США.

Сегодня экспорт услуг в Беларуси «стоит» около 2500 млн дол. США. Из них почти половина — это

транспортныеуслуги, главную роль в которых играет железнодорожныйтранспорт (около 75 %).
Учитывая выгодное географическое расположение нашей страны в Европе, нужно признать, что экспорт

транспортныхуслуг Беларуси явно недостаточен. Поэтому развитие транспортной системы признается при-
оритетнымнаправлением стратегической политики белорусского государства. Очевидно, что и в ближайшие

десятиіЁхтия
роль главного экспортера транспортных услуг будет отведена железнодорожнощ транспорту,

важне ими аспектами стойчивого азв '
ские), экология “ совршеъная инфрасіругпттёаеоторого

являютсязнания, ресурсы (прежде всего энергетиче

Знания. Только они в современноми будущем мире — основа инновационногоразвития, форМИрУющего
экономику знаний. Но в конечном счете любые инновационные действия должны приводить к стабильным
струкгурным и качественным изменениям, обеспечивающши конкурентоспособность в постояннойборьбе за

ЁЁЪРЁЁЁЁНЁЁЁЪЪОЗЁЬЁеЁЁЁЁНЁЁЁЁЁЕЁ:
железнодорожного, водного, автомобильного,трубопрОВОДНО'

ическом) сравнении эффективности названных видов трансп0Р'
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та целесообразноиспользоватьгибкую экспертно-балльную оценку по десяти основным факторам, приведен-
ным в таблице 1.

Таблица 1 — Сравнительныйанализ видов транспорта на основе экспертно-балльнойоценки                
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Железнодорожный 2 2 2 2 4 4 3 2 2 3 26
Водный 3 3 3 2 5 5 4 2 4 1 31
Автомобильный 5 4 4 5 3 2 4 3 1 4 34
Трубопроводный 1 1 1 3 2 1 2 5 5 2 23

Воздушный 4 5 3 1 1 3 2 4 3 5 31    Примечание — Единицесоответствуетнаилучшеезначение.  
Еще раз НВОбХОДШИО подчеркнуть, ЧТО успех ВЫСОКОТбХНОЛОГИЧНОГО инновационного развития ЖСЛЗЗНО-

дорожного транспорта В первую очередь зависит от наличия ВЫСОКООбРЭЗОВЗНЪПЛХ ИННОВЗЦИОННО-
ВОСПРИРШЧИВЫХУЧСНЫХ И СПСЦИЭЛИСТОВ, СПОСОбНЫХразвивать И адаптировать НОВСЙШИС ТСХНОЛОГИИ И обес-
печивать взашиовыгодноетранспортноесотрудничествоБеларуси с соседними государствами (таблица 2).

Таблица2 — Основные направленияразвития транспорта Названия направле-
ний и их экономи-

ческие основы

Харакгерисгикаэф—
фекгивносгиэкономи-

ческих механизмов
Примеры эффекгивныхдействий Обеспечениеконкурентоспо—

собносги Количественное —

на основе экстен-
сивныхрычагов

Включает механиз-
мы преимущест-
венно количествен-
ногоувеличения эф-
фективности тра-
диционных произво—
дительных сил

Увеличение объемов перевозок за счет уп-
лотнения графика, более полной загрузки
подвижного состава, частичное использова-
ние информационных технологий. Тактиче-
ское ресурсосбережение

Конкурентоспособность
недостаточно перспектив-
ная, затухаюшая Качественное —

на основе научно-
технического
прогресса

Изменение качест-
венных характери-
стик отдельных
элементов произво-
дительныхсил

Повышение скоростей и точносги соблюде-
ния графика движения, повышение безопас-
ности, использование элементов логистики,
требований ресурсосбережения и экологии и
т. п.

Конкурентоспособность
средняя, недостаточно ус—
тойчивая, требуег посто-
янного совершенствова-
ния качественных харак-
теристик Структурное —

на основе научно-
технического
прогресса и рас-
ширения исполь-
зования достиже-
ний высоких тех—
нологий  

Существенные из-
менения в струк—
туре и составе про-
изводительных си…л

 

Применение новых и неградиционныхэнер-
горесурсов, полная электрификация тяги, со-
гласование транспортного развития со стра-
нами-соседями. Создание системы контрей-
лерных перевозок и перегрузочной инфра-
структуры, трансформируемого подвижного
состава. Применение жестких экологических
требований к инфраструктуреи т. п.  

Конкурентоспособность
высокая, создающая фи-
нансовые и научные ос-
новы дальнейшего каче-
ственного и структурного
развития. Интеграция
транспортных систем с
соседними странами  

Энергетические ресурсы. В сегодняшней обстановке железнодорожныйтранспорт по энергозффектив-ности уступает только трубопроводному и морскому, реально превосходя, особенно в перспективе, автомо-
бильный и авиационный. Ориентиром оптшиизации энергозатрат можно считать энергоемкость валового
продукта отрасли. Сегодня энергоемкость ВВП Великобритании составляет 0,2 кг условного топлива на
] дол. США; в Германии, Японии, Франции, Норвегии и Швеции — 0,23 кг/дол. США. Энергоемкость бело-
русской экономики — 0,61 кг/дол. США (в России — 0,7, Украине — 0,71). Поэтому в нашей стране, наряду с
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энергосбережением на транспорте, важно настойчиво искать возможности замены невозобновляемых угле
,

родных энергоносителей на альтернативные. Среди нетрадшшонныхэнергоносителей мировая наука Рас…
сматривает три основных вида: биомассу, уголь и особенно перспективныйводород.

