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сурсосбережение (ресурсозатраты)при сокращении (или увеличениипомимо затрат, связанных с созданием и эксплуатацией таких п
дят не только сокращение затрат на топливо, электроэнергию,но и затраты, связанные с износомподвижного состава, железн0дорожного пути, постоянных устройств.ОчеВИдно, что при организации оборота пригородных составов на дополнительном зонномпункте существенно сокращается «пробег свободных мест». Однако в этом случае возникаетнеоб-ходимость создания дополнительногозонного пункта оборота, что требует дополнительных калитальных вложении на укладку стрелочных переводов, платформы и, вероятно, дополнительногозонного пути с целью освобождения главныхпутей для грузовогодвижения.В докладе рассматривается оценка затрат, связанных с пробегом пригородных составов при раз-личных вариантах организации пригородного движения с целью сокращения так называемого
«пробега свободныхмест».

Задача определенияразмеров движения пассажирских пригородныхпоездов может быть постав-
лена как общая задача линейного программирования, т. 6.
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где Спр — общие затраты, связанные с пробегом пригородных поездов; С] — приведенные затраты,
оценивающие транспортные расходы, приходящиеся на каждый поезд1-го назначения;х, — размеры
движения поездов1-го назначения; ] — назначение пригородного поезда; поб — количество пунктов
оборота пригородныхсоставов, включая последнийпункт оборота.

Задача (1) является целочисленной. Однако для ее решения можно воспользоваться симплекс-
методом при х] 2 0, х] — целые.

Ограничениями в данном случае являются неравенства по освоению густот пригородных пасса-
жиропотоков на рассматриваемом полигоне И ограничения по перерабатывающей способности
пунктов оборота.

Для расчета расходов, связанных с пробегом пригор0дных составов в конкретных условиях це-
лесообразно применять метод расходных ставок. В результате расчетов по предлагаемойметодике
было установлено, что при рационализациичисла и размещения пунктов оборота пригородных со—

ставов экономическийэффект составит 390 тыс, руб. в год на участке Самара—Сызрань Куйбышев-
ской железной дороги.
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В основу формирования И развития пригородных зон могут быть положены следующие принци-
пы: комплексность решения социально— экономических, транспортных и др. задач; целостность и

пространственная взаимосвязь элементов; динамическое равновесие; принцип преемственности,

систематичность и последовательноеть. „
Сравнениепринципов построения социально-экономическихи транспортныхмоделеи показыва-

от что многие из них имеют прямое отношение не только к транспорту, но и к сфере экономики,

экологии и т.д., что вполне закономерно, ибо в целостном структурном образовании региона или

области экономика и транспорт органически взаимосвязаны. Это позволяет сформулировать
обоб-

щенную систему принципов целостного процесса формирования пригорочднои
зоны и

конкретбизи;
ровать научные представления о путях реализации различных решении по улучшению ра отъ



транспортав ее пределах с учетом экономики и экологическихусловий. В то же время определение
единичных принципов целостноГо процесса развития региона не ликвидируетспецифику техноло—
гических процессов транспортного комплекса и экономики, так как каждый из принципов в реаль—
ном транспортномпроцесседействует с учетом своеобразиясодержания, форм и методов эконОми-
ки. Кроме этого в практике появляются и более конкретные прш-щипы, специфичные или для
транспорта, или для экономики. Например, специфичными для транспорта и экономики будут
принципы контроля эффективностиработы.

Процесс формирования пригородной зоны должен быть целенаправленным, что предупреждает
стихийность в ее развитии. В постановкеконкретных целей развития пригородной зоны необходи-
мо исходить из общей цели развития области или региона и на основе перспективныхнаправлений
рассматриватьмедель‚ к которой надо стремитьсяследовать в реальных условиях.

Принцип целостности и пространственной взаимосвязи подразумевает создание различных тер-
риториально целостных областей внутри пригородной зоны. Эти структуры включают территории,
предназначенные для рекреации, садово—дачных товариществ и т.д. Их объединение в единую сис—

тему позволит развивать транспортную сеть. Соблюдение рассматриваемого принципапри форМИ»
ровании пригородной зоны особенно актуально, т.к. урбанизированные территории характеризуют—
ся "островным" размещением городских поселений, сельскохозяйственных угодий и т.п. Поэтому
для принятия обоснованного реШения по формированиюи развитию пригородной зоны необходим
комплексный анализ экономических, экологических и др. факторов, позволяющий предусмотреть
не только экономическийущерб, но И социальнуюэффективность от улучшенияорганизации рабо—
ты транспорта.

Принцип динамического равновесия предполагает устойчивость природных комплексов к техно-
генным нагрузкам транспортно-дорожногокомплекса за счет организационно-планировочных мо-
делей, создающих основу для охраны и рациональногоиспользования прир0дно-ландшафтныхус-
ловий.

Принцип преемственности заключается в последовательномразвипш того или иного объекта
пригородной зоны, исходя из его роли в системе. Например, транспортная сеть пригородной зоны
характеризуетсяпротяженностью> которая зависит от длины участков. В то же время развитие каж-
дого объекта детализируегсяс учетом конкретных условий.

Системное применениерассмотренных принципов позволит повысить эффективность пригород-
ных перевозок и качество обслуживания населения.
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Величина территории и ее конфигурация оказывают существенное влияние на развитие транс-
портной инфраструктуры страны. Чем территория больше, тем разнообразнее ее прир0дные и
сырьевые ресурсы и, следовательно, больше предпосылок для транспортного обслуживания про-
мышленных центров городов и их селитебных районов; более благоприятны условия для внешне—

торговых контактов, поскольку она граничит с большим числом областей или государств. Однако
здесь прослеживается и обратная зависимость: чем территория страны меньше, тем большее значе-
ние для развития экономики имеют внешнеэкономическиесвязи, тем больше предпосылок у госу—
дарства для его участия в экономической интеграции.

Территория Беларуси компактна по своей конфигурации, существенных различий в площади
административных областей республики нет. Так, разница между самой большой Минской обла-
стью и самой маленькой Гродненской областью составляет 1,6 раза, тогда как на Украине этот раз-
рыв более чем в 4 раза, а в Россгш — 95.

Влияние на организацию транспортного обслуживания населения наряду с величиной террито-
рии оказывает ее конфигурация. Так, вытянутая конфигурация при небольшой по величине площа—
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