
_ планирование инвестшшонного климата на предприятиях Белорусской железной дороги и Оценка ре-зультативностииспользования инвестиций за предыдущие периоцы социально—экономического РазвитиЯ Же-лезной дороги;
— разработка плановых мероприятий, обеспечивающихохрану окружаюшей среды и экологическойбе30_пасности перевозочногопроцесса.
При разработке программы социально-экономическогоразвития Белорусской железной дороги

онно используются два метода расчёта индекса физическогообъема произведеннойжелезной дороты:
— в сопоставимых ценах, если не предусмотреноиное;
— на основе динамики установленного набора результативностиконкретной работы (доходы

железнодо.рожного транспорта, полученныеот перевозок грузов И пассажиров,в действующих ценах).
Рост ршдексов объема перевозок и финансового состояния дороги происходит в соответствии с индексомроста, полученнымза базисный период и с учетом общей тенденции развития промышленностив стране и еёвнешнеэкономическихсвязеи.
С учетом вышеизложенного программа со1шально-экономического развития Белорусской железной до…).ги определяет стратегию её жизнедеятельности на заданный периол‚ что гарантирует экономическую ста-бильность её работы в соответствии с требованиями Совета Министров Республики Беларусь. При этом не-

обходимо учитывать, что железная дорога в силу специфики её участия в формировании государственногопотенциаладолжна работать стабильно, поскольку является серьезным элементов обеспечения стабильностии безопасности государства.
Вторым важным фактором необходшиости разработки программы социально-экономического развитияжелезной дороги на краткосрочнуюперспективу является четкое планирование потребных ресурсов, необхо-

димых для выполнения поставленных перед железной дорогой задач. Такая программа взаимоувязываетстошиостные и количественные параметры ресурсов. Так, если дорожают топливно-энергетические и трудо.вые ресурсы быстрыми темпами, то программой должны предусматриваться новые технологии на период по-
дорожания ресурсов, которые могут обеспечивать сокращение их потребления на уровне сохранения ста.
бильных цен и тарифов на услуги Белорусской железной дороги. В противном случае теряется конкуренто-способность железной дороги и на рынок транспортных услуг выходят иностранные перевозчики, которые
могут потеснить Белорусскую железнуюдорогу.
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При перевозке пассажировв страны Европы главным конкурентомдля железнодорожного транспорта яв—

ляется воздушный, который обеспечивает минимальные затраты времени пассажиров в пути следования И

потребность в транзитных визах. Однако наряду с главными недостаткамижелезнодорожноготранспорта при
выполнении поездок в страны Европы: потребности в транзитных визах и затрат времени при пересечениИ
государственных границ — он имеет для пассажиров ряд существенных преимуществ: железнодорожные во-
кзалы расположены, как правило, в центре городов; исключаетсявремя ожидания и регистрации прОСЗДНЫХ
документов; работа железнодорожного транспорта не зависит от погодных условий; перевозки пассажиров
железнодорожным транспортомявляются более безопасными, особенно в условиях возрастания вероятности
террористических актов.

В последнее время конкурирующши для железнодорожного транспорта при выполнении междунароДных
перевозок стало автобусное сообщение,которое привлекло к себе до 28 % платежеспособныхпассажиров-

Существенное влияние на объем пассажирских перевозок в международном сообщении оказывает с00Т'
ношение стоимости билетов на железнодорожном и других видах транспорта. Стоимость железнодорожных
билетов В международномсообщениисегодня сопоставшиа со стоимостьюбилетов в международныхавтобу-
сах. Авиабилетыже имеют более высокую стоимость, и появилась новая проблема — доставка авиапассажи-
ров в аэропорты:как по фактору времени, так и по фактору стошиости.

Негативным последствием научно-техническогопрогресса на современном этапе развития человечества
является все более возрастающее экологическое давление техногенных структур на окружающую среду, В
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том числе и на среду обитания самого человека. Авиатранспорт и автобусные перевозки создают большую
угрозу экологическойбезопасности для территорий, по которым выполняются соответствующие перевозки.
Поэтому железнодорожныйтранспорт на направлении Москва — Берлгш — Париж имеет большое преимуще-
ство перед авиационным И автомобильным транспортом с точки зрения вредного воздействия на окружаю—
щую среду. Данная линия полностью электрифицирована, а электрическая тяга позволяетуменьшить загряз—
нение атмосферы, практически свести его к нулю. По расчетам, проведеннымнемецкими специалистами, за-
мена одной автострады эквивалентной скоростной железнодорожноймагистралью позволяет сократить еже-
годно твердые выбросы на 150 И газообразные — на 50 тыс. т. Автомобильныйтранспорт является источником
50 % загрязненияатмосферы углеводорами И окисямиазота, & также 90 % окисью углерода.

