
стом первого взрыва. Четвертый же взрыв, равный по силе третьему,

конце 1989г. — к счастью, в пустынном месте.
В тот трагический день при

ПРОДОЛЬНЁМ разрывбензина вышла наружуесь опана тана и -

зтЁЁЁДЁ/ЁЗЁОЁЁЁ; ;;!)б‘оьльшёзем у в’оздіухгь образовавшаясягазовая смесь растеклась в приземных слоях
в низких местах,

ЁЁЁЗЁЁЬЁЁЕЁЁЁЁЗоШЙучастокдвухколейной железнойдороги " удалилось33

ПОЛО…ЁЁОЧТ‘Ё

на 0›5 КМ-

В этот момент в зону разрыва трубопровода почти одновременно вошли два встречных п зда пассажир.
ский и грузовой), гнавшие перед собой потоки чистого воздуха, что вызвалотурбулентныеВИХРИ И

дёполни-тельное перемешиваниегазов. Взрывоогнеопасная смесь воспламенилась вероятно от искры или вы рошен.
ного из окна поезда окурка. Скорость фронта пламени возросла до сотен метров в секунду ‹: последующим
взрывом. Погибло572 человека и … 1000 остались инвалидами. Сила же взрыва была такои, что в г. Аша (11—12 км

от взрыва) бьши выбиты стекла в домах.
Было установлено, что углеводородный фонтан бил 20 минут (пока его перекрывали), в результате чего

вылилось не меньше 7 тыс. тонн углеводородов, что эквивалентно по энергии 7 тоннам тротила. Автоматика
же не сработала при падении давления на этом участке. Почему? Как избежать подобных катастрофв будущем?

Наибольшая же плотность подобных трубопровоцов в густонаселенныхрайонах — центральных областях
России‚ Беларуси и Украины. Трубопроводы пересекают водные и железнодорожныепути более чем в 5000
пересечений (& еще больше с автомобильнымимагистралями).

Более половины наших газопроводов имеют диаметр труб 1020—1420 мм. А безопасны ли они?
Скорее всего, и в настоящее время не существуетдостоверной теории разрушения, адекватно описываю—

щей различныеслучаи произошедших взрывов материалопроводов с опасными веществами.
Однако зарубежный«опыт» катастроф на трубопроводахпривел к главному выведу: диаметр трубопрово-

да не должен превышать 0,4 м (400 мм). Это положение было принято как закон для трубопроводов с горю-
чими веществами во всем мире, но не в СССР. В то же время, и неудивительно,формулы для расчета нераз-
рушающихся трубопроводов были опубликованы в СССР в 1985 г., но они оказались невостребованными
нашей «экономикой». Статья с результатами расчета, написанная до башкирской трагедии, начиналась сло-
вами: «Одним из наиболее опасных и катастрофических разрушений трубопроводов, применяемых для
транспортировки газа и нефти, является быстрое динамическоеразвитие гигантской трещины вдоль образу-
ющей трубы. Длина такой трещины иногда достигает километров и даже десятков километров, а скорость рас-
пространения— сотен метров в секунду». Именно это и произошло 3 июня 1989 г. на территорииБашкирии.

Неужели и сегодня будем надеяться на курьезные приказы, по которым МПС в конце 1989 г обязало ма—
шинистов и обходчиков железнодорожныхлиний «принюхиваться в местах пересечения железных дорог и
газопроводов для своевременного обнаружения утечки газов». А еще более наивно выглядело заявление ми-
нистра путей сообщения СССР Н.С. Конарева в публикацииведомственного «Гудка» 8 июня 1989 г. через 5
дней после башкирской трагедии: «Мы даже и не знали о коварном качестве продукта. И, может быть, еще
тогда железнодорожникисделали бы все, чтобы он (трубопровод) не пересекал путь». Видимо министр хи-мию не изучал, хотя и школьнику известно о взрывоопасности воздушно—углеводородныхсмесей.Какои напрашивается вывод сегодня для нас, белгутовцев? Думаю, что ответ на этот вопрос понятен.Только не «принюхиваться».. .
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железнодорожного транспорта в отличие от требованийд жностью подвижного состава и техническимиустройствамиже-
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лезнодорожной инфраструктуры, сколько с усилением эксплуатационных требований к качеству перевозоч-
ного процесса и выживанием в условиях жесткой конкурентной среды. Свободное отношениек инвестициям
в основной капитал, практиковавшееся многие годы на железнодорожном транспорте, во многом бьшо связа-
но с бытующим мнением на монополизм в регионе по принципу «нас не объедут». В жизни оказалось все
более сложно: параллельно Белорусской железной дороге создается линия Варшава—Шештокай—Каунас—
Рига—Таллинн—СЛетербург(проект ИА-Ват'а) с технологическими параметрами — скорость пассажирских
поездов 160—200 км/ч, объем перевозок: грузов — 5,2 млн т, пассажиров — 1,5—2 ‚0 млн чел. Как видим, техни-
ческая отсталостьможет привести к нарушению экономическойбезопасности.Выход — в развитии инноваци-
онных технологий и привлечении инвестиций в предприятия железнодорожного транспорта.

