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Важнейшим направлением развития транспортно-экс
ской железной дороге является стимулирование грузовлад

грузов за счет выполнения транспортно-экспедиционныхоперации
ния скидок с тарифов, снижения транспортныхиздержек и др.

При обслуживанииподъездного пути локомотивом, не принадлежащим железнои дороге, в тех

случаях, когда маневровая работа по расформированищ подгруппировкеВЗГОНОВ ПО грузоотправи-
телям, грузополучателям и другие технолОгические операции осуществляются не железной доро-

гой` а самими вегвевладельцами или специализированными транспортными организациями, время

на выполнение этих операций не включается в оплачиваемое время пользования` т. е. оно вьщедя.

ется в качестве технологически необходимого неоплачиваемого времени пользования вагонами

(контейнерами).Предоставление такого неоплачиваемоговремени может являться одним из путей

стимулирования грузовладельцев к привлечению ТЭРДУП для выполнения необходимых опера.
ций, увеличению объемов перевозокгрузов по Белорусскойжелезной дороге.

Другим путем по привлечению грузовладельцев к обслуживаниюТЭРДУП может быть полная

или частичная отмена платы за пользование вагонами (контейнерами) для тех ПОДъездныхпутей_

грузовые операции на которых выполняются силами ТЭРДУП.
Выгодность введения такой меры для Белорусской железной дороги можно определить путем

сравнения величины платы за пользование вагонами (контейнерами) и стоимости погрузо-
разгрузочныхработ (ПРР) при выполнении их силами ТЭРДУП:
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где С……
— ставка платы за пользование вагонами для подъездного пути, рмб/ваг; т — количество

обработанных вагонов на подъездном пути за определенный интервал времени. ваг.; г…… — норма-
“ птивный коэффициент рентабельности в плате за пользование вагонами; сэр!), сдрр ‚ спрр

— ставки пла-

ты за выполнение ПРР силами ТЭРДУП для п-го рода груза, руб./т; О], 02, @” — масса п-го рода

груза в вагоне, т; ть т;, тп — количество обработанных на подъездном пути вагонов за определен-
ныи интервал времени с п-м р0дом груза (причем т1 + т2 + тп = т), ваг.; гпрр

— коэффициентрента-
бельности на ТЭРДУП при выполнении ПРР.

Если для конкретного подъездного пути данное условие не выполняется, то следует установить
возможныи прирост объемов переработки грузов, при котором для железной дороги становится
возможным с экономическои точки зрения отмена платы за пользование вагонами. Для этого УПРО'
стим вышеприведенное неравенство:
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с…, — (с„„в, ”№92 +спрр9п)/(91 +92 +9„) и 9 = (91 +92 + @… "—

Тогда средневзвешенная ставка платы за выполнение ПРР силами ТЭРДУП рУб /ваг._
= _ _ _ ] 2
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а УСЛОВИС ВОЗМОЖНОСТИ ОТМВНЫ платы 38 ПОЛЬЗОВШ'ШСвагонами ПРИМС’Г ВИД

С тг <
_ _ _

пол пол — (Спррт1 + Спррт2 + Спрріпп )гпрр ’
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При использовании средневзвешенных величин необходимо учитывать. что точность расчетов

при этом снижается на 5—10 %.

Процентныи прирост вагонооборота тирир
, при обеспечении которого предприятием—

грузовладельцем
можно рассматриватьвопрос об отмене или уменьшениидля него платы за поль-

зование вагонами (контейнераМИ)‚ должен составить:

С тгпол .<. С„рр
(т + Атии),

ПОЛ

тПРИР
2 (Сполгпол)/(бпрргпрр) _ 1 .

Величина Тприр
показывает, что при таком процентном увеличении вагонооборота на подъездном

пути Белорусская железная дорога не будет нести финансовых потерь при замене владельцу подъ-

ездного пути платы за пользование вагонами на плату за выполнение ПРР силами ТЭРДУП.
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За последние два десятилетия экономика претерпела существенные изменения. В первую оче-

редь это касается экономики электросвязи и появления телекоммуникационной и информационной

ЭКОНОМИКИ.
В результате значительного повышенияроли информации во всех сферах человеческой деятель-

ности, появления новых информационныхи телекоммуникационных услуг человечество вступило в

эпоху глобальногоинформационногообщества (ГИО), характерной особенностью которого являет—

ся конвергенция технологий и услуг. Телекоммуникационные услуги (услуги электросвязи) ориен—

тированы в основном на традиционные вилы связи между пользователями (абонентами). Информа-

ционные услуги ориентированы на процессы обработки, хранения и поиска информации, на связь

пользователей с поставщиками информации.

В связи с расширением номенклатуры услуг возникла настоятельная необходимость в их класси-

фикации, особенно с учетом нового направления в науке и технике — инфокоммуникаций, которое

объединило понятия «информатизация»и «телекоммуникация». Причем это важно как для инфоком-

Муникаций общего пользования,так и инфокоммуникаций производственных(технологштеских) ус-

луг. Особенно это относится к железнолорожномутранспорту, где проблемамистановления и разви—

тия инфокоммуникационныхуслуг практически никто не занимается.Инфокоммуникационные услу-

ги железнодорожного транспорта оказывают большое влияние на процессы управления перевозками

грузов и пассажиров, обеспечивая при этом безопасность движения поездов, & во многих случаях и

прибыль предприятий связи. Столь странное положение можно объяснить только тем, что на желез-

ных дорогах до последнего времени практически никто не зашшалея экономикои электросвязи, &

планирование ее развития, как правило, произвошатся без достаточного системного и научного обос-

нования. В целом такой путь тупиковый и не отвечаетдвижению человечествав ГИО.

Классификациятоваров, процуктов и услуг широкого потреблениядостаточно полно рассмотрена

в книге американскихэкономистов Ф. Котлера и Г. Армстронга «Основы маркетинга» (1999). Пред-

лагаемая работа базируется на трудах Международнойакадемии связи (МАС) и работах автора.

Основными инфокоммуникационными
технологиями в настоящее время являются: телефонная

связь (стационарная или фиксированная), мобильная связь (в основном сотовая), передача данных

(компьютерная связь), глобальная информационная компьютерная связь Интернет. При этом сами

инфокоммуникационныеуслуги в зависимости от пользователей можно разделить на услуги обще-
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