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СТАТИСТИЧЕСКИЙ АНАЛИЗ  

И СОПОСТОВЛЕНИЕ КИБЕРАТАК НА РЕСПУБЛИКУ БЕЛАРУСЬ 

С УЧЕТОМ ГЕОПОЛИТИЧЕСКИХ СОБЫТИЙ 
 

Произведен статистический анализ кибератак на Республику Беларусь по данным «Лабора-

тории Касперского», который показал необходимость постоянного мониторинга защищаемой 

сети передачи данных. 
 

На сегодняшний день сетью «Интернет» покрыто практически 63 % нашей 
планеты. За последние 10 лет количество пользователей выросло почти                           
в 2 раза: с 2,2 млрд в 2012 году до почти 5 млрд в 2022 году. Наша страна не 
исключение, но в последние годы Беларусь вошла в ТОП-10 стран с наи-
большим риском заражения через Интернет и совершения кибер-преступлений, 
которые постоянно видоизменяются и активно развиваются.   

В данном исследовании была использована статистика за 47 дней с сайта 
«Касперский», в результате чего были сняты данные кибератак на Рес-
публику Беларусь с 26 марта по 11 мая и проведен сопоставительный анализ 
по OAS (On-Access Scan) – автоматическая проверка, которая показывает 
поток данных по вредоносным программам, обнаруженным во время 
открытия, копирования, запуска или сохранения файлов. Данные                                 
с этого сайта представлены в таблице 1 [2]. 

 

Таблица 1 – Данные с сайта «Касперский» 
 

Дата Количество кибератак Дата Количество кибератак 

26 марта 50991 6 апреля 46058 

27 марта 55289 7 апреля 45623 

28 марта 52281 8 апреля 51730 

29 марта 48218 9 апреля 53145 

30 марта 40847 10 апреля 54360 

31 марта 42008 11 апреля 53304 

1 апреля 50303 12 апреля 52782 

2 апреля 48252 13 апреля 44340 

3 апреля 49481 14 апреля 46692 

4 апреля 39124 15 апреля 55627 

5 апреля 42276 16 апреля 55426 
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Окончание таблицы 1 
 

Дата Количество кибератак Дата Количество кибератак 

17 апреля 54197 30 апреля 53104 

18 апреля 56333 1 мая 40968 

19 апреля 55990 2 мая 52558 

20 апреля 44628 3 мая 52700 

21 апреля 48391 4 мая 40033 

22 апреля 57055 5 мая 39324 

23 апреля 55661 6 мая 55960 

24апреля 57520 7 мая 55245 

25 апреля 56624 8 мая 52223 

26 апреля 55342 9 мая 39957 

27 апреля 42759 10 мая 52235 

28 апреля 44625 11 мая 39658 

29 апреля 54883   
 

В итоге за 47 дней в отношении Республики Беларусь было произведено 

2 336 130 кибератак (рисунки 1, 2). 
 

 
 

Рисунок 1 – График данных с 26 марта по 25 апреля 
 

 
 

Рисунок 2 – График данных с 12 апреля по 11 мая 
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Пик пришёлся на 24 апреля – 57 520 атак. В этот день в Республике 

Беларусь прошло Всебелорусское народное собрание, весьма значимое и 

важное событие для нашей страны, что и вызвало такой всплеск кибератак 

не только 24 апреля, но и в последующие дни до 26-го. Самое минимальное 

количество атак было зафиксировано 4 апреля – 39 124, на день выборов 

членов Совета Республики Национального собрания Республики Беларусь 

восьмого созыва, после чего начинается значительный рост. Ниже приведен 

график (рисунок 3). 
 

 
 

Рисунок 3 – График кибератак за 47 дней 
 

Самое большое скопление кибератак вышло с 8 по 12 апреля, с 15 по             

19 апреля, с 22 по 26 апреля. После 26 апреля видна пилообразность 

графика: много подъёмов и спадов. Пик пришёлся на 6 мая – 55 960 атак. 

26 и 27 марта виден рост кривой графика, что связано с трагедией                   

22 марта в Крокус Сите Холле. В этот период был зафиксирован всплеск 

кибератак, носящий характер предложений гражданам в совершении 

противозаконных действий. 

Причина всплеска кибератак с 21 по 26 апреля: 20 апреля – Сенат США 

проголосовал за расширение «шпионской» программы, которая позволяет 

правительству следить за иностранными гражданами через «поставщиков 

услуг электронных коммуникаций»; 29 апреля – новая доктрина Беларуси: 

защита от ядерной, биологической и иных угроз. 
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Для удобства анализа разделим атаки на три группы:  

1) за день, превышающие 50 тысяч; 

2) за день меньше 45 тысяч; 

3) за день между 45 и 50 тысячами. 

На рисунке 4 наглядно видно, что количество дней с числом атак более                  

50 тысяч в день составило 27; количество дней, в которые было совершено атак 

меньше 45 тысяч в день, 13; от 45 тысяч до 50 тысяч в день – 7 дней. В итоге 

видно, что доля дней с наибольшим числом атак, 

значительно больше. 

Проведя расчёт средней хронологической ве-

личины интервального ряда, являющейся средней 

величиной из уровней интервального ряда дина-

мики, получаем y = 49 800, что показывает сред-

нее количество атак в день за 47 дней [1]. 

А теперь, используя среднюю хронологиче-

скую величину, можно рассчитать среднее 

квадратичное отклонение. Оно составило                                   

σ = 5882,42684, что означает, на сколько все 

варианты в среднем отклоняются от средней 

хронологической величины [1]. 

Так как наша статистика не может дать точного результата, данные только 
за 47 дней, рассчитаем ошибку выборочного наблюдения µ = ±858,04, 
которая возникла вследствие специфики самого метода и именно потому, 
что исследуется не вся совокупность, а лишь ее часть, отобранная в слу-
чайном порядке [1]. Вся приведенная выше статистика указывает на 
крайнюю необходимость в использовании эффективных методов и 
средств защиты информации в компьютерных системах и сетях железно-
дорожного транспорта [3]. Поэтому необходим сбор и анализ данных на 
регулярной основе. В этой области нейросети могут помочь мониторить и 
анализировать большое количество информации, что выявит скрытые 
угрозы и аномалии в работе систем. 
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Рисунок 4 – Статистика дней 
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РОЛЬ ЭКОНОМИЧЕСКОЙ БЕЗОПАСНОСТИ В СИСТЕМЕ 

НАЦИОНАЛЬНОЙ БЕЗОПАСНОСТИ РЕСПУБЛИКИ БЕЛАРУСЬ 
 

Рассматриваемая тема акцентирует внимание на то, что экономическая безопасность яв-

ляется ключевым компонентом национальной безопасности государства. Создание эффек-

тивной системы обеспечения экономической безопасности становится одной из приоритет-
ных задач для современных государств. Ее решение требует комплексного подхода. В рам-

ках данной работы будут рассмотрены ключевые аспекты экономической безопасности, ее 

взаимосвязь с национальной безопасностью, а также механизмы и инструменты, обеспечи-
вающие устойчивое развитие национальной экономики и защиту ее жизненно важных инте-

ресов. Также описана важность обеспечения экономической безопасности в рамках нацио-

нальной безопасности. 
 

Экономическая безопасность государства – это состояние защищенности 
экономических отношений, определяющее динамику развития националь-
ной экономики и обеспечивающее увеличение благосостояния граждан 
страны, а также формирующее оборонный потенциал государства [1]. 

Развитие – один из компонентов экономической безопасности, влияю-
щий на возможность ведения хозяйственной деятельности. Возможности 
сопротивления, приспособления, противостояния различным угрозам веро-
ятны только при условии развития экономической деятельности. 

Устойчивость – это компонент экономической безопасности, отражаю-
щий надежность взаимодействия различных элементов экономической дея-
тельности и связей между ними. Устойчивость также отражает возможность 
экономической системы испытывать различные воздействия («нагрузки»), 
вызванные влиянием иных хозяйствующих субъектов и национальных эко-
номик. 

При критериальной оценке безопасности рассматривается следующее: 
1 Ресурсный потенциал. 
2 Уровень эффективности использования ресурсов, капитала и труда. 
3 Конкурентоспособность экономики. 
4 Целостность территории и экономического пространства. 
5 Суверенитет, независимость и возможность противостояния внешним 

угрозам. 
6 Социальная стабильность и условия предотвращения и разрешения со-

циальных конфликтов. 
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Система комплексных пороговых уровней снижения экономической 
безопасности – это критерии развития социальной, экономической, финан-
совой и общехозяйственной областей. Данная структура отражает наличие 
максимально допустимого уровеня снижения [1]: 

– активности экономической деятельности, что находит отражение в из-
менении объемов промышленного производства и инвестиций. Без сохране-
ния данного уровня нет возможности осуществлять самостоятельное разви-
тие национальной экономики. 

– качества жизни граждан. 
– инвестиций в сохранение экологического баланса. 
Экономическая безопасность характеризуется большим количеством по-

казателей, включающих в себя показатели оценки состояния экономической 
безопасности государства, регионов, предприятий и отраслей. При этом 
ключевыми составляющими национальной экономической безопасности 
являются такие элементы, как способность государства развивать экономи-
ческий потенциал в целях достижения прогресса во всех сферах обществен-
ной жизни, способность государства самостоятельно воспроизводить и 
обеспечивать граждан жизненными благами по мировым стандартам, спо-
собность государства сохранять высокий уровень устойчивости под воздей-
ствием различных факторов (экономических, экологических, технологиче-
ских, политических и др.) [2]. 

Меры, обеспечивающие экономическую безопасность, характеризу-
ются такими показателями, как уровень открытости национальной эко-
номики и степень интеграции экономики в глобальные процессы, уровень 
посягательств других государств на политическую и экономическую не-
зависимость государства, а также степень контроля национальной эконо-
мической безопасности другими государствами, наличие ресурсного по-
тенциала для создания соответствующего уровня национальной безопас-
ности, степень контроля теневых процессов в экономике. В целом меры 
экономической безопасности могут быть классифицированы следующим 
образом: 

1 Меры аналитического и информационного типа. Они включают в себя 
анализ данных о формировании угроз жизненно важным экономическим 
интересам, формирование прогноза и оценки развитости экономических 
отношений в целях предотвращения кризисных явлений, формирование 
направлений повышения эффективности обеспечения экономической без-
опасности государства. 

2 Меры регуляторного типа. Под ними понимается выявление и устра-
нение угроз жизненно важным экономическим интересам государства и 
нейтрализация угроз в сфере обеспечения экономической безопасности. 

3 Меры прямого воздействия предполагают противодействие деятельно-
сти носителей угроз жизненно важным экономическим интересам государ-
ства, мониторинг экономической деятельности (связей, отношений) на 
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национальном уровне, наличие программы преодоления кризисных явлений 
в экономике. 

Безопасность граждан подразумевает защиту интересов и потребностей 

граждан от различных угроз. Личная безопасность граждан включает в себя 

защиту от преступных посягательств на достоинство, честь, жизнь и здоро-

вье гражданина. Безопасность предпринимательской деятельности означает 

обеспечение сохранности жизни самого предпринимателя, его сотрудников, 

клиентов и защиту деятельности предприятия. 

Экономическая безопасность предприятия достигается путем обеспече-

ния материального, нормативно-правового и организационного обеспече-

ния, выявления и устранения попыток посягательства на систему управле-

ния предприятием, законные права организации, нематериальные активы, 

движимое и недвижимое имущество и другие ценности. 

Региональная экономическая безопасность – это комплекс мер и усло-

вий, демонстрирующих текущий экономический прогресс, устойчивое и 

стабильное положение региона. 

Обеспечение региональной экономической политики призвано: 

1) активизировать интеграционную деятельность, направленную на уси-

ление российской государственности и развитие национальной экономики; 

2) локализовать конфликтные ситуации регионального характера, устра-

нить последствия конфликтов с постепенной ликвидацией причин, которые 

породили данные конфликты. 

В современных условиях основными направлениями экономической по-

литики многих стран становятся борьба за рынки сбыта готовой продукции, 

сырья, энергетических ресурсов, а также стремление разместить на терри-

тории других государств производства, которые могут оказать негативное 

воздействие на окружающую среду и требуют значительных ресурсов для 

производства [3]. 

В XX веке население мира увеличилось на почти 5 миллиардов человек, 

и согласно последним прогнозам, к середине XXI века оно достигнет отмет-

ки в 8–9 миллиардов человек. Этот рост создает серьезные вызовы для сов-

местного существования и развития в условиях ограниченности экономиче-

ских ресурсов. 

Указанная ситуация породила множество проблем в области обеспече-

ния устойчивого экономического развития и повышения уровня жизни 

населения, что выдвигает на передний план решение задачи формирования 

экономически безопасного национального хозяйства. 

По сути, обеспечение экономической безопасности страны становится 

одним из основных условий устойчивого развития общества [4]. 
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Из вышеизложенного следует, что экономическая безопасность достигается 

через единую государственную политику в области национальной безопасно-

сти и систему мер разного назначения, направленных на предотвращение или 

уменьшение угроз, мешающих устойчивому социально-эконо-мическому раз-

витию Беларуси. Однако необходимо дальнейшее развитие и улучшение право-

вого регулирования в сфере обеспечения экономической безопасности страны с 

установлением основных принципов, целей и задач, а также более четкой ре-

гламентацией других аспектов правового регулирования в этой области. 
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Рассматривается проект развития квартала через возможные способы адаптации историче-

ских зданий в современную застройку. 
 

Основные задачи для реновации квартала – запроектировать музей со-

временного искусства, создать и преобразить среду, комфортную для про-
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живания и посещения квартала, сохранив при этом масштаб, культурную 

самобытность и достоинство существующей исторической среды. 

Новорусский квартал в г. Уфе – это возможная интерпретация современ-

ного русского стиля в архитектуре. 

Архитектура многих стран формировалась с учетом традиций, ментали-

тета, климатических условий, поэтому она специфична и узнаваема даже 

сейчас. Несмотря на то, что развивающиеся технологии и современные тен-

денции постоянно ее обновляют.  

В России не существует понятия современного архитектурного стиля.                       

В большей степени это взаимосвязано с периодической сменой политиче-

ского устройства в стране. Если обратить внимание на архитектуру, харак-

терную для Руси, СССР и РФ в разные временные отрезки, то нельзя прене-

бречь каким-то из периодов, так как все они – это части культуры и исто-

рии. Для многих иностранцев, например, деревянное зодчество или типовые 

жилые дома являются достопримечательностью.   

Современное население привыкло к комфортной городской жизни и раз-

витой инфраструктуре. Однако русский человек любит отдыхать и на при-

роде. В реновационном квартале может сочетаться и то, и другое. Там чело-

век сможет работать, проводить культурный досуг, наслаждаясь всеми до-

стоинствами загородной жизни в одном месте.  

Были рассмотрены отдельные декоративные детали и привычные факту-

ры, появилась возможность представить современный архитектурный 

стиль, но при этом были учтены элементы русской архитектуры из разных 

временных периодов. Модернизация квартала произошла через способы 

адаптации исторических зданий с внедрением оригинальных решений сооб-

разно культурной самобытности. 

Предпроектное исследование. Для понимания ситуации были проведе-

ны разноплановые анализы на основе реальных видео, фото и текствой ин-

формации, а также была разработана историческая справка – изучена исто-

рия квартала и улиц, ограничивающих его. Затем выделены следующие 

структурные классификации: по ценности застройки, физическому износу; 

дорожно-транспортная схема и схема зонирования.  

Выводы: 

– наибольшую ценность представляют исторические здания, формируя 

собой квартал и его планировочную организацию; 

– ценные исторические здания нуждаются в капитальном ремонте фаса-

да: восстановлении оконных и дверных проемов, приближенных к оригина-

лу, восстановлении исторического облика фасада; 

– объекты, не представляющие исторической и архитектурной ценно-

сти, находящиеся в неудовлетворительном состоянии, подлежат сносу; 

– плохая пешеходная доступность, большое количество препятствий, 

усложняющих передвижение пешеходов внутри квартала; 
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– квартал мало задействован, отсутствуют точки притяжения, небольшая   

пешеходная активность, в результате – плохое состояние квартала домов, 

примыкающих к нему. 

Завершающий этап анализа – схема выявленных проблем и их решения. 

Причинно-следственная связь: прогрессирующие недостатки устаревшей 

территории – современные оригинальные решения.  