Инновационныетехнологии на железнодорожном транспорте не всегда распознаются на перспективу как
эффективные. Наглядный пример — электрификация железнодорожных направлений, на которых не реализу-
ется нормативный объем перевозок грузов и пассажиров. Однако следует учитывать, что к 2015 году главой
государства определен уровень производительноститруда в стране в объеме 60,0 тыс. дол. на одного работ-
ника. С учетом, что фонд оплаты труда в структуредоходов транспортных предприятий составляетв среднем
21—23 %, ожидается рост заработной платы с 310 до 1200—1400 дол., т. е. в 4,5 раза. Энергетическая состав—
ляющая также стремительно будет возрастать — с 0,75 до 2,0 евро, т. е. в 3 раза. С учетом этого инвестиции,
вложенныев проект электрификации выбранныхлиний, окупятся уже на 5-й год эксплуатации, без учета дру-
гих преимуществ.

Вторым важным моментом инновационной политикипредприятий железнодорожноготранспорта Респуб—
лики Беларусь рассматривается вложение инвестиций в подвижной состав с участием иностранного капитала
и при проведении его закупок в иностранных государствах, имеющих большой опыт по производству без-
опасного и эффективного подвижного состава. При этом наряду с обеспечением нового уровня качества вы-
полнения эксплуатационной работы требуется рассматриватьинтересы государства в инновационной поли-
тике. К ним относится планирование показателей на 5—6 лет: ]) макроэкономических— увеличение объема
перевозок грузов на 16—20,5 %; увеличение объема перевозок пассажиров на 4—9,3 % (в том числе в поездах
бизнес— и эконом—классана 19—21 % и социально значимых перевозок на 4,8 %); рост дохоцности по основной
деятельности на 84,2 %; повышение производительноститруда на 15—17 %; снижение потреблениядизельно-
го топлива на тягу поездов на 20,88 %; 2) микроэкономических — расширениеэкспорта транспортныхуслуг и
повышение конкурентоспособностипредприятий железнодорожного транспорта: увеличение объема перево-
зок экспортных грузов в собственныхвагонах, что увеличит доходность железной дороги на 19—24 %; сокраще-
ние затрат в размере 14—17 % на обслуживание и использование подвижного состава, имеющего принадлежность к
железным дорогам иностранных государств, за счет ускоренияего продвиженияпо Белорусской железной дороге
(повышениескоростей движениягрузовых поездов в 1,2—1,5 раза, введениеновых технологийработыс грузовыми
поездами в узлах); сокращение затрат в размере 16—19 % на обслуживание транзита; увеличение на 16—21 % тран-
зита грузов, следующих из европейских государств в страны Юю—Восточной Азии через Беларусь, Россию и Ка-
захстан; сокращениезатрат на выполнение перевозочного процесса — снижение расходов в размере 12—16 % на
техническую эксплуатацию подвижного состава за счет увеличения пробега между регламентным проведением
работ по техническому обслуживаниюи ремонтов вагонов (до 250 тыс. км) и локомотивов;уменьшение энерго-
емкости ВВП, определяемогона железнодорожном транспорте, на 9—11 %, что позволит выйти на современ-
ный уровень выполнения перевозочного процесса по энергоемкости, обеспечения более низкой стоимости
жизненного цикла механизмов и оборудования; наращиваниеобъемов перевозокгрузов и пассажировжелез-
нодорожным транспортом с темпом роста не менее 1,8—2 % в год; повышение качества перевозок грузов и
пассажиров — увеличение скорости движения пассажирских поездов в региональном сообщешш в 1,5—2 раза; рас—

ширение рынка железъюдорожныхперевозок; расширениепартнерствас органами государственного управления
по еотшштьно-значимымперевозкам грузов и пассажиров, по содержанию малодеятельныхлиний, железнодорожной
инфраструктуры,находящейся на балансе промышленныхпредприятий;создание и развитие предприятий транс—
портнойлогистики на объектах железнодорожного транспорта.