Для европейских городов наряду с экологическойвстала проблема шумового эффектакак от авиационно-го, так И от автодорожного видов транспорта. Уровень шумов на скоростнойжелезной дороге прИ скорости
движения 250 км/ч на 5—10 дБ ниже, чем на эквивалентной автостраде. Кроме этого, последние исследованияпоказали, что железнодорожный шум, в котором преобладают высокие частоты, менее опасно воздействуетна человека, чем самолетныйИ автомобильныйс преобладаниемнизких частот.

С учетом вышеизложенноговстал вопрос создания системы ускоренногодвижения пассажирских поездов. В
течение пятнадцати последнихлет ведутся проектно-изыскательскиеработы по созданию такой железнодорожнойлиълш. Большая часть ЛИНИИ Москва — Париж переведена на ускоренное (140—160 км/ч), а участок Берлин — Па-
риж _ на высокоускоренное( 160—270км/ч) движеъшепоездов. Белорусскшй участок данной лишш находится в ста-
дИИ модеръшзацша. Часть ЛИНИИ модернизированапод условия движения пассажирских поездов со скоростъю до
140 км/ч. По расчетам специалистов, прИ смешанном движентш грузовых И пассажирскихпоездов этот скоростной
режши является наиболеебезопасным. К тому же при движеъпш со скоростьюдо 140 км/ч на белорусскомучастке
направления обеспечивается комфортное для пассажиров отправление с начальных пунктов И прибытие поездов
на конечныепункты.

Необходимо отметить, что преимуществом скоростных железнодорожных линий является отчуждениенамного меньшей территории по сравнениюс автодорогойпрИ большей провозной способности. В Условияхплотной застройки этот фактор становится весьма значимым. Скоростныежелезнодорожные линии занимают
территорию около 3,5 га на 1 км эксплуатационнойдлины прИ ширине 14,7 м, в то время как автодороги с та-кой же провозной способностью— 9,2 га/км прИ ширине 37,5 м. Площадь аэродромов равной с железнойдо-
рогой провозной способностью по отводу земель превышает требуемую для железнодорожноготранспортав1,3 раза.

Мировой опыт показывает, что при времени следования поезда до 3 часов пассажиры предпочитают, в
основном (90 %) поездку в высокоскоростном поезде полету самолетом. Необходимо отметить, что даннаялиния проходит через густонаселенные районы Беларуси И может быть использована для потребностей мест-ного сообщения. Известно, что с увеличением времени поездки доля пассажиров поездов быстро снижаетсяИ, уже при времени следования дневного поезда более 4 часов эта доля составляет около 50 %. Поэтому времяпоездки в дневном поезде местного сообщения является важнейшим фактором при решении вопроса строи-тельства высокоскоростныхлиний.

Экономически оправданное использованиеинвестиций на модернизацию линий для ускоренного движе-ния пассажирских поездов окупается по опыту ряда стран прИ размерах перевозок порядка 10 млн пассажи-
ров в год. По сравнению с инвестированиемстроительства новых линий денежная оценка приведенных со-
ставляющих народнохозяйственнойэффективностиих модернизации по опыту стран ЕС обеспечивает со-
кращение срока окупаемости по отношению к созданию новых линий высокоскоростныхмагистралейна 30—40 % И обосновывает заинтересованностьгосударствав созданиитаких железнодорожныхмагистралей.
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дЛЯ каждой конкретной работы по техническому обслуживанию И ремонту (ТОиР) горочных систем и
УСТРОЙСТВ Предусмотреныправила охраны труда И производствеъшой санитарии. Однако ЭТИ правила не ука—зывают на причинно—следственные связи между различными причинами, приводящими, в итоге, к наруше-НИЮ личной безопасностичеловека.
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