Решения выявленных проблем: 

– сохранить сложившуюся планировочную структуру квартала и восста-

новить оригинальный вид фасадов исторических зданий; 

– создать пространственную организацию квартала с четким делением 

на жилую и общественно-культурную зоны; 

– организовать беспрепятственные связи двора с улицами; 

– насытить территорию новыми сценариями; 

– запустить среди жителей цепную реакцию поддержания и обновления 

среды; 

– подчеркнуть историческую значимость и идентичность квартала; 

– запроектировать здание музея, следуя вышеизложенным задачам. 

Линейка малых архитектурных форм и новое здание музея сочетают в 

себе историю и культуру местности с современными оригинальными реше-

ниями. Это является одной из самых актуальных задач сферы архитектуры: 

сберечь прошлое, созидать будущее. Каждая деталь, линия, форма поддава-

лась рассмотрению для новаторского оригинального использования в про-

ектируемых сооружениях. Были использованы разные методы адаптации – 

актуальные и «скрытые»: 

– актуальный метод – стекло как фон (рисунок 1),  

– метод, основанный на принципах связи визуального представления, – 

традиционная конфигурация (рисунок 2),  

– метод, основанный на принципах связи исторических данных, – наци-

ональные мотивы, орнамент (рисунок 3). 
 

 
 

Рисунок 1 – Ул. Чернышевского, 75 
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Рисунок 2 – Ул. Мустая Карима, 6, к. 1        Рисунок 3 – Ул. Чернышевского, 88 
 

Схема связи «существующий объект – опорный элемент – предлагаемое 

сооружение» представлена на рисунке 4. 

Таким образом, адаптация исторических зданий для современной застрой-

ки – это всегда уникальный процесс, который связан не только с историче-

ским наследием, но и с использованием его в соответствии с требованиями 

современного общества, определенным местом проектирования. Этот подход 

открывает возможности для сохранения аутентичности и стиля старых зда-

ний, при этом приспосабливая их к новым функциям и потребностям. 
 

 
 

Рисунок 4 – Схема связи 

 

Результаты исследования. Преимущества адаптации исторических зданий 

очевидны. Во-первых, это способствует сохранению культурного наследия и 
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созданию уникальной атмосферы в городской среде. Во-вторых, адаптация зда-

ний позволяет эффективно использовать уже существующие структуры, что 

экономит ресурсы и снижает негативное воздействие на окружающую среду. 

В ходе данной работы было важно сохранить исторический облик со-

оружений, поэтому адаптация исторических зданий и застройка новых в 

историческом квартале – это сложный и многогранный процесс, требующий 

внимательного подхода и уважения к истории. Грамотно проведенная адап-

тация может стать прекрасным примером симбиоза между прошлым и 

настоящим, создавая уникальные исторические объекты, способные вдох-

новлять и привлекать людей. 
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Исследованы принципы работы механических передач, используемых в конструкциях погру-
зочно-разгрузочных машин на основе компьютерного моделирования их работы в системе инженер-

ного анализа MSC ADAMS. Получены зависимости кинематических параметров тел, входящих в 

конструкцию рассмотренных механических передач, в зависимости от начальных условий. Сделаны 
выводы о применимости компьютерного моделирования для выбора типа погрузочно-разгрузочной 

машины при рассмотрении нескольких вариантов механизации погрузочно-разгрузочных работ. 
 

Погрузочно-разгрузочные работы сопровождают процесс перевозки гру-

зов любым видом транспорта. От качества сборки, надежности и производи-

тельности погрузочно-разгрузочных машин и их конструкционных составля-

ющих зависит время оборота груза и безопасность перегрузочных работ [1]. 

Механические передачи представляют собой механизмы, преобразую-

щие кинематические и энергетические параметры двигателя в необходимые 

https://kurskpu.ru/raznoe-2/samyj-sovremennyj-gorod-samye-vysokotehnologichnye-goroda-mira-reputation-capital-group-blog.html
https://kurskpu.ru/raznoe-2/samyj-sovremennyj-gorod-samye-vysokotehnologichnye-goroda-mira-reputation-capital-group-blog.html
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параметры движения рабочих органов машины, и предназначены для согла-

сования режима работы двигателя с режимом работы исполнительных орга-

нов [2]. В машинах, предназначенных для проведения погрузочно-

разгрузочных работ, наиболее часто применяются зубчатые, фрикционные, 

ременные и цепные передачи [3, 4].  

Целью представленной работы является изучение принципов работы ме-

ханических передач, применяемых в конструкциях погрузочно-разгрузоч-

ных машин, на основе компьютерного моделирования их работы. 

В среде инженерного анализа MSC.Adams есть возможность создавать 

перечисленные механические передачи с указанием конкретных их геомет-

рических и инерционных параметров [5] с помощью инструментов, распо-

ложенных в разделе Machinery (рисунок 1). 
 

 
 

Рисунок 1 – Инструменты MSC.Adams для создания механических передач 

 
Компьютерные модели механических передач, создаваемые в MSC.Adams, 

представляют собой сплошные твердые тела, которые взаимодействуют друг с 

другом посредством задаваемых параметров контакта. 

Модель зубчатой передачи, разработанной в MSC.Adams, представлена на 

рисунке 2. К достоинствам зубчатых передач относят компактность, воз-

можность передавать большие мощности, большие скорости вращения; по-

стоянство передаточного отношения; высокий коэффициент полезного дей-

ствия. Недостатки зубчатых передач: сложность передачи движения на зна-

чительные расстояния; жёсткость передачи; шум во время работы; необхо-

димость в смазке. 

Компьютерная модель ременной передачи продемонстрирована на ри-

сунке 3. Достоинствами ременных передач являются возможность передачи 

движения на значительные расстояния; плавность и бесшумность работы; 

защита от колебаний нагрузки вследствие упругости ремня; защита от пере-

грузки за счёт возможного проскальзывания ремня; простота конструкции и 

эксплуатации. В качестве недостатков можно перечислить повышенные 

габариты (при равных условиях диаметры шкивов в 5 раз больше диаметров 

зубчатых колёс); непостоянство передаточного отношения вследствие про-

скальзывания ремня; повышенную нагрузку на валы и их опоры, связанную 

с большим предварительным натяжением ремня (в 2–3 раза больше, чем у 

зубчатых передач); низкую долговечность ремней (до 5000 часов). 
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Рисунок 2 – Модели зубчатых передач, созданные в MSC.Adams 
 

 

 
 

Рисунок 3 – Модели ременных передач, созданные в программе MSC.Adams 
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При создании различных вариантов ременных передач есть возмож-

ность двумерной и трехмерной визуализации их работы, изменения по-

ложения составных частей механической передачи, добавления натяжных 

роликов, задания начального натяжения ремня, помещения на ленту гру-

зов, имеющих различные геометрические и массовые характеристики. 

Кинематический и динамический анализ функционирования передач с 

таким видом гибкого тягового органа позволяет исследовать нагружен-

ность отдельных элементов механизма, оценить величину провисания 

ремня. 

Разработанная компьютерная модель цепной передачи представлена 

на рисунке 4. По сравнению с ременной передачей цепная обладает сле-

дующими преимуществами: большая нагрузочная способность; отсут-

ствие скольжения и буксования, что обеспечивает постоянство переда-

точного отношения и возможность работы при кратковременных пере-

грузках; принцип зацепления не требует предварительного натяжения 

цепи; могут работать при меньших межосевых расстояниях и при боль-

ших передаточных отношениях. Недостатки цепных передач  связаны с 

тем, что звенья располагаются на звёздочке не по окружности, а по мно-

гоугольнику, что влечёт за собой износ шарниров цепи, шум и дополни-

тельные динамические нагрузки, а также необходимость постоянной 

смазки. 
 

 
 

Рисунок 4 – Модель цепной передачи в программе MSC.Adams 

 

При исследовании кинематических и динамических параметров цепных 

передач с помощью инструментов MSC.Adams можно изменять геометрию 

тел и цепи, проводить исследования для деталей, выполненных из различ-

ных материалов, регулировать предварительное натяжение цепи, а также 

начальные условия движения системы тел. 

Фрикционные передачи также можно исследовать в инженерном пакете 

MSC.Adams, при этом отдельного инструмента для создания такого типа 
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передачи в программе нет. Все сплошные твердые тела создаются отдель-

но, затем между ними создаются контактные пары. Существует также 

возможность исследовать контактное взаимодействие плоских тел в дву-

мерной постановке задачи, однако такой вариант дает весьма ограничен-

ное представление о реальном контактном взаимодействии между телами 

с учетом сил трения между ними. Один из важнейших факторов, которые 

позволяет оценить компьютерное моделирование, – прижимная сила. Компь-

ютерная модель передачи дви-

жения посредством трения пред-

ставлена на рисунке 5. 

К достоинствам фрикцион-

ных передач можно отнести 

простоту и бесшумность работы; 

равномерность вращения кон-

тактирующих колес; возмож-

ность регулирования скорости. 

Фрикционные передачи обладают такими недостатками, как значительные 

нагрузки на валы и подшипники, непостоянство передаточного числа, срав-

нительно низкий коэффициент полезного действия, неравномерный износ 

поверхностей колес, находящихся в контакте. 

Таким образом, компьютерное моделирование позволяет подобрать оп-

тимальные режимы работы механизмов, использующихся в конструкциях 

погрузочно-разгрузочных машин, что может быть полезным при выборе 

типа перегрузочной машины при оценке различных вариантов механизации 

погрузочно-разгрузочных работ. 
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ОСОБЕННОСТИ ИСПОЛЬЗОВАНИЯ ИНСТРУМЕНТОВ 

РИСК-МЕНЕДЖМЕНТА В УПРАВЛЕНИИ ФИНАНСАМИ 

ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ТРАНСПОРТА 
 

Рассматривается вопрос применения инструментов риск-менеджмента в управлении фи-

нансами железнодорожного транспорта. Предложен новый подход к интеграции технических и 

экономических показателей для анализа данных и определения требований к формированию 
информации при использовании в организации инструментов риск-менеджмента.  

 

В современном мире, где экономическая нестабильность и неопределён-

ность являются постоянными спутниками хозяйственной деятельности 

субъектов хозяйствования, эффективное управление финансами становится 

ключевым фактором успеха для предприятия любой отрасли, включая же-

лезнодорожный транспорт. В этом контексте использование инструментов 

риск-менеджмента приобретает особую значимость, поскольку позволяет 

субъектам хозяйствования оптимизировать использование финансовых ре-

сурсов, снизить возможность получения убытков, повысить стабильность 

деятельности предприятия [1]. 

В ходе проведенного исследования мы рассмотрели особенности исполь-

зования инструментов риск-менеджмента в управлении финансами желез-

нодорожного транспорта. Нами были изучены основные виды рисков, с ко-

торыми сталкиваются организации железнодорожного транспорта, проана-

лизированы методы и инструменты, применяемые для их оценки и управле-

ния. Также мы изучили важность интеграции риск-менеджмента в общую 

систему управления предприятием и его влияние на долгосрочную финан-

совую устойчивость и конкурентоспособность железнодорожного транспор-

та на рынке перевозок. 

Управление финансами в рамках Белорусской железной дороги осу-

ществляется финансово-экономической службой, входящей в структуру 

Управления дороги. Эта служба находится в непосредственном подчинении 

начальника Белорусской железной дороги и главного экономиста. К основ-

ным задачам работы службы относится: 

– планирование финансово-экономической деятельности Белорусской 

железной дороги; 

– планирование показателей работы и анализ деятельности отделений и 

структурных подразделений. 
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В ходе проведенного исследования нами были выделены основные виды 

рисков, с которыми могут столкнуться организации железнодорожного 

транспорта в процессе оказания транспортных услуг: 

1 Макроэкономические риски связаны с негативными изменениями во 

внешнеэкономической ситуации, что приводит к уменьшению объёмов гру-

зооборота и пассажирооборота, с трансформацией подходов в государствен-

ной политике по отношению к другим видам транспорта. 

2 Рыночные риски связаны со значительными изменениями в структуре 

грузооборота и пассажирооборота, либерализацией рынка пассажирских и 

грузовых перевозок, сокращением государственного финансирования, при-

нятием новых нормативно-правовых актов, значительно изменяющих усло-

вия работы субъектов хозяйствования. 

3 Инвестиционные риски связаны с недостаточным объёмом инвестиций 

в развитие инфраструктуры или несоблюдением сроков реализации инве-

стиционных программ и проектов. 

4 Налоговые риски связаны с изменениями подходов к налогообложению 

доходов и имущества транспортных компаний. 

5 Управленческие риски связаны с нехваткой соответствующих компе-

тенций у сотрудников компании, с нехваткой квалифицированных кадров и 

усилением конкуренции на рынке труда. 

6 Научно-технические и технологические риски связаны с медленным 

внедрением и использованием современных научно-технических разработок 

в производственной деятельности организации. 

Исследование литературных источников по теме позволило выделить 

следующие методы оценки и управления рисками: анализ и оптимизация 

внутренних процессов для выявления проблемных мест и разработки си-

стемных мероприятий по снижению влияния рисков; автоматизация и циф-

ровизация процессов для повышения достоверности и оперативности дан-

ных, снижения человеческого фактора и ручного труда, повышения скоро-

сти принятия управленческих решений либо законодательные инициативы 

для повышения прозрачности деятельности компании и использования ин-

струмента «регуляторной гильотины», обучение и повышение уровня ком-

петенций работников компании. 

Развитие риск-менеджмента на Белорусской железной дороге направле-

но на обеспечение роста эффективности и безопасности железнодорожных 

перевозок, а также на достижение стратегических и тактических задач при 

допустимом уровне риска. Методы риск-менеджмента должны включать 

оценку эффективности работы железнодорожной инфраструктуры, модели-

рование (матрицы рисков), графики и расчётные методы. 

Внедрение в практику управления инструментов риск-менеджмента на 

Белорусской железной дороге также направлено на предотвращение про-

изводственного травматизма, профессиональной заболеваемости и обес-
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печение здоровых и безопасных условий труда. Оно включает в себя 

идентификацию опасностей, оценку профессиональных рисков, определе-

ние мер управления рисками, анализ результативности реализованных 

мероприятий и улучшение условий труда. Новая версия системы управле-

ния охраной труда будет учитывать изменения нормативно-правовой ба-

зы, принципы лидерства работников и повышение компетентности персо-

нала [2]. 

Проведенное исследование позволило выделить следующие особенности 

использования инструментов риск-менеджмента в управлении финансами 

транспортных предприятий в Республике Беларусь: 

1 Необходимость наличия систем управления рисками, которые миними-

зируют вероятность реализации рисков и защищают от финансовых потерь. 

2 Классификация финансовых рисков, среди которых наиболее значи-

мыми являются валютные, процентные, ценовые, кредитные и риски лик-

видности. 

3 Три подхода к формированию организационной структуры системы 

управления рисками: централизованный, частично централизованный и де-

централизованный. 

4 Создание внутридорожной локальной нормативной базы, которая со-

держит стратегии, политики, методы и процессы управления рисками. 

5 Анализ и оценка степени влияния рисков на финансовые процессы, 

определение ключевых рисков, оказывающих наибольшее воздействие на 

управление финансами. 

На наш взгляд, инструменты риск-менеджмента в управлении финанса-

ми железнодорожного транспорта должны включать в себя: 

– разработанную и утвержденную многоуровневую политику по управ-

лению рисками и их внутреннему контролю; 

– методические рекомендации по управлению рисками и их внутреннему 

контролю; 

– разработанные и утвержденные регламенты взаимодействия в процессе 

управления рисками; 

– разработанный и утвержденный перечень процедур и порядок органи-

зации внутреннего контроля; 

– внутренние рекомендации по организации функционирования риск-

ориентированной системы внутреннего контроля. 

Основные этапы управления рисками: выявление риска, анализ и оценка, 

возможность воздействия на риски, мониторинг, корректировка перечня 

рисков, консультирование [3]. 

Методы и инструменты, которые могут применяться для оценки и управ-

ления инструментами риск-менеджмента на Белорусской железной дороге, 

включают в себя: 
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1 SWOT-анализ, т. е. оценку внутренней и внешней среды организации. 

Использование данного инструмента позволит рассмотреть и определить 

сильные и слабые стороны компании, оценить возможности и угрозы, что 

станет базой для оценки стратегических перспектив компании и ее фактиче-

ского положения на рынке транспортных услуг. 

2 Количественный анализ, т. е. оценку вероятности и влияния нежела-

тельных событий на проект или финансово-хозяйственную деятельность на 

основе количественных данных. Использование данного инструмента поз-

воляет определить стоимость ущерба и оценить степень воздействия рисков 

на проект или деятельность компании. 

3 Качественный анализ, т. е. определение возможных событий, их клас-

сификацию по значимости и выработка мер по снижению негативных по-

следствий от их возникновения. 

