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Транспортный комплекс Республики Беларусь имеет огромное значение не только для внутриреспубли-
канских перевозок, перевозок в государствах-членахЕдиного экономического пространства,но также являет—

ся своеобразным интегрирующим звеном в торговле между странами Европейского союза и Азиатско-
Тихоокеанскогорегиона.

Для повышения эффективности использования железнодорожного транспорта в рамках формирования
Единого экономическогопространства России‚ Казахстанаи Беларуси было ратифицированоСоглашение о

регулировании доступа к услугам железнодорожного транспорта, включая основы тарифной политики, со-
гласно которому с 1 января 2015 гола должен быть обеспечен доступ перевозчиков данных государств к услу-
гам инфраструктуры.

Непосредственно понятие "инфраструктура" как экономическая категория давно вошло в научный и хо-
зяйственный оборот. Тем не менее, долгое время роль инфраструктурыв национальнойсистеме хозяйствова—

ния полностьюбыла не осмыслена. В связи с этим важно определить научно обоснованный подход к выясне-
нию сущности и содержания понятия «инфраструктура». В целом под производственной инфраструктурой
понимается комплекс отраслей, обеспечивающий условия реализации процессов производства. Одной из со-

ставляющихданного комплекса и является транспорт.
Являясь одной из основных составляющих производственной инфраструктуры экономики, железнодо—

рожный транспорт, в свою очередь, имеет собственную инфраструктуру. Инфраструктура железнодорож—
ного транспорта представляетсобой реальную транспортную сеть, которая используется для перевозок гру-
зов и пассажиров, а также управленческуюструктуру, обеспечивающую эффективное использование транс-
портных средств и постоянных обслуживающих устройств. Объекты транспортной инфраструктурывключа-
ют в себя железнодорожные пути, контактные линии, тоннели, эстакады, мосты, вокзалы, железнодорожные
станции, объекты систем связи, управления движениемтранспортныхсредств, а также иные обеспечивающие

функционирование транспортного комплекса здания, сооружения, устройства и оборудование.
В настоящее время Белорусская железная дорога в разрезе эксплуатационнойдеятельности оказывает

услуги перевозки грузов, пассажиров, багажа, грузобагажа и почты, а также прочие дополнительныеуслуги.
С ратификацией Соглашения о регулировании доступа к услугам железнодорожного транспорта, включая
основы тарифной политики, объем предоставляемых услуг расширяется и может быть представлен следую-
щими группами:

'

1 Перевозка грузов и дополнительныеуслуги (работы), связанные с организациейи осуществлением пере-
возки грузов (в том числе порожнегоподвижногосостава).

2 Перевозка пассажиров, багажа, грузобагажа и дополнительныеуслуги (работы), связанные с перевозкой
пассажиров, багажа, грузобагажа.

3 Услуги инфраструктуры.
Изучение опыта реформированияжелезнодорожноготранспорта стран-участниц Единого экономического

пространства(ЕЭП), а также стран-участницЕвропейскогоСоюза позволило установить:
— в международнойпрактике, как правило, инфраструктура железн0дорожного транспорта является госу-

дарственной собственностью и управляется национальной компанией. Это обусловлено рядом факторов: по-

59



упаемос и стра С “Ч ким и С0ц"_

в значительных объемах инвес РШИИ, большим сроком ИХ к ‚ |“ ес

гребное [ ЬЮ
Т

() | т
“ ” Фе е ации желе3н0дорожной ин—

чением железнодорожной инфраструктуры.
Так, в Россиискои д р

альным зна
жопы», в Германии — поц-_ АО «НК «Казахстантемир

° А0 «РЖД», В Казахстане ктик т наличие д гих в _

фраструктуіёи {эпіавёіъіб ЫеМогКз. Однако в некоторых странах все же пра ую ру и

разделение еи с е Эстонии;
им в Великобритании и __

этом сегменте напр еР в позиции. степени детали-
дов

собственнісъіёёечняУслуг №<$растУКПРЬ1 не°бх°дим° рассматривать с д ух
- выделени ИЧ ц аз ия услуг инфраструктуры

"и ПУ инф труктуры с точки зрения технолог ССКОГО про есса ок ан
т как за дополнительньи

За и ус г
ра? ключаются ли в тариф или предоставляютсяза отдельную пла у, 18

ЦСНОВОЙ стратегии В

услуги).
нфраструктуры и плата за них формировались путем адаптации

г и
и Казахстане перечень услу ных и политических акто-

фуЁОЁгсосЁрифа В свою очередь, последние устанавливались с учетом социаль ф

тк альности рейса.
ров, которые различны для разных грузов и

НЁЁЪМЁЁДРЁЁЁТЙЖЁЮ
Союза, связанный с оказанием только

ется по
Отличным от такого ПОДХОДа явля ть оказания сл Г ин д_

необходимых услуг инфраструктуры, включенных в плату за эту услугу.
Стоимоспе евозк Гр3321 10 ИНЁРЗ

структуры привязана в большей мере к затратам инфраструктуры, а не к тарифу на р у р

ктуре.
стра ифные системы стран Евросоюза по взиманию платы за услуги инфраструктуры железноцорожною

анспо та э

трансЁортадостаточно просты и прозрачны, что контролируетсярегулирующими органами тр р тих

с ан. .

трСтановлениеРеспублики Беларусь как полноправногочлена мирового сообщества“невозможЁо
без разви

той транспортнойсистемы, где железныедороги занимаютведущее положение. В этои связи нео ходимо
ёже

сегодня совершенствоватьтранспортную базу страны в соответствии с требованиями мирового уровня, ла-

гоприятствующуюсотрудничеству, стабильному росту экономическои и политическои активности, равно-

правному партнерству в долгосрочных международныхпроектах.

УДК 681.14

АЛГОРИТМ ПОИСКАРАЦИОНАЛЬНОГО МАРШЗ’УТА ВЫПОЛНЕНИЯ
ВОИНСКОЙПЕРЕВОЗКИ НА ОСНОВЕ ЦИФРОВОИ КАРТЫ МЕСТНОСТИ

П. Г. ДЕМИДОВ, А. Г. ГОРДЮК
Белорусский государственныйуниверситет транспорта, 2. Гомель

В современных условиях большое значение придаётся повышению качественных показателей боевой ГО-

товности войск. Широкое использование различного вида транспорта при выполнении воинских перевозок
составляет основу подвижности и маневренности, которое и является важнейшимусловием боевой готовно-
сти войск в современнойвойне. Первостепенноезначение при этом отводится тщательному планированию
воинских перевозок.

Основным инструментальным средством, обеспечивающим оценку эффективности принимаемых реше-
нии при планировании воинских перевозок, является прогностическоемоцелирование процесса перевозкив

соответствиис принятым решением. Используемые при этом модели должны учитывать множество основных
факторов и достаточно точно воспроизводитьразвитие событий во времени и в пространство на основе Циф'
ровой карты местности (далее — ЦКМ).

В последнее время вопросам математическогомоделирования уделяется достаточно много внимания. В

основу существующих подходов к моделированию положено, как правило, использование упрощенныхмето-
дик (нарример, коэффициентных методик на основе боевых потенциалов) либо применение аналитических
моделеи, построенных на основе разновицностей метода динамики средних и пр. Однако преследуемые цели
прогностического
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