
Основной областью применения средств фото* и видеофиксацииявляется контроль скоростного режима.
За 12 месяцев 2010 года в Республике Татарстан по ст. 12.9 КоАП РФ было вынесено 2 млн 70 тыс. постанов—

лсний (97,1 % от общего количества),& за 12 месяцев 2011 г. — 3 407 167 (94,2 %).
Основной целью приборов фото и видеофиксации нарушений ПДД является профилактика аварийности

на заданном участке или точке дороги. Передвижные комплексы фото- и видеофиксации,как правило, уста-
навливаются на автодорогахв местах особой концентрацииДТП.

Для исследования нами были отобраны 35 участков внутригородскихдорог и 14 перекрестков внутри Ка—

зани, на которых в 2008—2009 гг. осуществлялся автоматический контроль нарушений правил дорожного
движения. Участки преимущественно представляют собой транспортные магистрали городского значения
общей протяженностью70 км, что составляет приблизительно 4 % от УДС города Казани.

В своей массе выбранные участки и перекресткиотличаются высокой степенью концентрацииДТП и тя-
жестью последствий дорожно—транспортного травматизма. Так, на внутригородские участки (перекрестки),
попавшие в выборку, приходится 16—20 % всех ДТП в городе и 20—36 % всех смертей в результате ДТП (дан—

ные за период с 2004 гола).
Статистическое наблюдение показало, что автоматический контроль скоростногорежима на автодорогах

является эффективным средством снижения уровня аварийности. Так, в выборочной совокупности число

ДТП за 2006—2011 годы снизилось с 379 до 289. Число смертей в ДТП за тот же период снизилось на 40 %.

Число пострадавших в ДТП снизилось на 21,7 %.
Показатель тяжести ДТП в выборке в 2010 году составил 4,9 погибших на 100 пострадавших,в 2011 г. —

3,95. По сравнениюс базовым 2008 годом этот показательснизился на 46 % и заметно подтянулся к средне-
городскому показателю.

Меньший эффект, чем в городской местности, достигаетсяна автодорогах регионального и федерального
значения. Как показывает статистика, на автодороги региональногои федерального значения приходится ос-
новная масса ДТП в пригородных районах. Наш анализ подтверждаетточку зрения норвежских ученых, ко-

торые путем сопоставления исследований в разных странах пришли к выводу, что в малонаселенной местно-
сти видеофиксацияменее эффективна, чем в густонаселеннойместности (т.е. в городах).

Одним из побочных эффектов внедрения автоматической фиксации нарушений стало распространение
разрешенных (радар-детектор) и запрещенных устройств и приемов введения в заблуждение приборов фото—и

видеофиксации. Активные и пассивные формы сопротивленияснижают эффект от применения приборов фо—

то и видеофиксации.
Использование систем видеофиксациисущественно повышает безопасность на дороге. На фоне общего

роста уровня аварийности в РеспубликеТатарстан в ее столице с 2009 года наблюдается ежегодное стабиль-
ное, примерно десятипроцентноеснижение числа ДТП. Единственным фактором, объясняющимэту тенден-
цию, является эффект от систем фото— и видеофиксации нарушенийПДД. Огромная концентрация автотранс-
порта в городской местности анонимизирует рядового водителя, автоматизация правоприменительной прак-
тики способна персонифицировать его в потоке движения и заставить подчиняться правилам. На основании
статистики аварийности можно прийти к выводу, что на внегородскихавтодорогах автоматическая фото- и

видеофиксацияпока что не в состоянии заменить собой физическое присутствие дорожной полиции.
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В настоящеевремя железнодорожный транспорт Украины пребывает в состоянии реформирования. Одной
из основных причин необходимостиреформ является значительный износ инфраструктуры и инвентарного

25



подвижного состава железных дорог. Высокая степень износа основных фондов отрасли и отсутствие 503?
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Стоимость аренды приватных вагонов в 3—3,5 раза превышает стоимость аренды инвентарных. этои связи

проблема повышения эффективностиих эксплуатации является весьма острои.
Эффективностьперевозочногопроцесса на железных дорогах напрямую зависит от системы

оргаъіизации
вагонопотоков, включая одну ИЗ важнейших ее составляющих " маршрутизацию перевозок. В этои связи

комплексная проблема наиболее рациональной организации вагонопотоков занимает центральное место не

только в области эксплуатации железных дорог, но и в целом в организации транспортного производства
Появление на рынке компаний—операторов, владеющих собственным подвижным составоьз, усложняет про-
блему организациивагонопотоков из-за появления новых форм технологического взаимодеиствиямежду раз-
личнымиучастниками перевозочногопроцесса и ставит задачу совершенствованиятехнического обеспечения
и технологии перевозокгрузов в приватных вагонах.

В 2012 году специалистами Днепропетровского национального университета железнодорожного транс-
порта имени академика В. Лазаряна выполнен ряд научно-исследовательских работ по заказу ООО «Трансин—
вестсервис» (ТИС), направленныхна совершенствование экспортных перевозок железорудного сырья в ТИС
с Полтавского ГОКа для дальнейшей перегрузкина морской транспорт.

Одной из существенных проблем современной эксплуатации железнодорожноготранспорта является ин-
фраструктурное обеспечение порожних вагонопотоков. Необходимо отметить, что приватный парк вагонов в

основном обслуживает крупных грузоотправителейи значительная доля груженых вагонопотоков из приват-
ных вагонов маршрутизирована. При этом груженые вагоны сдаются на подъездные пути в составе маршру-
тов, & порожние с подъездных путей возвращаются в передаточныхпоездах и поступают в переработку. Так,
вагоны с железорудным сырьем из Полтавского ГОКа следуют со станции Золотнишино (Южная железная
дорога) в составе маршрутов на промышленную станцию Хшиическая (ТИС), & порожние со станции Хими-
ческая сдаются в передаточных поездах на станцию Черноморская (Одесская железная дорога), где, после
переработкина горке, из них формируются сквозные поезда на станцию Золотнишино.