4 Метод аналогов, т. е. учёт данных о схожих направлениях деятельно-

сти при оценке рисков. Использование данного инструмента позволяет 

выявить связь между планируемыми результатами и потенциальными 

рисками на базе обработки информации о предыдущих аналогичных                

проектах. 

5 Метод экспертных оценок, т. е. анализ возможности возникновения 

риска и прогнозирование возможного развития событий. При использовании 

данного инструмента эксперты оценивают вероятности возникновения раз-

личных уровней потерь, учитывая как факторы финансового риска, так и 

статистические данные. 

6 Метод рейтинговых оценок, т. е. оценку рисков по установленной шка-

ле (например, от 1 до 5 или от 1 до 10). Отметим, что при использовании 

данного инструмента основные риски оцениваются по каждому критерию 

на основе имеющихся знаний и накопленного опыта [4]. 

В ходе проведенного исследования нами были выделены следующие 

особенности применения инструментов риск-менеджмента в сфере желез-

нодорожного транспорта:  

1 Формирование подходящей корпоративной культуры и инфраструкту-

ры для определения причин и ключевых аспектов возникновения рисков, 

идентификации, анализа и оценки рисков, принятия обоснованных реше-

ний, разработки стратегий управления рисками, снижения уровня риска до 

приемлемого, реализации намеченных мероприятий, мониторинга выполне-

ния запланированных действий и анализа итогов рискованных решений. 

2 Управление рисками должно включать оценку как негативных, так и 

позитивных аспектов. Основная идея управления рисками заключается в 

определении возможных расхождений между запланированными результа-

тами и контроле над ними для повышения эффективности финансово-

хозяйственной деятельности, уменьшения потерь и обоснования принятых 

качественных управленческих решений. 
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3 Управление рисками предполагает детальный анализ предпосылок для 

принятия решений и методичный подход к определению способов оптимиза-

ции деятельности и улучшения результативности бизнес-процессов компании. 

4 Риск-менеджмент должен быть неотъемлемой частью всей финансово-

хозяйственной деятельности компании, распределён между соответствую-

щими специалистами, обладающими необходимыми знаниями и компетен-

циями, с чётким распределением их обязанностей. 

5 Решения в процессе управления рисками не должны идти в разрез с 

существующей законодательной базой, согласовываться с обозначенными 

корпоративными задачами, чтобы достичь оптимального равновесия между 

обязательствами по управлению рисками и контролем над ними. 

6 Управление рисками основывается на эффективном сотрудничестве 

между участниками системы риск-менеджмента как внутри компании, так и 

за её пределами. 

В целом отметим, что необходимость использования инструментов 

риск-менеджмента в управлении финансами на Белорусской железной 

дороге вызвана потребностью в минимизации негативных последствий, 

поиска компромиссных решений и использования рисков в пользу компа-

нии. Необходимость внедрения инструментов управления рисками в прак-

тику финансового менеджмента имеет большое значение для стабильного 

развития и повышения результативности работы Белорусской железной 

дороги, так как это поможет обнаружить, изучить сущность и условия 

возникновения, оценить негативные последствия возникновения рисков, 

принять взвешенные решения по их минимизации, что в конечном итоге 

позволит улучшить финансовое положение компании и повысить ее фи-

нансовую устойчивость. 
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ФОРМИРОВАНИЕ ЛОГИСТИЧЕСКИХ ЦЕПЕЙ ПОСТАВКИ 

АСФАЛЬТОБЕТОННЫХ СМЕСЕЙ  

ПРИ КАПИТАЛЬНОМ РЕМОНТЕ АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ 
 

Асфальтобетонные смеси играют ключевую роль в дорожном строительстве, обеспечивая 

долговечность и качество дорожных покрытий. Спрос на качественные дороги возрастает с 
развитием инфраструктуры, что делает организацию эффективных логистических цепей по-

ставки асфальтобетонных смесей критически важной задачей. В данной статье будут рассмот-

рены основные аспекты формирования таких цепей, включая планирование, транспортировку, 
хранение и управление качеством, что позволит детально понять все этапы этого сложного 

процесса. 
 

Введение. Для производства асфальтобетонной смеси используются 

щебень, песок, битум, минеральный порошок и различные виды добавок, 

обеспечивающие получение материала требуемой марки по прочности и 

долговечности. Практически все исходные компоненты производятся на 

территории Республики Беларусь, что позволяет сформировать эффектив-

ные цепи их поставок и применить логистические принципы для опти-

мизации их работы.  

Логистическая цепь поставок формируется из упорядоченного множе-

ства поставщиков, перевозчиков и потребителей, осуществляющих логи-

стические операции по доведению внешнего материального потока от од-

ной логистической системы до другой. Каждый поставщик является потре-

бителем для предыдущего сочетания звеньев логистической системы, и 

наоборот, продвигаясь вниз по потоку, одна и та же организация выступает 

в роли и потребителя, и поставщика до тех пор, пока поток не достигнет 

потребителя конечного уровня. В связи с этим цепь поставок асфальтобе-

тонной смеси на объект дорожного строительства охватывает все организа-

ции и виды деятельности, связанные с перемещением и переработкой со-

ставляющих ее компонентов, начиная со стадии сырья и заканчивая уклад-

кой ее в конструкцию дорожной одежды [1]. 

Основная часть. Конфигурация логистической цепи поставки асфальто-

бетонной смеси определяется исходя из потребностей проекта [2]. Этот 

процесс начинается с детального анализа проектной документации и требо-

ваний заказчика. Учитываются различные факторы, такие как тип дорожно-
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го покрытия, ожидаемая нагрузка, климатические условия и другие специ-

фические требования. Проведение инженерно-геологических изысканий 

позволяет получить данные о состоянии грунта, водном режиме и других 

природных условиях, которые могут повлиять на выбор типа асфальтобе-

тонной смеси. Такие исследования включают бурение скважин, отбор проб 

и лабораторные испытания. 

Климатические условия также играют важную роль в выборе асфальто-

бетонной смеси. В регионах с суровыми зимами и частыми перепадами 

температур требуется смесь, устойчивая к низким температурам и образо-

ванию трещин. В теплых климатических зонах предпочтение отдается сме-

сям, которые выдерживают высокие температуры и не деформируются под 

воздействием солнечных лучей. При этом дороги с высокой транспортной 

нагрузкой требуют использования более прочных и износостойких асфаль-

тобетонных смесей.  

Выбор надежных поставщиков асфальтобетонной смеси является значи-

мым фактором. В критерии выбора следует включить качество продукции, 

репутацию на рынке, географическое расположение и возможность выполне-

ния срочных заказов. Расположение поставщика относительно строительной 

площадки влияет на логистику и стоимость доставки. Близость к объекту поз-

воляет сократить время транспортировки и уменьшить издержки. Важно так-

же учитывать инфраструктуру и доступность транспортных путей. 

Создание детального графика поставок помогает минимизировать за-

держки и обеспечить бесперебойную работу. Важно учитывать производ-

ственные мощности поставщиков и возможности транспортировки. График 

поставок должен быть согласован с производственным планом подрядчика, 

чтобы избежать простоев и неэффективного использования ресурсов. Это 

требует тесного взаимодействия с поставщиками и использования систем 

управления проектами для синхронизации всех этапов работ. Сезонные 

факторы, такие как погодные условия и дорожная обстановка, могут значи-

тельно влиять на график поставок. В графике поставок необходимо преду-

смотреть резервные временные слоты и ресурсы на случай непредвиденных 

задержек, таких как поломка транспортных средств или неблагоприятные 

погодные условия. Это позволяет минимизировать риски и обеспечить бес-

перебойное выполнение работ. 

Важную роль в формировании цепей поставок асфальтобетонных смесей 

играет выбор транспортных средств в зависимости от расстояния, объема 

поставок и состояния дорог. Самосвалы являются наиболее распространен-

ным видом транспорта для перевозки смесей на короткие и средние рассто-

яния. Они обладают высокой грузоподъемностью и позволяют быстро за-

гружать и выгружать смесь. Важно учитывать технические характеристики 

самосвалов, такие как объем кузова, грузоподъемность и наличие системы 

подогрева. Для транспортировки на большие расстояния или в условиях, 
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когда требуется поддержание определенной температуры, используются 

автомобили с термоконтейнерами. Эти транспортные средства оснащены 

системами подогрева и изоляции, что позволяет сохранять температуру 

смеси на протяжении всего пути. 

Оптимизация маршрутов позволяет снизить затраты на транспортировку 

и уменьшить время доставки. Необходимо использование программного 

обеспечения для планирования маршрутов и анализа дорожной ситуации в 

реальном времени. Современные системы планирования маршрутов позво-

ляют учитывать множество факторов, таких как пробки, дорожные работы и 

погодные условия. Это помогает выбирать наиболее оптимальные пути и 

сократить время в пути. Программы также могут прогнозировать изменения 

в дорожной обстановке и предлагать альтернативные маршруты. 

Использование систем мониторинга в реальном времени позволяет от-

слеживать передвижение транспортных средств и оперативно реагировать 

на изменения. GPS-трекеры и мобильные приложения предоставляют ин-

формацию о местоположении, скорости и состоянии транспорта. 

Каждый маршрут имеет свои особенности, которые необходимо учиты-

вать при планировании. Это могут быть ограничения по весу, ширине или 

высоте транспортных средств, а также наличие опасных участков и строи-

тельных зон. Анализ маршрутов позволяет заранее подготовиться к воз-

можным трудностям и минимизировать риски. 

Установка датчиков температуры в кузовах транспортных средств поз-

воляет отслеживать изменения температуры в реальном времени. Эти дан-

ные могут передаваться на диспетчерский пункт для контроля и принятия 

оперативных решений. В случае обнаружения отклонений от нормальных 

показателей могут быть приняты меры для корректировки условий транс-

портировки. 

Качество асфальтобетонных смесей должно контролироваться на всех 

этапах – от производства до укладки на дорожное полотно. Это включает в 

себя лабораторные исследования, визуальный осмотр и контроль темпера-

туры. 

Проведение лабораторных исследований позволяет определить физико-

механические свойства смеси, такие как прочность, устойчивость к темпе-

ратурным изменениям и износостойкость. Для этого используются образцы 

смеси, которые подвергаются различным испытаниям в лабораторных усло-

виях. 

Визуальный осмотр позволяет оперативно выявлять дефекты и отклоне-

ния в качестве материала. Это могут быть трещины, неоднородность струк-

туры или наличие посторонних включений. Визуальный контроль прово-

дится на всех этапах – от производства до укладки. Контроль температуры 

асфальтобетонной смеси важен на всех этапах логистической цепи. Для это-

го используются датчики и системы мониторинга, которые позволяют от-
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слеживать температуру в реальном времени. Своевременное выявление от-

клонений позволяет принять меры для корректировки условий хранения и 

транспортировки. 

Сбор и анализ данных  об обратной связи от дорожных бригад и водите-

лей транспортных средств позволит выявлять слабые места в логистической 

цепи и вносить необходимые коррективы. Собранная информация анализи-

руется для выявления проблем и слабых мест. Для этого используются раз-

личные методы анализа данных, такие как статистический анализ, анализ 

причинно-следственных связей и др. На основе анализа данных разрабаты-

ваются и внедряются меры по улучшению логистических процессов. Это 

может включать оптимизацию маршрутов, улучшение условий хранения, 

модернизацию транспортных средств и другие мероприятия. Постоянное 

обучение и повышение квалификации персонала позволит поддерживать 

высокий уровень качества работ. Для этого организуются тренинги, семи-

нары и курсы повышения квалификации, которые позволяют участникам 

проекта осваивать новые технологии и методы работы. 

Заключение. Эффективное формирование логистических цепей поставки 

асфальтобетонных смесей требует комплексного подхода и учета множе-

ства факторов. От тщательного планирования и выбора поставщиков до 

управления транспортировкой и хранением – каждая деталь играет важную 

роль в обеспечении качества и своевременности поставок. Внедрение со-

временных технологий и постоянное совершенствование процессов позво-

ляют минимизировать риски и повысить эффективность логистики, что в 

конечном итоге способствует успешному выполнению строительных проек-

тов и улучшению качества дорожного покрытия. 

Современные информационные системы, такие как системы управления 

цепочками поставок (SCM), системы планирования ресурсов предприятия 

(ERP) и системы управления транспортом (TMS), могут значительно улуч-

шить координацию и управление логистическими процессами. Эти системы 

позволяют автоматизировать и оптимизировать многие аспекты логистики, 

включая планирование маршрутов, управление складскими запасами, кон-

троль качества и мониторинг транспортных средств. 

Использование данных и аналитики также играет важную роль в улучшении 

логистических процессов. Анализ больших данных (Big Data) позволяет выяв-

лять закономерности и тенденции, которые могут быть использованы для оп-

тимизации маршрутов, прогнозирования спроса и улучшения условий хране-

ния. Машинное обучение и искусственный интеллект (AI) могут помочь в раз-

работке более точных моделей прогнозирования и принятии решений [3]. 

Внедрение инновационных технологий, таких как беспилотные лета-

тельные аппараты (дроны) и автономные транспортные средства, может 

значительно улучшить эффективность и безопасность логистических про-

цессов. Дроны могут использоваться для мониторинга состояния дорог и 
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строительных площадок, а автономные транспортные средства – для авто-

матической доставки асфальтобетонных смесей на строительные объекты. 

Таким образом, формирование логистических цепей поставки асфальто-

бетонных смесей – это сложный и многогранный процесс, который требует 

тщательного планирования, координации и управления. Внедрение совре-

менных технологий и постоянное совершенствование процессов позволят 

добиться высоких результатов и обеспечить успешное выполнение дорож-

но-строительных проектов. 
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Представлены и рассмотрены различные методы и механизмы улучшения жилищных 
условий. Описаны источники финансирования улучшения жилищных условий для всех граж-

дан Республики Беларусь. 

 

В последние годы государство делает ставку на развитие коммерческого 

жилья, предоставляя гражданам право самостоятельно заботиться об улуч-

шении жилищных условий, оказывая господдержку в различных формах 

лишь отдельным, наиболее социально уязвимым категориям населения.  

Жилищный фонд Республики Беларусь по состоянию на конец 2021 г. 

насчитывал 267,7 млн м
2
 общей площади, что составляет в среднем 28,9 м

2
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на одного жителя (по всем типам местности) [1]. На конец 2014 г. среди                       

38 европейских стран Беларусь находилась на 22 позиции по уровню обес-

печенности населения жильем и на первом месте среди стран СНГ [2]. При-

бытие площади в течение года осуществляется в основном за счет строи-

тельства. Ввод в эксплуатацию жилых домов в среднем за последние годы 

составляет 4–6 млн м
2
 в год, при этом примерно пятая часть – в г. Минске.  

Существуют следующие способы улучшения жилищных условий: при-

обретение готового жилья, строительство нового и наем жилья. 

Механизмами улучшения жилищных условий через строительство ново-

го жилья являются: для всех граждан – долевое строительство и жилищные 

облигации; для граждан, состоящих на учете нуждающихся в улучшении 

жилищных условий, жилищно-строительные кооперативы и государствен-

ных заказ. Рассмотрим каждый из них подробнее. 

1 Долевое строительство – форма инвестиционной деятельности в стро-

ительстве, при которой организация (застройщик) привлекает денежные 

средства граждан (дольщиков) для строительства жилья. Эта форма позво-

ляет застройщикам фактически под «нулевой» процент пользоваться при-

влеченными средствами граждан. Основным нормативным документом, 

регулировавшим долевое строительство, является Указ Президента Респуб-

лики Беларусь от 10.12.2018 № 473 «О долевом строительстве».  

2 Жилищные облигации. Постановлением Министерства финансов Рес-

публики Беларусь от 4.04.2021 г. № 176 «Об утверждении Инструкции о 

порядке выпуска, обращения и погашения жилищных облигаций» была 

утверждена инструкция, установившая особенности их выпуска, обращения 

и погашения, по которому жилищная облигация является именной ценной 

бумагой, подтверждающей, что ее владелец внес денежные средства на 

строительство определенного размера общей площади жилого и (или) не-

жилого помещения в жилом доме и (или) иного объекта недвижимости. 