Ресурсные возможности позволяютБеларусиразвиватьэти виды энергопроизводства,и в настоящеевре.4
мя ведутся соответствующие научно-технические исследования и разработки. В целом, в ЕС производство
биотопливадостигнет в 2010 г. 150 млн т условного топлива, а мировое производство синтетического тошщ.
ва из угля к 2030 г. должно составить 100 млн т. Водород уже сейчас применяетсяв автомобилях в США, Ка-ё
наде, Юго-ВосточнойАзии, но массовое использованиетопливноговодорода начнется к 2020—2030 гг.

д

Экология. Транспорт, наряду с энергетикой, химической и нефтеперерабатывающей‚ металлургической'?
ЦСШПОЛОЗНО-бУМаЖНОЙПРОМЫШЛЗННОСТЬЮ, является крУПНСЙШИМ загрязнителем ОКРУЖЗЮЩСИ среды. Анализ Ё

` !
‚‚!

показывает, что потреблениеэнергии транспортомИ следующие за этим выбросы парниковых газов устойчифво возрастают, т. к. количественный рост транспортныхсредств обгоняет повышение энергетической эффек. {

тивности. Для автомобильного транспорта установлен допустимый предел выброса — 120 г СО2 на 1 км про- Ё

бега транспортных средств. Тем не менее прогресс в решении транспортно-экологичеокихпроблем малозаМе.
тен, особенно в странах СНГ, использующих большое количествоустаревшихмоделеи. :

В целом транспорт потребляет более половины добываемых нефтепродуктов, выделяя при этом около *

25 % парниковых газов. А доля автотранспорта в выбросе загрязняющих веществ в странах ЕС составляет ‚

около 35 %. В городах этот показательможет достигать 80 % (Москва). Поэтому европейские нормы эколо- :

гичности автотранспорта постоянно ужесточаются. Большинство городов Европы активно ограничивают
'

проезд транзитного грузового транспорта, а, например, Австрия полностью запретила его на своей террито.
’

рии. Это создает благоприятныеперспективыдля дальнейшего повышения роли в грузо- и пассажирскихпе-
ревозках железнодорожного транспорта.

Инфраструктура транзита. Перспективы железнодорожныхперевозок через сухопутные пограничные :

переходы Республики Беларусь связаны, наряду с экспортом И импортом белорусских предприятий, с евроа.
зиатским транзитом, обеспечиваемым российским и европейским транспортом. Поэтому знание основных ‚

направлений российской транспортной политики и ориентиров развития трансграничных перевозок является
`

базой прогнозирования необходимого уровня модернизации транспорта Беларуси до 2010 г. и на период до
2025 г.

Несмотря на то, что Россия активно развивает транзитную инфраструктуру внутри своей территории,
обеспечивая максимальновозможный обход примыкающш к ней стран (Литва, Латвия, Украина), необходи-
мо искать затиштересованностьрегиональных субъектов, промышленных, ресурсодобывающих, торговых и
других компаний России в грузоперевозкахчерез Беларусь, включая направления Гродненскихпограничных
переходов.При этом нужно учитывать, что рост объемов грузоперевозок(дорогостоящихтоваров) из Европы
в Россию быстро увеличивается. Перспективными являются следующие направления: Гродно (переходы
Брузги и Свислочь) — Санкт—Петербург; Астрахань (порт Оля); Екатеринбург — и далее выход на Северный
коридор Трансазиатскойжелезнодорожноймагистрали; Одесса (порт Ильичевск). Видимо, возможен выход и
в МТК-5 на Ужгород — Будапешт — Любляну — Венецию, соединяющий южную часть Центральной Европы с
северо-западом и севером европейской части России и странами Балтии. Эти пути в обход очень крупных
центров и магистралей могут быть привлекательными за счет более выгодных тарифов и расстояний, мень-
ших экологических ограничений. Кроме этого, наиболее рекламируемый и обустраиваемый2—й международ-ный транспортныйкоридор должен иметь и обходные варианты, выгодные для грузоотправителей и Респуб-лики Беларусь.

В современных условиях необходимо учитывать развивающиеся процессы глобализации, опирающиесяна международные организации, охватывающие своим влиянием все более широкие сферы мирового хозяй-ства, включая торговлю и транспорт. Поэтому важным условием устойчивого развития белорусского транс-
порта и увеличения его доли в формировании ВВП Беларуси является активное участие и взаимодействиес
международнымитранспортнымиорганизациями не только в рамках СНГ, но и в рамках Европейской конфе-
ренцрш мштистров транспорта. Необходим систематический анализ результатов работы его постоянно дейст-
вуюпіщ органов, изучающих проблемы интеграции европейского транспорта. Важно развивать тесное взаи-
модеиствиена государственноми местномуровнях с транспортнымиуправлениями и организациямиПольши— основного партнера в интенсификациивзаимных трансграничных перевозок через Беларусь в страны Евро-пейского союза. Поэтому представляется, что Гродненские сухопутные переходы используются совершеннонедостаточно,вследствие слабой развитостиинфраструктуры.Для привлечения инвесторов и транзитных гр
организациисистемы контрейлерных перевозок;вий для синхронизации работы с Российскшии
поездов (до 10—20 тыс. т), допустимых давлени

узов целесообразноусилить внимание к решению вопросов
развития приграничной перевалочной базы; создания усло-

ж. д., обеспечения значительного повышения веса грузовыхй на ось до 30 т, повышения скорости до 200 км/ч, развитиябазы для создания И использования раздвижных колесных пар, использования современных логистических:схем доставки грузов и пассажиров и др.; электрификации основных на авлений выхода на же элек ИфИ' $цированные участки (Молодечно, Барановичи). пр у ТР
{

все это МОЖСТ СОЗДЗ’ГЬ дополнительные благопРИЯТНЫе перспективыдля повышения оли железнодорож' {ного транспортав грузо- и пассажирскихперевозк
р

-ах в Беларуси и через нее.