Подобная ситуация связана с тем, что магистральная железнодорожная сеть и путевое развитие промыш-ленных предприятий государств СНГ формировалисьв основном во времена СССР под единый парк грузо-вых вагонов. Доля отправительскоймаршрутизации порожних вагонопотоков составляла около 9,2 % из-за
высокого коэффициента сдвоенных операций и обезличенного регулирования парка порожних вагонов. В
современных условиях доля порожнего пробега приватных вагонов составляет около 50 % и складываются
все условия для отправительской маршрутизации порожних вагонопотоков с мест выгрузки. Для проверки
эффективности такой организации вагонопотоков выполнен аналитическийрасчет и натурный эксперимент.В результате аналитических расчетов установлено, что среднее сокращение оборота вагонов при маршрути—зации порожнего вагонопотока должно составлять 7,91 часа. Натурный эксперимент показал, что величина
сокращения оборота вагонов при маршрутизации с вероятностью0,95 находится в пределах 3,47 — 10,41 часа.Экономия расходов в логистической цепи достигается за счет уменьшения потребного парка вагонов дЛЯобеспечения перевозок, исключения переработки вагонопотока и перецепки локомотивов у поезции Черноморская. Дополнительные расходы в логистической цепи возникают в связи с неосооружения и содержания двух путей на станции Химическая. При этом технико-экономически
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В целом развитие терминальной инфраструктуры грузоотправителейи грузополучателей,& также внедре-
ние независимой локомотивной тяги позволяют сократить парк вагонов, необходимый для осуществления
перевозок, уменьшить нагрузку на магистральную инфраструктуруи снизить общие расходы в логистиче-
ских цепях поставки железорудного сырья.
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Анализ современного состояния железнодорожного транспорта и тенденций его развития показывает,что,

несмотря на его стабильную работу, обеспечивающую потребность страны в перевозках и высокую степень
их безопасности в целом характерен ряд серьезных проблем:

1 Высокая степень износа основных фондов железной дороги требует больших затрат на их текущее со-

держание и ремонт, появляется опасность потери технологической устойчивости железнодорожного транс-
порта, что определяет значительнуюпотребность в инвестициях.

2 Практическиотсутствуют резервы значительного повышения эффективности производства за счет роста

производительноститруда, что требует активного внедрения новых технологий.
Уровень эффективности деятельностижелезнодорожноготранспорта, комплекс транспортногообслужи-

вания не в полной мере отвечают требованиямскладывающейсяэкономической ситуации.
Для совершенствованияэксплуатационнойдеятельности железной дороги необходимо активное измене-

ние технологий, внедрение инноваций, изменение методов и способов управления перевозками на транспорт—
ном рынке, что может быть достигнуто путем функциональногоразвития Центра управления перевозками
Белорусскойжелезнойдороги (ЦУП).

При развитии ЦУП необходиморешать 4 ключевые, равнозначные по важности группы задач: организа—
ционные, технологические, технические, информационные.

Организационнов связи с унификацией и гармонизацией требований к управлению перевозочным про—

цессом в рамках Таможенного союза и обеспечения равноправного доступа различных перевозчиков к ин—

фраструктуре важной задачей является выделение в затратах инфраструктурной и перевозочной составляю-

щих. Требуется поэтапное изменение структуры оперативного и административного управления и создание

на линейном уровне опорных центров. При этом вертикаль ЦУП — опорный центр позволитувязать в единых
технологическийпроцесс маневровую и поездную работу и обеспечить их выполнение в соответствии с тре-
бованиями всех перевозчиков,пользующихсяуслугами инфраструктурыБЧ.

Современные технологии организации перевозочного процесса должны основываться на дифференциро-
ванном и интеграционномподходах.

Дифференцированныйподход предполагает управление продвижением вагонопотоков различных пере—

возчиков и учетом их требований, разработку логистических схем и вариантов инфраструктурногообеспече—

ния поездопотоков: смены локомотивов и бригад, варианты обслуживания ПТО и ПКО,а при выделении ло—

комотивного обеспечения в самостоятельную структуру — координацию работы локомотивногопарка и по-

ездной работы.
Интеграционный подход направлен на организацию вагонопотоков всех перевозчиков, не охваченных от—

правительской маршрутизацией. При этом ЦУПу как оператору инфраструктуры делегируются функции от-

дельных перевозчиков по организации вагонопотоков в поезда. Такой подход предполагает новые принципы
разработки плана формирования поездов, разработки графика движения поездов с дифференцированием ни-
ток в соответствии с требованиями перевозчиков и возможностями инфраструктуры,новые подходы к опера-
тивному планированиюпоездной, грузовой и маневровой работы.

С техническойточки зрения необходимо продолжить политику дороги по поэтапному переходу к микро-
процессорной диспетчерской централизации и оснастить современным оборудованием все участки БЧ.

Должны быть выполнены работы по интеграции систем диспетчерской централизации участков с системами

МПЦ станций. Необходимо создание центра мониторинга состояния инфраструктуры,который позволит диа—

гностировать состояние пути, стрелочных переводов и горловин станций, устройств СЦБ, проводитьдистан-
ционный мониторинг состояния локомотивов и вагонов. Важным аспектом является продолжение работы по

развитию пропускных способностей основных Железнодорожныхнаправлений. Эта задача должна решаться
во взаимодействиис основными перевозчикамии грузовладельцами.Для ее решения необходимовзаимодей—
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