Желающие приобрести квартиру постепенно выкупают пакеты облига-

ций, доводя общее их количество до величины, соответствующей площади 

квартиры. Когда строительство завершается, эмитент (застройщик) погаша-

ет облигации – передает право на квартиру, можно выбрать и денежную 

форму погашения. Жилищная облигация имеет: номинальную стоимость в 

белорусских рублях или иностранной валюте и эквивалент этой стоимости, 

выраженный в квадратных метрах общей площади; срок обращения; дату 

погашения; также указывается количество облигаций в выпуске и объем 

эмиссии выпуска. Исполнение обязательств по облигациям обеспечивается 

залогом, поручительством, банковской гарантией либо договором страхова-

ния. Как правило, эквивалентом одной жилищной облигации является 1 м
2
 

общей площади помещения [3]. 

3 Жилищно-строительные кооперативы (ЖСК) – это организация граж-

дан-застройщиков, создаваемая в целях строительства, эксплуатации и 
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управления жилого дома. Их деятельность регулируется гл. 31 Жилищного 

кодекса Республики Беларусь. Образуют большой сегмент, так как форми-

руются из числа граждан, состоящих на учете нуждающихся в улучшении 

жилищных условий. Значимой является тенденция увеличения удельного 

веса жилой площади и квартир для граждан, состоящих на учете нуждаю-

щихся, в общем количестве вводимого жилья [4].  

4 Государственный заказ. Указом Президента Республики Беларусь от                    

17 января 2023 г. № 9 «О мерах по совершенствованию строительной деятель-

ности»  регламентирован механизм финансирования жилищного строительства 

для граждан, имеющих право на получение льготных кредитов на строитель-

ство жилья, который позволяет выдавать госзаказчикам необходимые денеж-

ные средства на строительство жилых помещений. Тем самым государство бу-

дет обеспечивать стабильное финансирование в нормативные сроки [5].  

Существуют следующие источники финансирования улучшения                      

жилищных условий: 

– собственные средства: собственные денежные средства и продажа 

(зачет) собственного жилья; 

– кредитование для всех граждан: банковское жилищное кредитование, 

ипотечное кредитование, лизинг жилья, кредитование по месту работы, си-

стема жилищных строительных сбережений; 

– кредитование для граждан, состоящих на учете нуждающихся в улучше-

нии жилищных условий: льготное кредитование и государственный заказ. 

Рассмотрим каждый источник финансирования в отдельности. 

Продажа (зачет собственного жилья). Разработан проект постановления 

Совета Министров Республики Беларусь о порядке внесения жилого помеще-

ния, находящегося в частной собственности, в качестве взноса в зачет стоимо-

сти строительства нового жилого помещения. Стоимость передаваемого жило-

го помещения предполагается засчитывать в качестве первоначального и (или) 

последующих взносов в зачет стоимости строительства нового жилья в соот-

ветствии с условиями договора, который будет заключаться между собственни-

ком и застройщиком. Цена, сроки и условия освобождения передаваемого соб-

ственником жилого помещения будут определяться по соглашению сторон [6].  

Банковское жилищное кредитование. Получение банковского кредита 

под залог недвижимости в сочетании с поручительством считается надеж-

ным способом кредитования жилья. Максимальный срок предоставления 

кредита ограничен 20 годами. Банк определяет минимальный и максималь-

ный размер кредита. Зачастую банки требуют внести определенную сумму 

из собственных средств – 10–30 % от стоимости строящегося жилья. 

Ипотечное кредитование. В соответствии с Законом Республики Бела-

русь от 28 июня 2022 г. № 177-З «Об ипотеке»: «ипотека – это залог недви-

жимого имущества (земельных участков, капитальных строений (зданий, 

сооружений) и др.) и иного имущества, приравненного законодательными 
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актами к недвижимым вещам». Отличие ипотеки от обычной процедуры 

банковского кредитования под залог недвижимости заключается в наличии 

экономических механизмов, которые обеспечивают рефинансирование  

кредитов и делают ипотечную систему самодостаточной. Благодаря нали-

чию институциональных механизмов рефинансирования ипотечное креди-

тование в зарубежных странах является основным методом привлечения 

инвестиций в жилищную сферу [3]. 

Лизинг жилья. Ранее по белорусскому законодательству предметом ли-

зинга было любое движимое и недвижимое имущество, относящееся по 

установленной классификации к основным фондам. Финансовая аренда (ли-

зинг) недвижимости законодательно была разрешена только юридическим 

лицам для приобретения нежилых объектов. С 1 сентября 2014 г. белорус-

ским лизинговым компаниям разрешили предоставлять движимое и недви-

жимое имущество в аренду физическим лицам не для предпринимательских 

целей. Такое решение содержится в Указе Президента Республики Беларусь 

от 25.02.2014 г. № 99 «О вопросах регулирования лизинговой деятельно-

сти». В мировой практике для повышения уровня доступности жилья в том 

или ином виде применяется аренда жилья, в том числе с правом последую-

щего выкупа – лизинг жилья [7]. 

Кредитование населения на предприятиях по месту работы. Предприя-

тие на принципе софинансирования предоставляет своему сотруднику бес-

процентную или льготную ссуду, займ для оплаты части жилья. Зачастую 

условия кредитования зависят от статуса и стажа работы кредитополучателя 

на предприятии. В качестве оплаты за предоставленную ссуду работник 

может передать предприятию высвобождаемое жилье. 

Система жилищных строительных сбережений (система стройсбереже-

ний) – это совокупность отношений ее субъектов, направленных на формирова-

ние средств системы в целях их использования на строительство, реконструк-

цию или приобретение жилых помещений. При системе стройсбережений со-

вокупный портфель кредитных ресурсов формируется не путем заимствования 

на открытом рынке капиталов, а образуется целенаправленно за счет привлече-

ния денежных средств будущих заемщиков по принципу кассы взаимопомощи. 

Экономическая сущность этой системы заключается в сочетании накопитель-

ного и кредитного принципов финансирования жилья. 

Определяются правовые основы функционирования государственной 

системы ЖСС Указом Президента Республики Беларусь от 26 октября 2020 г. 

№ 382 «О государственной системе жилищных строительных сбережений». 

Также в этом Указе рассмотрены условия накопления и кредитования, пре-

мия государства в системе стройсбережений [6].  

Льготное кредитование. Регулируется в соответствии с Указом Президента 

Республики Беларусь от 06.01.2012 № 13 «О некоторых вопросах предоставле-

ния гражданам государственной поддержки при строительстве (реконструкции) 
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или приобретении жилых помещений». Максимальный срок, на который 

предоставляются льготные кредиты, не должен превышать 20 лет (для много-

детных семей – 40 лет). Предоставление льготных кредитов осуществляется с 

соблюдением принципа одноразовости получения государственной поддержки. 

Процентные ставки за пользование льготными кредитами устанавливаются в 

зависимости от отнесения граждан к определенным категориям. 

Заключение. Все перечисленные способы, механизмы и источники их фи-

нансирования адаптированы к белорусской законодательной базе и экономиче-

ским условиям страны, опираются в тех или иных объемах на финансовые ре-

сурсы граждан, банков, инвесторов и др. При этом, к сожалению, функциони-

руют разрозненно, не образуют единой системы жилищного финансирования с 

унифицированными подходами (правилами) к их использованию. 

В современных условиях целесообразно развивать все сложившиеся 

способы, механизмы и источники их финансирования с концентрацией в 

определенный период времени на те из них, которые будут адекватны скла-

дывающейся в стране социально-экономической обстановке, учитывать со-

стояние рынка недвижимости и конкретную фазу его развития. 
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РОЛЬ КИНОЛОГИЧЕСКОЙ СЛУЖБЫ  

ПРИ ПРОВЕДЕНИИ ТАМОЖЕННОГО КОНТРОЛЯ 
 

Проведен анализ роли кинологической службы Республики Беларусь при проведении та-

моженного контроля. Описаны основные аспекты деятельности кинологов и служебных собак, 

а также приведены характеристики, по которым кинологи выбирают будущих помощников при 

обнаружении запрещенных веществ. Не менее важным аспектом, приведенным в работе, явля-

ются перспективы совершенствования кинологической службы таможенных органов. 
 

Специалисты-кинологи вместе со служебными собаками несут нелегкую 

службу по предупреждению и раскрытию преступлений, обеспечению 

охраны общественного порядка, розыску и задержанию лиц, совершивших 

преступления, поиску огнестрельного оружия, взрывчатки, наркотиков. 

Кроме того, обученные собаки могут разыскивать опасных преступников, 

заблудившихся людей, людей, пострадавших от стихийных бедствий. 

Цель: изучить роль кинологической службы таможенных органов при 

проведении таможенного контроля. 

Объект исследования – таможенный контроль. 

Предмет исследования – служебные собаки при проведении таможенно-

го контроля. 
Кинология – это наука о собаках, теоретическая основа собаководства, 

которая изучает анатомию и физиологию собаки, происхождение и эволю-
цию собак, их разведение и селекцию, экстерьер, кормление и содержание, 
дрессировку и использование в интересах человека. Как правило, при своей 
работе кинологи воздействуют на высшую нервную систему животного, тем 
самым прививая ему какие-либо привычки (установки), которые требуются 
для определенного взаимодействия человека и животного. 

История кинологической службы в таможенных органах является доста-
точно многолетней и имеет свои особенности, но именно в таможенных 
органах она появилась гораздо позже, чем в других государственных орга-
нах. Впервые служебные собаки упоминаются как помощь немецким поли-
цейским по задержанию преступников, поиску наркотиков и др.  

Датой создания в таможенных органах Республики Беларусь кинологи-
ческой службы считается 2000 год. В этот год постановлением Совета Ми-
нистров Республики Беларусь была утверждена Концепция создания и раз-
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вития кинологической службы таможенных органов Республики Беларусь 
№ 1054 от 14.07.2000 г. 

В настоящее время в состав кинологической службы таможенных орга-

нов Республики Беларусь входят 5 отделов кинологической службы, две 

группы кинологов в составе оперативных подразделений таможен и кафед-

ра кинологов учреждения образования «Государственный институт повы-

шения квалификации и переподготовки кадров таможенных органов Рес-

публики Беларусь». Всего в штате кинологической службы состоит более 39 

кинологов и 40 служебных собак. 

Кинологическая служба играет важную роль при проведении таможен-

ного контроля за ввозом и вывозом товаров. Вот несколько основных аспек-

тов её деятельности: 

1 Обнаружение контрабанды. Кинологические подразделения обучают со-

бак обнаруживать запрещенные или незаконные товары, такие как наркотики, 

оружие, взрывчатые вещества и культурные ценности. Специально обученные 

собаки имеют высокую чувствительность к запахам и могут обнаруживать 

скрытые товары, которые могли бы ускользнуть от внимания человека или тех-

нических средств. Первым случаем результативного использования кинологи-

ческой службы стало задержание нескольких граждан Беларуси, у которых бы-

ло изьято 1,8 г метадона (в начале 2003 года). В 2016 году кинологами самосто-

ятельно и во взаимодействии с другими правоохранительными органами было 

пресечено 93 случая незаконного перемещения, хранения или использования 

наркотических средств и психотропных веществ, что даже на сегодняшний 

день является очень внушительным, а также было выявлено 144 администра-

тивных правонарушения, с изъятием товаров на сумму 854 228,88 белорусских 

рублей. И все эти результаты прослеживались еще до существенной реструкту-

ризации кинологической службы. 

2 Проверка наличия запрещенных продуктов. Кинологические службы 

помогают обнаруживать такие запрещенные продукты, как контрабандные 

алкогольные напитки, табачные изделия, медикаменты, растения или жи-

вотные, которые могут представлять угрозу для экологии или здоровья че-

ловека. 

3 Укрепление безопасности. Кинологические подразделения помогают в 

обеспечении безопасности таможенных пунктов, контролируя наличие 

взрывчатых веществ или других опасных материалов. Собаки могут быть 

обучены обнаруживать взрывчатые устройства или материалы, что повыша-

ет уровень безопасности на таможенных объектах. 

4 Ускорение процесса контроля. Благодаря способности собак обнару-

живать запрещенные товары более эффективно, кинологические подразде-

ления могут помочь в ускорении процесса таможенного контроля. Это осо-

бенно важно на больших таможенных пунктах, где необходимо обработать 

большой объем грузов и пассажиров. 
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5 Профилактика преступлений. Кинологические службы могут помогать 

в предотвращении таможенных преступлений, таких как контрабанда или 

попытки незаконного ввоза товаров. Присутствие кинологических подраз-

делений может действовать как дополнительный фактор отпугивания по-

тенциальных нарушителей. 

Именно поэтому в настоящее время кинологи при выборе будущего по-

мощника по поиску запрещенных веществ обращают внимание на следую-

щие характеристики [1]: 

1 Возраст собаки должен быть не менее 3–4 месяцев. 

2 Собака должна быть активной. Как говорят кинологи: «Собака должна 

хотеть играть, ведь поиск наркотиков представляет собой для животного 

своеобразную игру, главным призом в которой является запрещенное веще-

ство». Анализ многолетнего опыта дрессировки собак показал, что метод 

игры в современной кинологии считается наилучшим способом тренировки 

служебных собак. Такой способ связан с тем, что служебная собака может 

дольше находиться на службе и при этом «не подсаживается на наркотики», 

о чем свидетельствует опыт Великобритании и Ирландии, где служебные 

собаки до настоящего времени получают небольшую дозу наркотических 

веществ для улучшенного поиска. Важно отметить, что срок службы таких 

собак значительно сокращается (в Республике Беларусь средний срок служ-

бы собаки составляет 8 лет, а в Великобритании – 1,5 года). 

3 Служебная собака должна быть дружелюбной. Животное ни в коем 

случае не должно нападать на человека. По этой причине предпочтение от-

дается немецким овчаркам, лабрадорам и спаниелям. Кинологи также отме-

чают отличные показатели в работе с собаками бойцовых пород, но как по-

казывает практика, данные собаки пугают людей и именно по этой причине 

кинологи отказались от работы с этими породами собак. 

4 Служебное животное должно легко социализироваться. Тренировки, 

различные встречи с детьми, а также проезд со служебной собакой в обще-

ственном транспорте и прогулки по городским улицам позволяют ей спо-

койно чувствовать себя среди людей и не проявлять излишней тревожности. 

В последние годы в сложнейших условиях (изначально пандемия, а те-

перь в сложных экономических условиях) кинологическая служба в тамо-

женных органах все равно показывает превосходные результаты. В сравни-

тельной таблице указаны данные за период 2020 – 1-й квартал 2023 года: 

все административные и уголовные дела, которые заводились в таможенных 

органах, факт провоза наркотиков и психотропов, а также денежных средств 

и боеприпасов. С каждым годом наблюдается рост показателей, что отража-

ет активную работу таможенных органов и их подразделений, но, в то же 

время отражает и негативную статистику стремительно возрастающей пре-

ступности. Данная статистика отражает не только преступления, выявлен-
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ные с помощью кинологической службы, но и общие преступления, кото-

рые были выявлены в ходе таможенного контроля. 
Таблица 1 – Правонарушения, выявленные таможенными органами совместно с 

кинологической службой 
 

Вид 
Год 

2020 2021 2022 1-й квартал 2023 

Факты перемещения наркотиков и пси-

хотропов 350 250 397 75 

Наркотики и психотропы, кг 952 420 664 108,2 

Уголовные дела 300 65 247 69 

Административные правонарушения, 

общее количество, тыс. – 1,5 47 2 

Перемещение денежных средств, млн в 

валюте  – 4,4 – 14,5 

Перемещение боеприпасов и оружия, ед. – – 1000 7702 

Поступления в государственный бюд-

жет, млрд бел. руб. 8,865 8,1 9,1 1,97 
Примечание – Источник: собственная разработка на основе [2, 3]. 

 

Исходя из данных таблицы 1, следует сделать вывод о том, что киноло-

гическая служба с каждым годом оказывает содействие таможенным орга-

нам в процессе возбуждения дел об административных и уголовных право-

нарушениях, а также пресечении незаконного ввоза на таможенную терри-

торию Евразийского экономического союза наркотиков, их аналогов и их 

прекурсоров. Некоторые виды собак специально обучены для поиска денеж-

ных средств, боеприпасов и оружия. И соответственно, служебные собаки 

являются неотъемлемой частью таможенного контроля и помогают сотруд-

никам таможенных органов обеспечивать экономическую безопасность. 

Как и в любой другой отрасли, для кинологической службы таможенных 

органов Республики Беларусь, конечно же, важны перспективы совершен-

ствования. К перспективам совершенствования кинологической службы 

относятся [3]: 

1 Расширение численности и обучение собак. Увеличение числа специ-

ально обученных собак и их распределение по различным таможенным по-

стам позволит усилить контроль на границе и обнаруживать больше неза-

конных предметов. Также важно продолжать обучение собак и непосред-

ственно самих кинологов, чтобы они могли эффективно работать в различ-

ных условиях и справляться с новыми вызовами. 

