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Е…, _ нормативприведения разновременных
затрат, который принима-

етсяравнымна железнодорожномтранспорте
0,08—О‚О10.

Однако исследования
показывают, что в связи с непрерывным увеличе—

нием затрат на добычу
топлива, ростом расходов по содержанию постоян-

ных устройств и другим
причинам, Даже при постоянныхразмерах перево-

зок, эксплуатационныерасходыувеличиваются.
В общем случае при многоэтапных капитальных вложенияхи перемен-

ных нормативахприведенные затраты следуетопределять по формуле
Т т

Е : ХКтг“ + Фкг) + 2С :“: (1 + $33)» (3)

!=0 1:1

где ‹рк
— функция нормативакапитальныхвложенийпо времени;

(рэ — коэффициентроста эксплуатационныхрасходов в связи с изменени—

ем цен.
Для средних условий

(линейный характер изменения удельных капиталь—

ных вложений) (рк: 0,23.
. .0‚037.

Для выработки рекомендаций по выбору оптимальной пологости стре—

лочныхпереводов рассчитываетсяэкономический критерийэффективности:

АКЕН+ АЭ < Э„_ч+ Э…
(4)

Где АК — дополнительныекапитальныевложенияв стрелочный перевод бо-
лее пологоймарки;

Ен — коэффициент эффективности капитальныхвложений, который при-
нимается в настоящеевремяпо согласованию с заказчиком0,2—0‚4;

Эп—ч"эффектот сокращениязатратвременипассажиров;
Эп— Эффект от сокращенияэксплуатационныхрасходов, связанныхсо

временемдвижения поездов по магистрали(поездо—часами)и эко-
номииэлектроэнергии;

АЭ — дополнительныегодовые эксплуатационныерасходы,приходящие-
ся на один стрелочныйперевод.
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Эти два вида эффекта напрямую СВЯЗЗНЫС размерами движенияигостью стрелочного перевода. П°л°`

В общем виде сокращение потерь времени пассажировопределяетсяформуле по

Э„_ч=2. 365С„__,Ата‚

где С,… — стоимостьодного пассажиро-часа;
А! — сохранениепотерь времени пассажирами;
п — количествопоездов в сутки, отклоняемыхна боковой Путь;
21 — населенностьскорого поезда,420 чел.

Например,при п = 3 пары, и…= 250 км/ч и С„_ч= 1,2
$ ‚№ = 28 экономия

при переходе составит 14100 тыс. $.
Размеры сокращенияэксплуатационных расхоцов,

связанных со вреМе.нем движения поездов по магистрали (поездо-часами),и экономииэлектро.
энергииопределяются по формуле

Сп_ч—_:2` 365 Споездо-чАгпэ (6)

где С…,„дМ —- приведеннаястоимость одного поездо-часа,
принимаетсярдв.

ной 62 $.
Аналогичноприп = 3 пары ушах = 250 км/ч И Спосздо_ч=62 $, экономияот со-

крашения эксплуатационныхрасходов, связанных со временемдвижешшпо-
ездов по магистрали при переходе к пологостиА’ = 28 составит1,735

тыс. $.

Величина дополнительных расходов на пологие стрелочные переводы

рассчитана по формуле

(5)

Ед: (АКЕНП+ АЭ)пстрэ …

Где пстр— число скоростных стрелочных переводовна 100 км длины магист-
рали,

петр: 2. . .4 комплекта.
_

Таким образом, для условийп = 3 пары поездов,С„_ч: 1,2$, Сп=б2$°П'
тимальнаяпологость стрелочного перевода находится в зоне 32—34. Вэтом

случае дополнительныезатраты окупятся эффектом от сокращениязатРат

времени пассажирамина перемещениеи движение поездов по магистрали.
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Анализируетсявлияние транспортных
(и в частностижелезнодорожных)тарифов

{ацену
продукции,даютсяпредложенияпо оптимизацииналогообложенияжелезно-

;дрожноготранспортас целью повышения конкурентоспособностиотечественных

*роизводителей.

Глубокая проработка содержания налоговыхпроцессов,формирующихся
1олвлияниемрыночных

факторов,требует постепенногоотходаот сложив-

шихся на практике стереотипных воззренийна налоги как на платежичисто

фискального
предназначения,используемые до сих пор в отечественной

жономическойсистемедля покрытия традиционно
сложившихся, постоянно

растущихпотребностей государственной казны.
Необходимость налогов предопределенакомплексом объективных фак—

торов развития человеческого сообществаи, прежде
всего, факторовэконо-

чического и социальногохарактера. В общем контексте комплекс таких
факторовможно определить как экономическоенеравенствоусловийпроиз-
ВОдства,

распределенияи потребления добавленной стоимостив конкретном
пространствеи времени.Налогообложение,наряду с другими объективными категориальными

щэоцессами:
ценообразоваъшем, кредитованием,страхованием, социальным

ооеспечением
и т.п., призваносоздать относительное равновесиеэкономиче-

СКИХ интересов всех участников воспроизводственныхпроцессов
(как по го-

ризонтали, так и по вертикали хозяйственногокомплексастраны). С этой

ЁЁЁЁУЁЁЪЁЁЁбатываеТ
концепциитрансфортациисушностного предна-

ных форм п ИКЛ
ных экономическихкатегории в систему самых различ-

”°Жненияиёазвиідного
солержания‚ которые видоизменяются по мере ус-

Потен
ия экономикикаждогогосударства.

ЭКОНОМИЧЁЁЁЁЁЁО От::алоги
способны создавать благоприятныеусловия ДЛЯ

го конкретного Белота стргЁы
в целом, что повышаетблагосостояние каждо—

Щ фИЗИЧеские ли 2182358.

орбиту налоговых взаимоотношениивовлечены

так и ЮРИдическиёі(ПіражданеРеспублики Беларусь, лица без гражданотва)
редприятия). Одним из субъектовэтих отношении яв—
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