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БЕЗОПАСНОСТЬ ДВИЖЕНИЯ ПОЕЗДОВ

БЫКОВ А.Ю. . МГУПС (МИИТ)

В настоящее время в промышленном комплексе 
Российской Федерации происходят структурные сдвиги за 
счет более быстрого роста отраслей, производящих конеч­
ную продукцию. В соответствии с перспективным вариан­
том развития экономики, по оценкам Минэкономразвития, 
этот комплекс отраслей в 2009 г. обеспечит более 37% 
общего прироста промышленности.

Для ОАО «РЖД» и всего железнодорожного транс­
порта структурные изменения в промышленности опреде­
ляют необходимость, приоритетные направления и темпы 
развития транспортного комплекса.

В соответствии с федеральной целевой програм­
мой «Модернизация транспортной системы России (2002- 
2010 годы)» и Стратегией развития железнодорожного 
транспорта до 2030 года железнодорожный транспорт раз­
вивается в направлении интеграции транспорта России в 
европейскую и мировую транспортные системы с учетом 
национальных интересов. Продолжающийся прирост гру­
зооборота транспортной системы страны определяет 
необходимость поддержания высокого уровня обеспечения 
безопасности движения, что, в свою очередь, требует и 
соответствующих финансовых вложений.

Соответственно, это требует дальнейшего совер­
шенствования подходов к организации работ по обеспече­
нию безопасности движения как в ОАО «РЖД», в процессе 
реализации стратегической программы Компании, так и в 
других организациях -  участниках перевозочного процесса.

Уровень эксплуатационной безопасности, суще­
ствующий на железнодорожном транспорте России, явля­
ется самым высоким по сравнению с другими видами оте­
чественного транспорта. Это не только свидетельствует об 
эффективности усилий в данной сфере, но и предъявляет 
особые требования к обоснованности изменений в данной 
системе.

Повышению безопасности движения, социальной 
ответственности Компании способствуют меры государ­
ственного регулирования, в числе которых, наряду с тех­

ническим регулированием, должны оказать свое положи­
тельное воздействие:

-  страхование гражданской ответственности Ком­
пании;

-  лицензирование железнодорожной деятельности;
-  аккредитация как признание компетентности фи­

зических или юридических лиц выполнять работы на же­
лезнодорожном транспорте при соблюдении ими требова­
ний к объектам железнодорожного транспорта;

-  аттестация железнодорожного персонала.
Вместе с тем, безопасность движения поездов -

категория не только техническая, но и экономическая. 
Поддержание безопасности требует затрат, как капиталь­
ных, так и текущих, а нарушения безопасности, как прави­
ло, сопровождаются большим или меньшим ущербом.

В наиболее короткие сроки можно достичь суще­
ственного повышения уровня безопасности перевозок, 
прежде всего, в результате реализации ряда мероприятий, 
к которым относится автоматизация ряда операций, в том 
числе:

-  пооперационный контроль (надзор) за своевре­
менностью и качеством исполнения технологических про­
цессов;

-  контроль остаточного ресурса технических 
средств;

-  расчет фактических и прогнозируемых показате­
лей безопасности перевозок;

-  выработка оперативных рекомендаций по 
предотвращению нарушений условий безопасных перево­
зок.

Это позволит определять причины нарушений без­
опасности движения допущенных по вине ОАО «РЖД», а 
также и других участников перевозочного процесса. Реа­
лизация мер безопасности на транспорте должна обеспе­
чить:

•  защиту корпоративных интересов при определе­
нии ответственности за нанесенный ущерб в результате
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нарушения безопасности движения другими участниками 
перевозочного процесса и рациональное решение проблем 
системного и качественного устранения причин таких 
нарушений;

•  стимулирование повышения уровня безопасности 
движения всеми участниками перевозочной деятельности;

•  предоставление достоверных данных о случаях 
нарушений безопасности движения.

Предлагаемые подходы предопределяют требуе­
мый высокий уровень социальной ответственности Компа­
нии и, соответственно, высокий статус Компании в отече­
ственной экономике.

СОЦИАЛЬНАЯ МОБИЛЬНОСТЬ 
И НОВЫЕ ТРАНСПОРТНЫЕ ВОЗМОЖНОСТИ

БЫКОВ М.Ю. МГУПС (МИИТ)

Одним из важней факторов успешного развития нашей страны является создание эффективной, безопасной, стабиш, 
ной и экологичной транспортной инфраструктуры. Формируемые новые транспортные возможности, несмотря на имеющиеся 
успехи в последние годы, пока не устранили отставания в развитии транспортной инфраструктуры в России на фоне стран За 
падной Европы с точки зрения создающихся для населения новых возможностей с точки зрения качества предоставляемых 
транспортом услуг.

Конечно, развитие транспортной инфраструктуры требует значительных вложений, как государственных, так и частных. 
В России приоритетными является государственные вложения, которые из года в год растут (таблица).

Таблица
Общий объем инвестиций в транспортную инфраструктуру России, 

млрд. руб.
Вид инфраструкту­
ры 2010 2011 2012 2013 2014 2015

П
2016
П

2017
П

2018
П

Федеральные дороги 238 296 375 428 427 495 640 714 664
Региональные доро­
ги 308 360 548 620 448 470 493 518 544

Железные дороги 198 234 288 274 233 277 277 277 168
ВСМ Москва-Казань - - - - - 50 250 300 300
Метро 38 50 98 134 125 150 141 125 125
Аэропорты 22 37 59 67 55 47 52 56 57
Морские порты 15 16 22 51 59 88 59 47 36
Итого 820 993 1390 1572 1346 1576 1912 2037 1894
% от ВВП 1,8 1,8 2,2 2,4 1,9 2,1 2,3 2,3 1,9

Вместе с тем, опыт некоторых западных стран показывает, что при создании транспортных возможностей в условиях 
дефицита бюджета на первое место выходит такая форма финансирования как государственно-частное партнерство (далее -  
ГЧП). Ключевым элементом формирования привлекательности ГЧП является приоритет оценки социально-экономических по­
следствий подобного рода инвестиций.

Таким образом, можно сформировать устойчивый источник инвестиций в транспортную инфраструктуру даже в услови­
ях кризиса. Особенно важно помнить, что вложения в транспортную отрасль в кризисные периоды оказывают прямое положи­
тельное влияние на создание новых рабочих мест и, как следствие, сокращение безработицы, а, следовательно, рост социаль­
ной мобильности и благосостояния населения. Поэтому ГЧП выступает в качестве положительной меры влияния на народное 
хозяйство, помогающей преодолеть депрессионную фазу кризиса. В то время как в России на настоящий момент такая форма 
партнерства практически неразвита. (Рисунок 1).
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Рис. 1. Структура финансирования транспортных проектов в России
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