2 Применение новых технологий. Внедрение новых технологий, таких 

как дроны, тепловизоры и другие средства обнаружения, может значитель-

но усилить возможности кинологической службы. Например, использова-

ние таких средств позволяет обнаруживать скрытые или недоступные места, 

где могут быть спрятаны незаконные предметы. 
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3 Международное сотрудничество. Сотрудничество с другими странами 

в области обмена опытом и передачи лучших практик может существенно 

способствовать развитию кинологической службы. Обучение собак и ки-

нологов за границей, участие в совместных тренировках и учениях помо-

гут повысить квалификацию и эффективность кинологической службы               

в Беларуси. 

4 Исследования и инновации. Проведение исследований в области кино-

логии и применения новых методов обучения собак может привести к инно-

вациям в работе кинологической службы. Например, разработка новых ме-

тодик обнаружения запахов или оптимизация процесса обучения собак мо-

гут улучшить их эффективность и точность. 

Таким образом, кинологическая служба в таможенных органах играет 

ключевую роль в обеспечении безопасности границы и борьбе с неза-

конной деятельностью. Благодаря обученным кинологическим собакам и 

их кинологам, таможенные органы могут более эффективно контролиро-

вать перемещение товаров через границу и защищать интересы госу-

дарства. 

На сегодняшний день современное состояние кинологической службы 

определяется профессиональным уровнем подготовки кадров и служебных 

собак, сотрудничеством с различными государственными органами в обла-

сти предотвращения ввоза на территорию Евразийского экономического 

союза наркотических и психотропных веществ, использованием современ-

ных и усовершенствованных средств таможенного контроля, а также меж-

дународным сотрудничеством, осуществляемым на основании перенимания 

опыта других стран. 

За свою многолетнюю историю именно благодаря служебным собакам 

таможенные органы с каждым годом показывают лучшие результаты, что 

говорит о совершенствовании уровня подготовки как самих кинологов, так 

и их служебных собак. Профессионализм кинологической службы просле-

живается в улучшении статистики таможенных органов в области право-

охранительного отдела. 
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Дорожно-транспортные происшествия с участием диких животных – болезненная тема для 

Беларуси. Как и в других регионах мира, в Беларуси с каждым годом растет число дорожно-

транспортных происшествий с участием диких животных. Ежегодно в Беларуси фиксируется 
более 200 дорожно-транспортных происшествий такого типа, многие из которых являются 

смертельными как для животных, так и для людей. Основная причина – увеличение популяции 

основных видов диких животных.  

 

Работа по учету фактов ДТП с участием охотничьих животных началась 

в 2021 году и продолжается по сей день: в 2021 году было зафиксировано 

2978 ДТП, в результате которых погибло более 3000 животных; в 2022 году 

произошло 3021 ДТП, в результате которых ранено или погибло 3080 жи-

вотных; в 2023 количество ДТП с участием диких животных составило бо-

лее 3374 аварий, в результате которых пострадало или погибло 3439 особей.  

В 2023 году наблюдается незначительное увеличение количества ДТП с уча-

стием охотничьих животных по сравнению с аналогичными периодами 

предыдущих лет (приблизительно на 10 %). В таких ДТП гибнут, в основ-

ном, косули и лоси, а также кабаны [1]. 

Чаще всего несчастные случаи с дикими животными происходят по пят-

ницам, субботам и воскресеньям. Именно в эти дни наблюдается наиболь-

шее движение автотранспорта. По данным Государственной автомобильной 

инспекции, количество несчастных случаев увеличивается с апреля по 

июнь, незначительно возрастает в октябре и ноябре и снижается в более 

холодную погоду. Это связано с биологическими особенностями дикой 

природы. 

Одним из решений этой проблемы являются экодуки (экологические ви-

адуки). Экодуки – это безопасные переходы для диких животных, которые 

строятся на определенных участках трасс. Экодуки – это специальные про-

ходные сооружения, которые позволяют диким животным безопасно пере-

секать автомагистрали. Наиболее распространенный тип экодука – мост (эс-

такада) или подземный переход, но в зависимости от назначения и местопо-

ложения существуют и другие варианты, такие как туннели, водопропуск-

ные трубы, наземные и подземные переходы. В европейских странах для 
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этих целей используются виадуки (специальное мостовое сооружение, по-

строенное над дорогой, засаженное кустарниками, деревьями и другой рас-

тительностью и огражденное шумозащитным экраном.  

Проектирование экодуков – сложный процесс, включающий изучение 

маршрутов миграции отдельных видов, определение их поведенческих ха-

рактеристик, выявление наиболее «аварийных» маршрутов и изучение 

ландшафта. 

Хотя строительство обходится в значительную сумму, польза от экодуков 

во много раз превышает финансовые затраты: 

– экодуки позволяют диким животным свободно пересекать дороги с 

маршрутами миграции, сводя к минимуму риск дорожно-транспортных 

происшествий как для животных, так и для людей; 

– способствуют генетическому обновлению, восстановлению и росту от-

дельных популяций; 

– смягчают последствия фрагментации естественной среды обитания в 

результате урбанизации, позволяя свободно перемещаться между террито-

риями. 

Эффективность использования безопасных переходов для диких живот-

ных подтверждена многолетними наблюдениями ученых. 

После подписания Бернской конвенции в 2013 году Беларусь вошла в 

число стран, участвующих в реализации схемы «Изумрудная сеть» (единая 

экологическая сеть охраняемых территорий). Для выполнения условий Кон-

венции в 2018 году был подписан Указ Президента № 108, утверждающий 

национальную схему экологической сети. Схема была разработана для под-

держки естественных миграционных процессов – перемещения организмов 

и связности местообитаний на охраняемых территориях – и сохранения раз-

нообразия природных экосистем и ландшафтов [2].  

Анализ аварий с дикими животными показывает, что почти все такие 

аварии произошли ночью, на участках автострад, по которым можно дви-

гаться со скоростью до 90 км/ч. Только в прошлом году совместно с Госу-

дарственной   инспекцией охраны животного и растительного мира было 

выявлено 37 новых участков таких дорог, на которых было решено устано-

вить дополнительные информационные знаки, предупреждающие водителей 

о передвижении диких животных. По данным шведского исследования, 

только 39 % водителей знают об этих знаках. 

Поэтому в качестве одной из мер можно установить модель дикого жи-

вотного в натуральную величину со светоотражающим материалом. Такой 

знак будет привлекать внимание водителей ночью и даже в сумерках, пре-

красно информируя их о том, что в этом месте на дорогу могут выйти дикие 

животные и водителям следует быть предельно осторожными. 

Примеры полноразмерного макета лося со светоотражающими элемен-

тами представлены на рисунках 1 и 2. 
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Рисунок 1 – Полноразмерный макет лося со светоотражающими элементами 

 

 
 

Рисунок 2 – Макет лося со светоотражающими зрачками 
 

Сотрудники также пытаются устранить антропогенную концентрацию 

животных вдоль дорог. В директиву по биологическим мерам внесены из-

менения, исключающие подкормочные площадки вдоль дороги на расстоя-

нии 500 метров. Лесные ведомства установили специальные информацион-

ные знаки на лесосеках, проходящих вдоль шоссе (большие желтые плакаты 

с изображением бегущего лося и надписью: «Осторожно, миграция диких 

животных»). 

Часто водители не обращают должного внимания на знаки, думая, что 

животные убегут или спрячутся. Однако на самом деле большинство живот-
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ных лишь на мгновение теряются при приближении автомобиля. И если 

олень может быстро убежать, то крупный лось может метаться, что приведет 

к аварии. Когда на дороге появляются животные, необходимо принять все 

меры предосторожности, включая снижение скорости, чтобы проехать этот 

участок дороги на минимальной скорости и избежать аварии. Движение по 

дороге должно быть ограничено до безопасной скорости, при этом в случае 

столкновения с дикими животными ущерб имуществу должен быть мини-

мальным, и, что самое главное, водитель должен быть спасен. При проекти-

ровании, строительстве или реконструкции автомагистралей категорий «M» 

и «Р» сотрудники Государственной автомобильной инспекции в первую 

очередь обращают внимание на то, чтобы вдоль дороги были установлены 

специальные защитные сетки, препятствующие выходу диких животных на 

дорогу. К сожалению, не все соблюдают установленный скоростной режим. 

Камеры контроля средней скорости позволяют ограничивать и дисциплини-

ровать водителей. 

Одна из проблем заключается в большом количестве развязок, съездов и 

въездов на таких автомагистралях. Там, где есть развязки и съезды без 

въездных дорог и без покрытия, в некоторых случаях на таких съездах уста-

навливаются специальные решетки, позволяющие пропускать транспортные 

средства, но не животных. 

 Меры, связанные с дикими животными, направлены на снижение коли-

чества дорожно-транспортных происшествий, уменьшение травматизма и 

материального ущерба и включают в себя и установку зеркал для отпугива-

ния диких животных отраженным светом автомобильных фар в ночное вре-

мя, и применение ароматов (репеллентов) для отпугивания животных, и рас-

чистку лесов для улучшения видимости. 

Таким образом, все применяемые меры работают и будут продолжать рабо-

тать, если водитель соблюдает скоростной режим, внимателен и аккуратен. 
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В работе представлен анализ организации работы АО «Объединенная транспортно-
логистическая компания – Евразийский железнодорожный альянс» и география перевозочной 

деятельности компании. Также приведен пример доставки груза по одному из направлений и 

проанализирован индекс транзитных железнодорожных перевозок. 
 

В настоящее время наиболее емким и динамично развивающимся сег-

ментом транзитных контейнерных перевозок железнодорожным транспор-

том являются перевозки грузов в сообщении Китай – Европа. Данный сег-

мент в общем объеме транзита контейнеров занимает более 65 %. Развитие 

транзитных контейнерных перевозок из Китая в Европу через территории 

Республики Беларусь и Российской Федерации по железной дороге получи-

ло широкое распространение в последние годы. Этому способствовал рост 

товарооборота между Китаем и странами Европы. Китай и страны Азиат-

ского-Тихоокеанского региона на сегодняшний день являются основными 

центрами мирового товарного производства, в то время как страны Запад-

ной, Восточной и Центральной Европы – основными потребителями [1]. 

АО «Объединенная транспортно-логистическая компания – Евразийский 

железнодорожный альянс» (АО «ОТЛК ЕРА») является совместным проек-

том железных дорог Республики Беларусь, Российской Федерации и Рес-

публики Казахстан на паритетной основе – оператор транзитных контейнер-

ных сервисов между Китаем и Европой, осуществляющий транспортировку 

грузов через территории стран – участниц альянса [2]. 

Целью данного объединения является развитие транзитного потенциала 

ЕАЭС через внедрение высокотехнологичных логистических сервисов, тре-

бующих скоординированной политики железных дорог и регуляторов на 

пространстве колеи 1520 мм для создания качественно новой формы взаи-

модействия по решению логистических задач и формирования новых стан-

дартов транспортного обслуживания [3]. 

Грузы из Китая доставляются в Европу железнодорожными составами с 

согласованным графиком движения. Такие же полносоставные контейнер-

ные поезда доставляют грузы в обратном направлении. Транзитные потоки 
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из Китая проходят через станции Казахстанской ж. д. – Достык или Алтын-

коль; станцию Калининград на территории Российской Федерации; станции 

Брузги, Свислочь, Брест – на территории Беларуси. Средняя скорость соста-

ва в направлении Китай – Европа составляет 865 км/сутки. Благодаря тому, 

что на транзитном пути нет высокогорных участков, поезд движется со ста-

бильной скоростью, точно следуя графику. Срок транзита контейнерного 

поезда по широкой колее составляет 5–7 суток. 

Перевозка грузов из КНР в Россию и Беларусь осуществляется через по-

гранпереходы Достык и Алтынколь. Основные регионы поглощения грузов – 

Москва, Санкт-Петербург, другие российские регионы, Республика Беларусь. 

Перевозка грузов из Европы, России и Беларуси в страны Центральной 

Азии и Китай также осуществляется через погранпереходы Достык и Ал-

тынколь. Основными регионами экспорта являются Поволжье, Краснояр-

ский край, северо-западная часть России, Московская область, а также обла-

сти Беларуси. 

В 2020 году между Китаем и Европой организованы мультимодальные 

контейнерные перевозки, которые помогают доставлять грузы, решая про-

блему отличия стандартов железнодорожной колеи в России и Европе. 

АО «ОТЛК ЕРА» предоставляет комплекс транспортно-логистических 

услуг по перевозке контейнеров отправителя в составе регулярных контей-

нерных поездов по МТК «Восток – Запад». Для перевозки контейнеров в 

управлении компании находится более 9000 платформ. 

Суммарный объем отправленных и ввезенных контейнеров на станции 

Брест-Центральный за январь-февраль 2024 составил 42148 20-футовых 

контейнеров. Все необходимые для успешного транзита услуги и пошлины 

включены в стоимость перевозки: 

– железнодорожный тариф по Казахстанской, Российским и Белорусской 

железным дорогам; 

– сборы за сменное сопровождение груза; 

– услуги по таможенному оформлению в соответствии с таможенным за-

конодательством ЕАЭС; 

– сбор за таможенный осмотр перевозимых грузов; 

– предоставление фитинговой платформы; 

– погрузочно-разгрузочные операции при смене колеи на территории 

ЕАЭС. 

В качестве одного из удобных информационных сервисов АО «ОТЛК 

ЕРА» обеспечивает ведение индекса транзитных железнодорожных перево-

зок (Eurasian Rail Alliance Index – ERAI). 

Индекс ERAI – композитный индикатор стоимости транзитных контей-

нерных перевозок в евразийском железнодорожном коридоре по территории 

ЕАЭС в сообщении Китай – ЕС и ЕС – Китай. В дополнение к индексу при-

нято решение о запуске субиндексов, отражающих индикативную стоимость 
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перевозки контейнера по направлениям, в частности, Запад – Восток (ERAI 

East) и Восток – Запад (ERAI West) [4]. 

Для сопоставления стоимости сервисов железнодорожного транзита 

(ERAI) со стоимостью морской транспортировки товаров в контейнерах из 

стран Юго-Восточной Азии в Европу отображаются значения индекса World 

Container Index (WCI), рассчитываемый Международным аналитическим 

агентством Drewry. 
На 30.04.2024 стоимость перевозок по всем направлениям снизилась по 

сравнению с 15.03.2024. По направлению Запад – Восток стоимость пере-
возки составляет 2600,00 дол. США; по направлению Восток – Запад стои-
мость равна 3372,00 дол. США; согласно индексу WCI, стоимость перевозок 
в ОТЛК ЕРА составила 3088,00 дол. США. Однако грузооборот компании 
снизился на 518,00 ДФЭ и составил 32010,00 ДФЭ. 

В перечне перевозимых компанией грузов более 90 кодов ТН ВЭД. Ос-
новными типам перевозимых грузов являются электрические устройства, 
механическое оборудование, техника и т. д. 

За 2023 год компания достигла следующих результатов: 

1) общий объем перевозок составил 674011 ДФЭ; 

2) поезда в сервисах ОТЛК преодолели расстояние в транзитном сооб-
щении (КНР – ЕС – КНР) 11 424 920 км.; при импорте (КНР – РФ и РБ)                     
9 534 194 км; при экспорте (РФ и РБ – КНР) 7 325 118 км; 

3) самой популярной категорией грузов в направлении Китай – Россия в 
2023 году стали автомобили (за год было перевезено около 74 000 шт.); 

4) приблизительная общая стоимость перевезенных грузов 35,2 млрд 
дол. США; 

5) самый быстрый поезд в транзитном сервисе Китай – Европа находил-
ся в пути 5,27 суток [5]. 

В качестве примера можно рассмотреть доставку груза по одному из са-
мых востребованных маршрутов для компании – от Чунцина до Дуйсбурга, 
Германия. 

На погранпереходах между Китаем и Казахстаном: станциях Достык или 
Алтынколь сотрудник ОТЛК ЕРА отправляет клиенту инструкцию по запол-
нению накладных. Экспедитор проверяет правильность заполнения доку-
ментов, чтобы избежать задержки на границе.  Из города Чунцин до Досты-
ка или Алтынколя груз в контейнерах везет китайский перевозчик. На стан-
ции Достык контейнеры переходят в сервис ОТЛК ЕРА. 

Перегруз контейнеров с узкой колеи на широкую обеспечивает ОТЛК 
ЕРА, далее состав с грузом отправляется в сторону европейской границы. 