Государство также заинтересовано в достижении микроэкономическогоэффекта от инвестиций в пред-
приятия железнодорожноготранспорта:

— превышается финансовый (коммерческий) интерес Белорусской железной дороги в 1,8 — 2,4 раза, на до-
лю налоговых платежей и сборов которой приходится 19,5 % от суммарных выгод реалы'юго сектора эконо-
МИКИ страны;

— уменьшение косвенного финансирования перевозок пассажиров и грузов в местном (внутриреспубли-
канеком) сообщении по убыточным тарифам, сокращение непроизводительного времени пассажиров и грузо-
владельцев, находящихся в процессе перевозки, снижение экономической нагрузки на предприятия и бюджет
при внедрении нового подвижного состава, оборудования и технологийнового поколения;

— суммарный эффект от приобретениянового подвижного состава в 1,2—2 раза больше, чем выгоцы доро-
ги, электрификации— в 14,7—2‚4 раза, городскогожелезнодорожного транспорта — в 8,5 раз;

— дополнительные бюджетные средства, испрашиваемые для реализации инвестиционнойполитики пред-
приятий железнодорожноготранспорта за счет дополнительных налоговых платежей и сборов, генерируемых
инвестиционными проектами, окупятся уже на треть в течение пятилетнегосрока.
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Вывод° повышение результативности эксПЛУдТаЦИОННОЙ работы предприятии
железнодёрожного

транс.
порта может быть достигнуто в условиях жесткой конкуренции только через инвестиционно развитие, Что в
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Безопасная работа железнодорожного транспорта Республики Беларусь в будущем во многом связана с

инвестиционной политикой в настоящем, проводимой администрацией Белорусской железной дороги. Гра.
мотно проведенная инвестиционная политика в настоящее время позволит Белорусской железной дороге
обеспечить повышение скоростей движения грузовых и пассажирских поездов, достигнуть оптимальных ре-
шений по длине и весу грузовых поездов с учетом параметров эффективногоиспользования железноцорож-
ной инфраструктуры как на своей территории, так и на железных дорогах сопредельных государств. Если
длина состава грузового поезда будет короткой, то при его сдаче нужно проводить на передаточной станции
значительные маневровые передвижения с переработкой вагонов. С учетом того, что сегодня переработка
одного грузового вагона по сортировочным станциям Белорусской железной дороги оценивается в 150,0—
200,0 тыс. рублей, сумма набегает значительная. Чтобы достигнутьв этом вопросе консенсуса, требуется прове-
дение значительных инвестицийв развитие станционнойи перегонной железнодорожнойинфраструктуры.

Инновационные процессы на железнодорожномтранспорте могут регулироваться экономическими и ад-
министративными методами. Опыт последних лет показал по отраслям страны, что административные мето-
ды регулированияинновационнойполитики на предприятиях приводят к отсутствиюинновационных идей, а
сами инвестициивкладываются в бесперспективноепроизводствоили вид деятельности.

При экономическом регулировании инновационных процессовпреодолевается стереотип старого мышле-ния и используются новые методологические и практические подходы инвестиционной политики от желез-
нодорожной администрации. Для обеспечения высоких темпов инвестиционного развития и оптимального
упрашЗения хозяйственными подразделениями железной дороги оперируют адресностью размещения инве-стиции, что позволяет правильно измерять и соизмерять новые производительные силы, начиная от каждогорабочего места до верхних уровней иерархической структуры угфавления железнодорожным транспортомстраны. В таких условиях становится востребованнымдиспетчерский центр управления перевозками, а такжевозникает потребность в новой структуре организационногопостроения железной дороги. При таких услови-ЯХ МОЖНО ОЦСНИТЬ СОИЗМСРСНИС НОВЫХ ПРОИЗВОДИТСЛЬНЫХ СИЛ, ЧТО ПОЗВОЛИТ реально ВКЛЪОЧИТЬ НЗУЧНО-
ТСХНИЧССКЁШ ПРОГРЕСС ДЛЯ НУЖД ЖСЛВЗНОДОРОЖНОГО транспорта И сделать эффективным ЭКОНОМИЧССКИЙ меха-

о развития железнодорожного транспорта, отраженной в Государ-
мическом анализе и системной оценке соци°
хнологий перевозок грузов и пассажирОВ‚ 00“
ема критериев выбора технологическихи тех-

аЛЬНО-ЭКОНОМИЧССКИХПОСЛСДСТВИЙ ПРИМСНСНИЯ ИНТСНСИВНЫХ ТСЗДЗНИЯ НОВЫХ ВИДОВ ТраНСПОРТНОЙдеятельности. При этом сист