Компания координирует взаимодействие с администраций на протяже-
нии всего маршрута. Это позволяет поездам проходить погранпереходы 
между странами без остановок. 
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Перевозка ОТЛК ЕРА заканчивается на моменте перехода груза на гра-

нице Беларусь – Польша. В Бресте контейнеры с грузом принимает евро-

пейский перевозчик и перегружает их на узкую колею для отправки в Дуйс-

бург. На порожние платформы ОТЛК ЕРА загружает контейнеры с грузом из 

Европы, который отправляется обратно к станциям Достык или Антылколь, 

откуда груз поедет в Китай. 
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Рассмотрены вопросы зависимости объемов закупок от цены, основные теоретические 
концепции и эмпирические исследования этой зависимости. Представлены различные факто-

ры, влияющие на зависимость объемов закупок от цены.  
 

Зависимость объемов закупок от цены – это один из важнейших теоре-

тических аспектов экономической науки, который широко применяется в 

практике управления бизнес-процессами, стратегическим планированием и 

маркетингом предприятия. 
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Влияние цены на объемы закупок потребителей заключается в том, что 

при увеличении цены на товар или услугу спрос на них снижается, что ве-

дет к уменьшению объемов закупок. Этот эффект называется законом спро-

са – при увеличении цены спрос снижается, и наоборот. Потребители обыч-

но стремятся приобрести больше товаров по более низкой цене, поэтому 

цена оказывает прямое влияние на объемы и структуру их закупок. 

Основные теоретические концепции, описывающие зависимость объе-

мов закупок от цены, включают в себя закон спроса и предложения, теорию 

случайной производительности и ожидания потребителей. 

Закон спроса и предложения утверждает, что количество товаров или 

услуг, которое покупатели готовы приобрести, обратно пропорционально 

цене товара. То есть при увеличении цены товара объемы закупок этого то-

вара снижаются, а при снижении цены наоборот – увеличиваются. Это объ-

ясняется тем, что потребители стремятся максимизировать свою пользу при 

минимальных затратах и поэтому реагируют на изменения цен на товар. 

Теория случайной производительности утверждает, что потребители мо-

гут иметь различные предпочтения и оценки цен на товары, и их поведение 

при покупках может быть непредсказуемым. Это означает, что ожидаемый 

объем закупок может изменяться в зависимости от индивидуальных пред-

почтений и субъективных оценок потребителей. 

Ожидания потребителей также играют важную роль в формировании объе-

мов закупок. Если потребители ожидают, что цены на товары будут расти в 

будущем, они могут увеличить объемы закупок сегодня, чтобы избежать уве-

личения расходов в будущем. Наоборот, если они ожидают снижения цен, они 

могут отложить покупки и ждать более выгодного предложения. 

Теоретические аспекты зависимости объемов закупок от цены являются 

ключевыми для понимания поведения потребителей и формирования стратегии 

продаж и маркетинга компании. Анализ этих аспектов позволяет предсказать 

изменения спроса на товары и услуги, оптимизировать ценообразование и 

управлять запасами продукции для повышения эффективности бизнеса. 

Эмпирические исследования зависимости объемов закупок от цены 

Для того, чтобы понять, как цена влияет на объем закупок, проводятся 

различные эмпирические исследования. Они позволяют выявить законо-

мерности и тенденции в потребительском поведении, а также установить 

связь между ценой товара и спросом на него. 

Одним из основных методов исследования зависимости объемов закупок 

от цены является анализ рыночных данных. Для этого изучаются изменения 

цен на товары и услуги, а также изменения объемов продаж в разные периоды 

времени. На основе полученных данных строятся графики и диаграммы, ко-

торые помогают увидеть, как изменение цены влияет на спрос на товар. 
Кроме того, проводятся опросы и анкетирование среди потребителей, 

чтобы выявить их предпочтения и ожидания относительно цены товара. Эти 
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данные также помогают понять, как потребители реагируют на изменение 
цены и как это влияет на их покупательское поведение. 

Эмпирические исследования играют важную роль в определении взаи-
мосвязи между ценой и объемом закупок. Они помогают компаниям и 
предпринимателям принимать обоснованные решения о ценообразовании и 
маркетинговой стратегии, а также понимать потребности и предпочтения 
своих потребителей. 

Факторы, влияющие на зависимость объемов закупок от цены 
Один из основных факторов, влияющих на зависимость объемов закупок от 

цены, – это уровень дохода потребителя. При увеличении дохода потребитель 
может быть более склонен к увеличению объемов закупок даже при повыше-
нии цены, так как его покупательская способность возрастает. Наоборот, при 
снижении дохода могут снизиться объемы закупок при любой цене. 

Также важным фактором является цена товаров-заменителей и товаров-
комплементов. Если цена товара-заменителя увеличивается, то потребители мо-
гут переключиться на другой продукт, что приведет к снижению объемов заку-
пок данного товара. С другой стороны, если цена товара-комплемента снижает-
ся, то это может привести к увеличению объемов закупок основного товара. 

Также необходимо учитывать эластичность спроса. В зависимости от уровня 
эластичности спроса (эластичный, неэластичный, единичный), изменение цены 
может привести к различным изменениям в объемах закупок. Например, у това-
ра с неэластичным спросом изменение цены может привести к незначительному 
изменению объемов закупок, в то время как у товара с эластичным спросом из-
менение цены может привести к значительному изменению объемов закупок. 

Заключение 
Таким образом, зависимость объемов закупок от цены играет важную 

роль в экономике, определяя спрос и предложение на рынке товаров и 
услуг. Понимание этой зависимости позволяет предсказать рыночные тен-
денции, оптимизировать производственные процессы и разрабатывать эф-
фективные маркетинговые стратегии. 
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Теоретические исследования – это вид научных изысканий, основанный на анализе и син-
тезе уже существующих знаний в определенной области. Они позволяют получить новые све-

дения без проведения практических экспериментов или наблюдений. 
 

Теоретические исследования включают в себя:  

– анализ литературы и других источников информации;  

– разработку концептуальных моделей и теорий;  

– математическое моделирование и симуляцию процессов;  

– анализ и критику существующих подходов.  

Теоретические исследования играют важную роль в развитии науки, так 

как они позволяют выявить пробелы в знаниях, сформулировать гипотезы и 

предложить новые направления для дальнейших исследований. Кроме того, 

они могут быть использованы для разработки стратегий и решений в раз-

личных областях деятельности. 

При разработке концептуальных моделей важно учитывать актуаль-

ность проблемы исследования, адекватность выбранных методов и ин-

струментов, а также стремиться к новым открытиям и выводам. Кроме 

того, необходимо уметь четко формулировать предположения и гипотезы, 

логически связывать результаты и делать выводы на основе анализа полу-

ченных данных. 

На Белорусской железной дороге подрельсовое основание представлено 

деревянными или железобетонными шпалами [1]. Выбор между этими ви-

дами зависит от различных факторов, оцениваются их преимущества и не-

достатки [2].  

Для анализа возможности использования составных деревянных шпал 

необходимо изучить физико-механические свойства древесины, такие как 

плотность, прочность, твердость, упругость, гибкость и стойкость к внеш-

ним воздействиям. Плотность древесины зависит от породы дерева и играет 

важную роль при выборе материала для конструкций. На Белорусской же-

лезной дороге чаще всего используется сосна, иногда ель. Обе породы отно-

сятся к мягким и имеют плотность менее 540 кг/м³.  
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Древесина обладает хорошей прочностью на сжатие, изгиб и растяже-

ние, что делает ее подходящим материалом для изготовления различных 

изделий, включая подрельсовое основание для железнодорожных путей 

(рисунок 1) [3]. 
 

 
Рисунок 1 – Распределение пород древесины по плотности 

 

Обычно твердые породы древесины, такие как дуб, ясень, бук, береза, 

обладают более высокой прочностью, чем мягкие породы, такие как сосна 

или ель. Ель имеет более твердую и плотную древесину, что делает ее более 

устойчивой к внешним воздействиям и механическим нагрузкам. Сосна же 

обладает своими уникальными качествами, такими как легкость и упру-

гость, что делает ее популярной при строительстве. 

Древесина обладает хорошей упругостью, что позволяет ей изгибаться без 

ломки. Это важное свойство при производстве строительных конструкций. 

Древесина может быть подвержена гниению, плесени, насекомым и дру-

гим видам разрушения при длительном воздействии влаги и влажности. Для 

защиты древесины от воздействия окружающей среды используются специ-

альные защитные покрытия и обработки. 

Использование деревянных шпал на железнодорожном пути подвергает 

их воздействию погодных условий из-за нахождения на открытом воздухе, 

что сокращает их срок службы. Для уменьшения возможности разрушения 

проводится автоклавная пропитка древесины на предприятии ОАО «Бори-

совский шпалопропиточный завод» – шпал, полушпал, брусьев для стрелоч-

ных переводов, мостовых брусьев для железных дорог и пиломатериалов с 

применением маслянистых и водорастворимых антисептиков. Современные 

технологии и оборудование позволяют обеспечить долговременную защиту 

дерева от грибков и бактерий под воздействием окружающей среды, тем 

самым продлевая срок службы продукции из древесины. 

Изгиб материалов оценивается по их прочности на изгиб. Разные мате-

риалы имеют различные значения прочности на изгиб, определяющие их 

способность выдерживать изгибающие нагрузки без повреждений. Чем вы-
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ше значение прочности на изгиб у материала, тем лучше он способен пере-

носить изгибающие напряжения. 

Изготовление составных шпал предполагает использование трех элемен-

тов с их продольным соединением элементов (сращиванием), например, 

соединением типа «ласточкин хвост». Это сращивание, образующее замок 

типа шип-паз, является одним из самых прочных, В зависимости от нагруз-

ки на шпалу проверяется надежность соединения «ласточкин хвост» на 

прочность, которая обусловлена не превышением допускаемых напряжений 

на растяжение, геометрическими размерами элементов соединения и про-

веркой соединения с выбранными параметрами на прочность от распора 

(рисунок 2). 
 

 
 

Рисунок 2 – Конструктивная схема составной деревянной шпалы  

с двойным сращиванием 
 

Стойкость к растяжению в соединении определяется путем оценки физи-

ко-механических свойств дерева и размеров сечения. Расчеты были прове-

дены для узких шипов от 40 до 90 мм с интервалом в 10 мм и боковой 

нагрузкой от подвижного состава в 5, 10, 15 кН в соответствии с методикой 

определения надежности сечений [4].  

Напряжения на поверхностях сечения не должны превышать предельную 

прочность. Напряжения в сечении зависят: 

– от прочности дерева при растяжении; 

– материала в элементах системы с клеевым или механическим соедине-

нием; 

– дерева при растяжении вдоль волокон в зависимости от высоты попе-

речного сечения по отношению к стандартной высоте; 

– продолжительности и условий нагрузки.  

Размеры сечения зависят не только от качества дерева, но и от типа 

шпалы [5]. Надежность определяется запасом прочности по отношению                      

к предельной прочности сечения. Расчеты показали, что некоторые пара-

метры не соответствуют требованиям по надежности (запас прочности                  

0 %), количество вариантов для различных типов шпал приведено в                 

таблице 1. 
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Таблица 1 – Распределение запаса прочности в зависимости от типа шпал 
 

Тип шпалы 
Запас прочности, % Общий 

итог 0 5 10 15 20 25 30 35 

Поездная нагрузка N = 5 кН 

1 36 309 144 75 48 21 12 3 648 

2 108 246 141 75 45 18 12 3 648 

3 108 231 150 69 52 15 15 6 646 

Поездная нагрузка N = 10 кН 

1 36 174 135 87 57 36 39 33 597 

2 108 138 108 81 60 39 36 30 600 

3 102 129 102 84 66 39 30 28 580 

Поездная нагрузка N = 15 кН 

1 36 114 108 87 63 42 39 24 513 

2 96 102 84 60 60 48 36 30 516 

3 90 90 78 63 63 45 42 27 498 
 

Анализ таблицы показал, что количество вариантов, при котором не 

обеспечивается надежность соединения, незначительно. Максимальный за-

пас прочности – 35 %. Исходя из теоретических исследований возможности 

применения составных деревянных шпал можно сделать вывод о том, что не 

только возможно выбрать варианты сечений, но и выбрать оптимальные 

варианты с учетом дополнительных условий. 
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АНАЛИЗ ЭКСПЛУАТАЦИОННОЙ РАБОТЫ ДИЗЕЛЬ-ПОЕЗДА 

СЕРИИ ДР1Б С НОВОЙ ЭНЕРГЕТИЧЕСКОЙ УСТАНОВКОЙ 
 

Рассмотрена эксплуатационная работа дизель-поезда серии ДР1Б № 501 со старым двига-

телем внутреннего сгорания М756 и дизель-поезда серии ДР1Б № 500 с новым двигателем 

внутреннего сгорания Caterpillar C32. Рассчитана прочность болтового соединения нового 

двигателя с поддизельной рамой, на основании чего было подобрано болтовое соединение. 

Произведён замер экипировки эксплуатационными материалами, в соответствии с которым 
построены таблицы со временем и операциями экипировки двух дизель-поездов, на которых 

видна разница во времени и выполняемых операциях при экипировке. Произведён расчёт зара-

ботной платы локомотивной бригады, работающей на дизель-поездах в пригородном движе-
нии, а также рассмотрена охрана труда локомотивной бригады. 
 

Для обеспечения потребности населения Республики Беларусь в пасса-

жирских перевозках городского, регионального и межрегионального сооб-

щения на Белорусской железной дороге эксплуатируются дизель-поезда и 

электропоезда. 

Значительная часть подвижного состава для пассажирских перевозок 

эксплуатируется на Белорусской железной дороге со времен СССР, что го-

ворит о надежности и качестве данного подвижного состава. Так, дизель-

поезда серии ДР1Б эксплуатируются на Белорусской железной дороге на 

протяжении девятнадцати лет. Выпуск данной модификации дизель-поезда 

ДР1 был осуществлен в 2005 году Рижским вагоностроительным заводом по 

заказу Белорусской железной дороги [1]. Однако в настоящее время данный 

подвижной состав как физически, так и морально устарел. 

Обновление эксплуатируемого парка подвижного состава в условиях 

сниженного объема грузоперевозок является экономически затратным.                   

Одним из путей решения проблемы физического и морально старения по-

движного состава является модернизация или замена устаревших узлов и 

агрегатов подвижного состава на более новые и современные модели.                           

В настоящее время работы по продлению срока службы подвижного состава 

приобрели особую актуальность, что связано в первую очередь с невозмож-

ностью единовременного омоложения существующего парка.  

Для более устойчивого крепления дизеля к поддизельной раме важным 

фактором является расчёт на прочность болтовых соединений, поэтому 

прочность болтовых соединений оценивалась в соответствии с требования-
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ми ГОСТ 25.101-83 «Расчеты и испытания на прочность». Критерием соот-

ветствия прочности болтового соединения является недопущение превыше-

ния напряжений (от нагрузок, которым они могут подвергаться в процессе 

эксплуатации), полученных расчетным путем, допускаемых значений,                   

а также обеспечение безопасности в течение назначенного срока службы и 

(или) ресурса. 

Была описана эксплуатационная работа дизель-поезда серии ДР1Б № 500 

в локомотивном депо на плечах обслуживания пригородного движения. 

Объектом исследования являются эксплуатационные расходы дизель-поезда 

с новой энергетической установкой и сравнивание его с дизель-поездом со 

старой установкой. Предметом исследования является дизельное топливо, 

израсходованное дизель-поездам в поездке на одном и том же плече обслу-

живания. 

Для достижения поставленной цели в работе выполнены следующие за-

дачи: 

– разработана модель рамы дизельного двигателя и элементов крепления 

двигателя к раме; 

– дана оценка прочности болтовых соединений крепления двигателя 

CATERPILLAR C32 к конструкции измененной рамы; 

– произведён замер экипировки экипировочных материалов, в соответ-

ствии с которым были построены графики экипировки дизель-поездов. 

– проанализирована трудоёмкость работ при обслуживании и ремонте 

дизель-поездов; 

– разработаны графики трудоёмкости; 

– проанализированы расходы дизельного топлива на участках обраще-

ния пригородного движения; 

– дана оценка экономических затрат на дизельное топливо. 

Экипировка дизель-поездов с разными энергетическими установками. 

В экипировке двух дизель-поездов существует ряд отличий (рисунок 1). Так 

как расход дизельного топлива у дизель-поезда с новой энергетической 

установкой меньше, чем у дизель-поезда со старой энергетической установ-

кой, то первое отличие будет в количестве добираемых экипировочных ма-

териалов после поездки на одно и то же плечо, а также время экипировки 

сократится.  

Так же экипировка дизельным маслом производится не на позициях эки-

пировки, а при плановых видах ремонта. Третье отличие двигателей внут-

реннего сгорания заключается в использовании разной охлаждающей жид-

кости, дизель-поезд со старой энергетической установкой экипируется во-

дой, так как в системе охлаждения двигателя используется вода, а в системе 

охлаждения новой энергетической установки используется антифриз, кото-

рый не заправляется на экипировочных позициях. 
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Рисунок 2 – Графики экипировки дизель-поездов серии ДР1Б № 500 и № 501 
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Анализ эксплуатационных расходов дизель-поездов. На основании 

эксплуатационных расходов двух дизель-поездов серии ДР1Б № 500 и                    

№ 501 в период с 01.07.2021 по 06.12.2021 был произведен сравнительный 

анализ. Этот сравнительный анализ представляет собой комплексное иссле-

дование экономических показателей, связанных с эксплуатацией дизель-

поездов серии ДР1Б.  

На основании этого были построены графики сравнительного анализа 

эксплуатационных расходов дизель-поездов серии ДР1Б (рисунок 2), кото-

рые являются инструментом визуализации данных, позволяющим сравнить 

затраты на эксплуатацию различных поездов этой серии. Создание данных 

графиков помогает отобразить разницу в расходах на топливо, техническое 

обслуживание, сервисное обслуживание. На графиках представлена по-

дробная информация о затратах на техническое обслуживание, заправку 

топливом, ремонт и прочие операционные расходы дизель-поездов данной 

серии.  

Подробное сравнение затрат на различные технические операции и об-

служивание поездов данной серии позволяет выявить основные статьи рас-

ходов, определить потенциальные области улучшения эффективности и 

оптимизации затрат. Анализ соотношения затрат на топливо, ремонт и об-

служивание позволяет выявить наиболее затратные и энергоэффективные 

варианты эксплуатации поездов для различных условий эксплуатации и 

маршрутов. 
 

 
 

Рисунок 3 – Сравнительный анализ дизель-поездов серии ДР1Б № 500 и ДР1Б № 501 
 

Дизель-поезда серии ДР1Б с новой энергетической установкой и со ста-

рой эксплуатируются на следующих участка: Гомель – Кравцовка, Гомель – 

Хойники, Гомель – Круговец, Гомель  – Калинковичи, Гомель – Добруш. 

Данные о расходах топлива десяти поездок на данных участках взяты в ло-

комотивном депо Гомель (рисунок 3). По результатам данных локомотивно-

С 
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го депо построены графики, показывающие разницу в расходах топлива 

(рисунок 4). 

 
 

Рисунок 4 – Графики расхода топлива дизель-поездами в пригородном движении  

Данные графики показывают количество расходуемого дизельного топ-

лива в килограммах на одинаковых участках дизель-поездов с новой и со 

старой энергетической установкой.  

Трудоёмкость работ при обслуживании и ремонте дизель-поездов может 

сильно варьироваться в зависимости от состояния и типа поезда, а также от 

того, какие именно работы нужно провести. Однако обычно такие работы 

могут включать в себя следующие основные этапы: 

1 Диагностика и осмотр состояния поезда, выявление неисправностей. 

2 Техническое обслуживание, включающее замену масла, фильтров, 

проверку систем охлаждения и смазки. 

3 Ремонт и замена изношенных или повреждённых деталей, таких как 

тормозные колодки, шарниры, рессоры и прочее. 

4 Электротехнические работы, включающие проверку проводки, замену 

электронных компонентов и ремонт электроники. 

5 Проверка и обслуживания двигателя, включая замену расходных мате-

риалов и настройку системы подачи топлива. 

Общая трудоёмкость работ будет определяться конкретным состоянием 

поезда, его техническими характеристиками и объёмом необходимых работ. 

Грамотное планирование, проведение обслуживания и ремонта дизель-

поездов помогает увеличить их надёжность и продлить срок службы.  

По данным локомотивного депо Гомеля произведено сравнение трудоёмко-

сти работ при обслуживании и ремонте дизель-поездов серии ДР1Б с новой 

энергетической установкой и со старой энергетической установкой (рисунок 5). 
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Рисунок 5 – Графики трудоёмкости работ при обслуживании  

и ремонте дизель-поездов 
 

Степень внедрения результатов работы: прошли апробацию на трех меж-
дународных научно-практических конференциях: II Международная научная 
конференции аспирантов и молодых учёных «Железная дорога: путь в буду-
щее» (АО «ВНИИЖТ», г. Москва); IX Международная научно-техническая 
конференция «Локомотивы. Электрический транспорт – XXI век» (ФГБОУ 
ВО ПГУПС, г. Санкт-Петербург); XХIV Международная научно-техническая 
конференция студентов, аспирантов и молодых ученых «Исследования и раз-
работки в области машиностроения, энергетики и управления» (ГГТУ им.                
П. О. Сухого, г. Гомель). По результатам работы написана и принята к опуб-
ликованию статья в журнал «Транспортное машиностроение», входящий в 
перечень научных изданий, рекомендованных ВАК. 
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Развитие сферы информационных технологий и робототехнических систем позволило ав-

томатизировать различные производственные процессы, большая часть из которых реализуется 
в закрытых цехах. Ограничение количества внешних факторов, присущее заводским цехам, 

позволяет обеспечить постоянные условия работы. Потенциальные роботы для ремонта до-

рожных покрытий в свою очередь должны будут учитывать гораздо большее число перемен-
ных, связанных как с внешней средой (температура, осадки и пр.), так и с ремонтируемым 

покрытием (степени загрязненности, параметры дефектов, характеристики материалов слоев 

покрытия и пр.) 
 

О начале работы над созданием роботов для ремонта дорожных покры-

тий заявляли различные компании. Ближе всего к практической реализации 

озвученных идей подошли разработчики из Великобритании [1]. К сожале-

нию, техническая спецификация разработанного ими робота до сих пор не-

доступна широкой публике. Однако озвученная информация позволяет 

предположить, что рекламируемый робот предназначен для ремонта мелких 

выбоин и заливки трещин, т. е. для ремонта дефектов, возникающих на 

начальных этапах эксплуатации покрытия.  

Для условий дорожных условий нашей страны нужен робот-комбайн с 

большими функциональными возможностями. Основной объем работ по 

ямочному ремонту и герметизации трещин приходится на дороги с высокой 

интенсивностью движения грузовых автомобилей и продолжительным сро-

ком службы, причем интенсивное развитие выбоин возможно не только в 

весенний период и период зимних оттепелей, но и в летний период при про-

должительных дождях. 

Предельные величины дефектов и описание технологических процессов 

ямочного ремонта и герметизации трещин представлены в национальных 

технических нормативно-правовых актах [2, 3]. Концепция ремонта в об-

щем случае подразумевает оценку параметров дефекта, выбор материала 

для ремонта, очистку, удаление (устройство карты) ослабленного материала 

существующего покрытия (при необходимости), подгрунтовку, заполнение 

ремонтным материалом, уплотнение (при необходимости), создание защит-

ного слоя. 
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С точки зрения автоматизации процесса наибольшую сложность представля-

ет ремонт выбоин, так как при ручном ремонте их площадь и очертание всегда 

разные. Для робота-комбайна необходимо введение ограничений или унифика-

ции параметров ремонтируемой выбоины. Простейшим решением является 

фиксация размера потенциальной заплаты (например, 50×50, 100×100 см и т. д.), 

а при ремонте на большей площади – определение размера заплаты кратной 

первоначально фиксированному размеру (например, 150×150 или 200×200 см).  

При фиксированном размере заплаты можно использовать не только 

различные ремонты смеси, но и уже готовые асфальтобетонные плиты, ко-

торые будут укладываться в карту и приклеиваться на битумно-полимерный 

клей. Для реализации предложенных подходов робот-комбайн должен 

иметь определенный перечень узлов и агрегатов (таблица 1). 
 

Таблица 1 – Узлы и агрегаты робота-комбайна 
 

Наименование Назначение 
Отличительные 

особенности 

Щетка 
механическая 

Очистка покрытия от пыли, грязи и 
крупных предметов 

– 

Портальная 
рама 

Перемещение рабочих органов 
(фрезерный агрегат, разогреватель, 
безвоздушный распылитель, возду-
ходувка, средство уплотнения) в 
пределах зоны ремонта 

Необходима высокая жест-

кость при сохранении вы-

сокой подвижности 

Температур-
ные датчики 

Контроль температуры воздуха, 
температуры вяжущего и асфальто-
бетонной смеси при хранении 

– 

Пирометр 

Контроль температуры нагрева сте-
нок карты. Контроль температуры 
смеси при ее укладке в карту и 
уплотнении 

Необходима высокая точ-

ность измерения с возмож-

ностью фиксации «холод-

ных» зон 

Комбиниро-
ванные скане-
ры 

Оптические и лазерные сканеры для 
анализа дефектов, контроля геомет-
рических параметров карты и за-
платы, уровня заполнения карты 
смесью 

Необходима высокая точ-

ность, так как надежность 

заплаты определяется 

сплошностью заполнения 

каты смесью 

Система 
видео-
контроля 

Визуальный контроль за выполняе-
мыми роботом операциями 

Необходимо наличие си-

стемы очистки объектива, 

так как он постоянно обра-

щен в сторону зоны произ-

водства работ 

Фрезерный 
агрегат 

Удаление ослабленного материала, 
примыкающего к кромке выбоины, 
устройство карты 

При заделке асфальтобетон-

ной плитой требуется высо-

кая точность нарезки карты 

Воздуходувка, 
компрессор 

Очистка трещины, выбоины, карты 
от пыли и грязи потоком сжатого 
воздуха 

– 
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Окончание таблицы 1 
 

Наименование Назначение 
Отличительные 

особенности 

Инфракрасный 
разогреватель 

Нагрев стенок и дна карты для 
обеспечения надежного сцепле-
ния ремонтного материала с су-
ществующим покрытием 

С целью обеспечения вы-
сокой производительно-
сти требуется быстрый 
нагрев 

Емкость для хра-
нения вяжущих 

Многосекционная емкость для 
хранения различных вяжущих 
(битумная эмульсия, битум, по-
лимер-битумные вяжущие) 

Необходимо постоянно 
поддерживать различную 
рабочую температуру вя-
жущих 

Безвоздушный 
распылитель 

Подгрунтовка стенок и дна кар-
ты, заполнение трещины герме-
тиком 

– 

Бункер для хране-
ния смеси 

Многосекционный бункер для 
хранения смесей различных ти-
пов и марок 

Необходимо оборудовать 
мешалкой для предотвра-
щения потенциально воз-
можной фракционной се-
грегации  

Форма 

Ограничение объема укладывае-
мой в карту смеси по контуру и 
высоте (с учетом запаса на 
уплотнение) 

– 

Механическая 
гладилка 

Создание ровной и гладкой по-
верхности неуплотненного мате-
риала заплаты, удаление излиш-
ков материала 

Необходимо обеспечить 
воз-можность вращения и 
свободного перемещения в 
рабочей зоне 

Бункер для хране-
ния порошкооб-
разных материа-
лов 

Хранение инертных материалов, 
используемых для присыпки мест 
герметизации сопряжений ре-
монтного материала с существу-
ющим покрытием  

– 

Бункер для хране-
ния асфальтобе-
тонных плит 

Хранение асфальтобетонных 
плит 

Ввиду низкой прочности 
плит на изгиб необходимо 
предусмотреть защиту от 
колебаний машины при ее 
перемещении к месту 
производства работ  

Гидравлический 
манипулятор с 
захватом 

Вакуумный захват и перемеще-
ние асфальтобетонных плит в 
устроенную карту 

Необходимо обеспечить 
воз-можность вращения и 
свободного перемещения в 
рабочей зоне 

Статическое или 
вибрационное 
средство уплотне-
ния 

Уплотнение уложенной в карту 
смеси или «прижим» уложенной 
в карту асфальтобетонной плиты 

Необходима защита от  
вибрации 

GPS-приемник 
Привязка дефектов и выполненных 
работ к пикетажному положению 

– 
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Часть из перечисленных узлов и агрегатов, удовлетворяющих условиям ра-

боты, производятся или могут быть произведены уже сегодня (GPS-приемник, 

безвоздушный распылитель, бункеры для хранения материалов, различные дат-

чики и сканеры, пирометры и пр.). Наибольшую проблему представляет разра-

ботка высокоточного фрезерного агрегата, узла, позволяющего подавать в фор-

му оптимальное количество смеси и разглаживать ее, эффективного средства 

уплотнения, а также жесткой и подвижной портальной рамы. 
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ЭФФЕКТИВНОСТЬ ИСПОЛЬЗОВАНИЯ  

МАТЕРИАЛЬНЫХ РЕСУРСОВ ТРАНСПОРТНЫХ ПРЕДПРИЯТИЙ  

В АНАЛИЗЕ ХОЗЯЙСТВЕННОЙ ДЕЯТЕЛЬНОСТИ 
 

Рассмотрены сущность и эффективность использования материальных ресурсов транс-

портных предприятий в анализе в хозяйственной деятельности, проведена оценка эффективно-

сти использования материальных ресурсов, изучены методики проведения анализа эффектив-
ности использования материальных ресурсов, а также рассмотрены пути повышения анализа 

эффективности использования материальных ресурсов. 

 

Производство любого вида продукции на предприятии зависит от наличия 

материальных ресурсов. Материальные ресурсы различных видов являются 

фундаментом для выполнения планов по производству и реализации продук-
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ции, а также снижения издержек производства. Совокупное использование 

материальных ресурсов, их рациональное потребление и использование вы-

ступают в качестве главных аспектов роста производства и оптимизации фи-

нансового состояния предприятия. Материальные ресурсы модифицируются 

в затраты материальных ресурсов, которые представляют собой общее коли-

чество материалов, применяемых в производственном процессе [1]. 

Финансово-хозяйственная деятельность предприятия во многом зависит 

от анализа эффективности использования материальных ресурсов. Эконом-

ное использование материальных ресурсов предполагает собой систему 

определенных мер, направленных на снижение материальных затрат и 

устранение различных потерь. Кроме того, повышая эффективность исполь-

зования материальных ресурсов, появляется возможность увеличить коли-

чество выпускаемой продукции при такой же величине материальных за-

трат. Анализ эффективности использования материальных ресурсов 

направлен на повышение эффективности производства благодаря рацио-

нальному использованию материалов [4].  

Эффективность использования материальных ресурсов оценивается с 

помощью показателей эффективности. Данные показатели делятся на 

обобщающие и частные [3]. 

Обобщающие показатели относятся к показателям, позволяющим оценить 

эффективность использования материальных ресурсов вне зависимости от раз-

личного рода материальных ресурсов и без учета продукции, в которой были 

использованы материальные ресурсы. К таким показателям относятся: 

– материалоемкость продукции: 
 

МЗ
ME = ,

ВП
                                                  (1) 

 

где МЗ – сумма материальных затрат, тыс. руб.; 

 ВП – количество произведенной продукции, шт. 
 

МЗ
ME = ,

Д
                                                   (2) 

 

где МЗ – сумма материальных затрат, тыс. руб.; 

    Д – стоимость произведенной продукции, тыс. руб. 

Данный показатель определяет, сколько материальных затрат должно 

быть произведено для производства одной единицы продукции; 

– материалоотдача: 

ВП
MО = ,

МЗ
                                                  (3) 

 

где ВП – количество произведенной продукции, тыс. руб.; 

 МЗ – сумма материальных затрат, тыс. руб. 
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Вышеуказанный показатель является обратным показателем материало-

емкости и определяет количество произведенной продукции с каждого руб-

ля потребленных материальных ресурсов; 

– коэффициент соотношения темпов роста объема производства и вели-

чины материальных затрат: 

ВП

МЗ

К = ,
I

I
                                                    (4) 

 

где ВПI  – индекс выпуска продукции; 

 МЗI – индекс суммы материальных затрат. 

Исходя из этого 

                                                      1
ВП

0

ВП
 = ,

ВП
I                                                   (5) 

 

где 1ВП  – объем выпущенной продукции за отчетный период, тыс. руб.; 

       0ВП – объем выпущенной продукции за прошлый период, тыс. руб.; 
 

          1
МЗ

0

МЗ
 = ,

МЗ
I                                                     (6) 

где 1МЗ  – сумма материальных затрат за отчетный период, тыс. руб.; 

0МЗ  – сумма материальных затрат за прошлый период, тыс. руб. 

Коэффициент соотношения темпов роста объема производства и вели-

чины материальных затрат характеризует динамику материалоотдачи в от-

носительном выражении; 

– удельный вес материальных затрат в себестоимости продукции: 
 

       
МЗ произв

полн

МЗ
γ  = ,

С
                                                  (7) 

 

где  МЗ – сумма материальных затрат, тыс. руб.; 
произв
полнС  – полная себестоимость производства, тыс. руб. 

Настоящий показатель характеризует изменение материалоемкости про-

изведенной продукции. 

– коэффициент материальных затрат: 
 

ф(1)

МЗ
0 ВП

МЗ
К  =  ,

МЗ  · I
                                            (8) 

 

где ф(1)МЗ  – сумма материальных затрат по факту, тыс. руб.; 

     0МЗ  – сумма материальных затрат по плану, тыс. руб.; 

      ВПI  – индекс выпуска продукции. 
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Данный коэффициент раскрывает то, насколько экономно используются 

материальные ресурсы в производстве; 

– прибыль на рубль материальных затрат: 
 

МЗ

П
П  =  ,

МЗ
                                                (9) 

 

где П – прибыль от реализации продукции, тыс. руб.; 

      МЗ – сумма материальных затрат, тыс. руб. 

Этот показатель указывает на величину прибыли, приходящейся на каж-

дый рубль потребленных материальных ресурсов. 

Для характеристики эффективности потребления элементов материаль-

ных ресурсов используются частные показатели эффективности материаль-

ных ресурсов. К частным показателям относятся: 

– сырьеёмкость: 

                                                      
С

СЕ =  ,
ВП

                                                  (10) 

 

где С – стоимость потребленного сырья, тыс. руб.; 

      ВП – объем выпущенной продукции, тыс. руб.; 

– металлоёмкость: 

                                                      
М

МЕ =  ,
ВП

                                                 (11) 

 

где М – стоимость потребленного металла, тыс. руб.; 

– топливоёмкость: 
 

                                                       
Т

ТЕ =  ,
ВП

                                                 (12) 

 

где Т – стоимость потребленного топлива, тыс. руб.; 

– энергоёмкость: 

                                                       к
к

Э
Э Е =  ,

ВП
                                               (13) 

 

где Эк – стоимость потребленной энергии, тыс. руб.   

Более того, существует удельная материалоемкость, которая может ис-

числяться в стоимостном, натурально-стоимостном и натуральном выраже-

нии. Она определяет эффективность потребления материальных ресурсов 

для конкретного вида продукции: 

                                           
ед.произв.пр

МЗ
УдМЕ ,

С

i
i

i

                                            (14) 

 

где      МЗi – сумма материальных затрат i-го вида продукции, тыс. руб.; 
ед.произв.прСi – себестоимость i-й единицы произведенной продукции, тыс. руб. 
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В ходе анализа фактический уровень вышеперечисленных показателей 
эффективности сравнивается с плановым, определяется динамика показате-
лей, а также исследуются причины их изменений и влияние на объем выпу-
щенной продукции. 

С целью анализа эффективности использования материальных ресурсов 
изучаются различные методики анализа. Методика представляет собой 
набор аналитических методов и правил экономического исследования.  

В современной литературе по экономике отсутствует общая методика ана-
лиза эффективности использования материальных ресурсов предприятий.  
Большая часть из них основывается на расчете определенных показателей, ха-
рактеризующих некоторые аспекты использования материальных ресурсов 
предприятия.  

На данный момент существует множество методик, которые позволяют 
решить проблемы управления материальными ресурсами.  

В целях изучения различных методик анализа эффективности использо-
вания материальных ресурсов в данной статье рассматриваются основные 
методики по проведению анализа эффективности использования матери-
альных ресурсов таких авторов, как Г. В. Савицкая, Г. В. Шадрина,                     
Н. В. Войтоловский, А. П. Калинина (таблица 1). 
 

Таблица 1 – Этапы анализа эффективности использования материальных ресурсов 
 

Автор Методика 

Г. В. Савицкая [2] 

На начальном этапе анализа предлагается исследовать со-

вокупность обобщающих и частных показателей, затем 

произвести анализ материалоемкости. На следующем этапе 

анализа следует рассмотреть материалоемкость конкретных 

видов продукции и причины её изменения. В завершение 

анализа рекомендуется произвести анализ оценки нормы 

расхода материалов на единицу продукции.  

Данная методика более подробно описывает последова-

тельность изучения анализа эффективности использования 

материальных ресурсов и отображает наиболее полную 

взаимосвязь данных этапов между собой в процессе анализа 

Г. В. Шадрина [7] 

Рекомендуется на первом этапе анализа произвести оценку 

эффективности использования материальных ресурсов в 

целом, исследовать обобщающие и частные показатели и на 

завершающем этапе анализа оценить влияние эффективно-

сти использования материальных ресурсов на величину 

материальных затрат. 

Данная методика к изучению анализа эффективности ис-

пользования материальных ресурсов наиболее детально 

отражает эффективность их использования, определяет 

причинно-следственные связи, позволяет оценить влияние 

эффективности использования материальных ресурсов на 

величину материальных затрат 
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Окончание таблицы 1 
 

Автор Методика 

Н. В. Войтоловский, 

А. П. Калинина [5] 

Рекомендуется начинать анализ эффективности использо-

вания материальных ресурсов с сопоставления темпов роста 

объема производства и материальных затрат, а также оцен-

ки динамики этого соотношения. 

Далее авторы предлагают рассчитать коэффициенты мате-

риалоемкости продукции и материалоотдачи, долю приро-

ста продукции. Затем идет расчет и анализ частных показа-

телей использования материальных ресурсов, и завершается 

данный анализ факторным анализом – определением влия-

ния использования материальных ресурсов на объем и себе-

стоимость продукции и факторным анализом материалоот-

дачи на основе мультипликативной модели 
 

В качестве дополнительных этапов для анализа эффективности исполь-

зования материальных ресурсов предлагаем определить уровень качества 

поставляемых материальных ресурсов с целью сокращения материальных 

затрат и увеличения выпуска продукции. Для этого рекомендуем рассчитать 

показатель качества материальных ресурсов 
 

МР
МР

В
К ,

С
                         (15) 

 

где В – выручка от реализации продукции, тыс. руб.; 

       СМР – себестоимость материальных ресурсов, тыс. руб. 

Если данный показатель будет иметь значение больше 1, это будет по-

ложительный результат, если же меньше 1 – отрицательный. Данный пока-

затель показывает, сколько мы получим с качественного продукта пользы, в 

данном случае – экономической выгоды – выручки от его реализации к по-

несенным на него затратам. 

Также с целью выявления количества неиспользованных материальных 

ресурсов предложим рассчитать коэффициент неиспользованных матери-

альных ресурсов: 

неисп
н.МР

им

МР
К ,

МР
                         (16) 

где МРнеисп – величина неиспользованных материальных ресурсов, тыс. руб.; 

         МРим – общая величина имеющихся на предприятии материальных ре-

сурсов, тыс. руб. 

В случае если данный коэффициент будет иметь значение меньше 1,             
результат будет положительный, а если больше 1 – отрицательный. Данный 
коэффициент показывает, на сколько превалирует величина неиспользован-
ных материальных ресурсов в общей величине имеющихся материальных 
ресурсов на предприятии. 
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Кроме того, в целях совершенствования эффективности использования 
материальных ресурсов следует рассмотреть вопросы о внедрении новых 
технологий и оборудования, а также о разработке программ по сокращению 
перерасходов или потерь материальных ресурсов. Совершенствование си-
стемы показателей, используемых для оценки эффективности использова-
ния материальных ресурсов, имеет большое значение как в теоретическом, 
так и в практическом плане, поскольку значительное внимание уделяется 
повышению эффективности использования материалов и комплексному 
выявлению запасов для экономии материальных ресурсов [6]. 

Таким образом, подводя итоги, следует отметить, что эффективное и ра-
циональное использование материальных ресурсов непосредственно явля-
ется одним из важнейших элементов увеличения объема реализации про-
дукции, снижения издержек производства и, следовательно, увеличения 
прибыли и рентабельности. Материальные ресурсы, используемые в произ-
водстве продукции, в значительной степени влияют на качество выпускае-
мой продукции и ее отпускную цену. 

Анализируя эффективность использования материальных ресурсов, 
можно выявить положительную или отрицательную динамику показателей, 
определить резервы. Знание основных проблем предприятия позволяет вы-
явить слабые стороны и разработать стратегии оптимизации бизнес-
процессов, связанных с эффективностью материальных ресурсов. Для пред-
приятий, ориентированных на большой выпуск продукции, особено необхо-
дима оптимизация использования материальных ресурсов для обеспечения 
стабильности и прибыльности предприятия.   
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DIVERSITY OF CULTURAL TRADITIONS IN ADVERTISING= 

МНОГООБРАЗИЕ КУЛЬТУРНЫХ ТРАДИЦИЙ  

В РЕКЛАМНОМ БИЗНЕСЕ 
 

Cross-cultural marketing and advertising features in different countries are considered. 
 

Cross-cultural marketing is an approach that requires analysis, and considera-

tion of the unique values, preferences and behavioral characteristics of each cul-

ture, flexibility and adaptation to its differences. When developing and position-

ing goods or services internationally, these differences must be taken into account 

in order to successfully enter new markets and meet the needs of people from 

different cultures. The main objective of cross-cultural marketing is to take into 

consideration linguistic and communicative aspects. 

Let’s consider the following methods of target audience research to make a 

marketing campaign more successful in more detail: 

– Cultural adaptation: understanding the cultural characteristics, customs and 

traditions of the target audience is a key factor for effective adaptation of a mar-

keting strategy.  

– Marketing research: This method allows you to collect valuable information 

about the needs and preferences of the target audience.  

– Networking: Using social media helps you connect with your target audi-

ence and get feedback. 

– Collaboration with local specialists: interaction with specialists helps to gain 

an in-depth understanding of the target audience and its preferences. 

– Data assessment and analysis: Tests help to evaluate the effectiveness of the 

strategy and make adjustments in accordance with the data obtained.  

Cross-cultural marketing requires a deep understanding and respect for cultur-

al characteristics. A wrong strategy can lead to failures in new markets. To suc-

cessfully reach the global level, companies must  respect cultural differences, as 

well as find ways to adapt them. 

Let's look at examples of successful cross-cultural marketing. 

1 McDonald's in India:  The majority of the population in India follows a vegetar-

ian diet due to religious and cultural beliefs. To enter the Indian market, the company 

adapted its many to its local consumer, offering vegetarian dishes, abandoning beef 

and pork. In addition, McDonald's has also added Indian specialties to the menu. 
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2 Coca-Cola in China: At the beginning of its activities in China, Coca-Cola 

discovered that tea, not cola, is the national drink. The brand was able to over-

come this obstacle by releasing a line of drinks including tea and cola.  

These examples demonstrate that success in cross-cultural marketing requires 

understanding cultural differences and adapting marketing strategies to local 

preferences and values. Companies that pay attention to these aspects and are 

willing to invest efforts in studying and adapting local culture will be able to ef-

fectively penetrate new markets and win the favor of consumers. 

Every country in our world is unique. It has its own peculiarities due to cul-

ture, traditions, mentality, realities of life, market requirements, etc. Advertising 

in different countries also has its own characteristic features, like unique hand-

writing. We will talk about its features in different parts of our planet. 

USA. American advertising is the most rational and logical. The user will not 

think about the advertising message, because the message will be read from the 

first seconds. 

Great Britain. Advertising in Great Britain is simply imbued with subtle and 

intelligent English humor, elegance, and restraint. In the main roles you will see 

typical Englishmen, and in the background - red double-decker buses and tele-

phone booths.  

France. French advertising captivates the consumer more with visualization, 

bright and impressive images, and the text remains in second place.  

Germany. The main distinguishing features of German advertising are logic, 

arguments and appeal to facts, instead of emotions and feelings.  

Holland. Advertising comes from the Netherlands - something between German 

with its love of order and cleanliness and English with its respect for traditions.  

Brazil. The main distinguishing feature is bright posters, juicy and colorful, 

filled with life, in the spirit of the "Brazilian carnival". 

Japan. Quite often she is complete madness. Sometimes it is even difficult to 

determine the product that is advertised, which speaks volumes about the message 

and advantages of the product. 

Belarus. Belarus has always had its own distinct national advertising, which, 

first of all, was a means of social values, healthy life style, family relationships, 

patriotic feelings. Due to limited budgets, much less attention is paid to beautiful 

packaging. First of all, the price and quality of the product are important, and 

lastly, the wrapper. High-quality, professionally executed packaging can, on the 

contrary, scare away the buyer, since it is associated with an inflated price. 

Summarizing, it should be noted that the advertising of each country is 

unique, it takes into account the mentality of its inhabitants, their traditions, and 

habits. But the most important thing is that the target audience understands the 

main message that was conceived by the advertiser and reacts to it. 
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РАЗВИТИЕ СИСТЕМЫ УПРАВЛЕНИЯ ПЕРСОНАЛОМ 

В КОНТЕКСТЕ ОБЕСПЕЧЕНИЯ КАДРОВОЙ БЕЗОПАСНОСТИ 

ПРЕДПРИЯТИЙ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ТРАНСПОРТА 
 

Рассмотрено понятие кадровой безопасности, определены основные ее составляющие. 

Представлено место процесса адаптации в системе кадровой безопасности предприятия. Дано 

определение адаптации персонала, описаны основные цели адаптации персонала. Раскрывается 
информация о том, какие факторы влияют на адаптацию нового сотрудника в организации, 

описаны основные методы адаптации сотрудников в компании. 
 

На современном этапе социально-экономического развития оте-

чественных предприятий наблюдается резкое увеличение различных рисков 

и угроз нарушения стабильности их финансово-экономической деятельно-

сти и потенциального развития. При этом зачастую причинами возникнове-

ния вышеуказанных рисков и угроз становятся не только внутренние факто-

ры, но и причины геополитического и макроэкономического характера.                

К внешним причинам относятся глобальный финансово-экономический 

кризис, неустойчивое положение мировых сырьевых, товарных, трудовых и 

финансовых рынков, экономическая нестабильность отдельных стран и ре-

гионов. Все это актуализирует вопросы обеспечения безопасности как всей 

отечественной экономики, так и вопросы финансовой стабильности отдель-

но взятых организаций, от развития и экономической устойчивости которых 

зависит развитие экономики страны в целом. 

Безопасность представляет собой одну из ключевых характеристик жиз-

недеятельности и развития любой хозяйственной системы. Рассматривая 
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субъект предпринимательской деятельности с позиции экономической си-

стемы, исследователи говорят об экономической безопасности, опре-

деляющей степень защищенности данной системы от внешних и внутрен-

них угроз, а также возможности данной системы нейтрализовать воздей-

ствие или противостоять угрозам и рискам за счет организации эффектив-

ной системы управления различными видами ресурсов [1].  

Система экономической безопасности компании представляет собой 

многозвеньевую систему, включающую разнообразные функциональные 

составляющие, среди которых одно из ключевых мест занимает кадровая 

безопасность. Не оспаривая важности других факторов производства (сред-

ства труда и предметы труда), на современном этапе экономического разви-

тия именно сотрудники компании представляет собой наиболее важный 

экономический ресурс. Однако необходимо отметить, что с одной стороны, 

кадровые ресурсы выступают одним из важнейших объектов менеджмента 

организации, с другой стороны – персонал является одним из наиболее 

сложных объектов системы управления. 

Проведенные исследования позволили нам дать следующее определение 

кадровой безопасности. Кадровая безопасность субъекта предприниматель-

ской деятельности – это процесс выявления и предотвращения негативного 

влияния кадровых рисков и недопущения угроз, связанных с сотрудниками 

организации, их личными и профессиональными качествами, а также орга-

низацией социально-трудовых отношений в целом. 

По нашему мнению, обеспечение кадровой безопасности – одна из пер-

воочередных задач руководства компании в системе обеспечения экономи-

ческой безопасности организации. При этом главной целью работы по обес-

печению кадровой безопасности организации является поиск, оценка кадро-

вых рисков и угроз со стороны персонала, а также поиск способов преду-

преждения либо минимизации негативных последствий. 

Обозначение вышеуказанной цели позволило определить нам основные 

задачи обеспечения кадровой безопасности организации: 

– изучение потребностей субъекта предпринимательской деятельности в кад-

ровых ресурсах, механизмах их привлечения и последующего использования; 

– обеспечение организации высококвалифицированными работниками с 

соответствующими профессиональными навыками; 

– минимизация высвобождаемых вакансий и текучки кадров; 

– обеспечение адаптации персонала к работе в компании, знакомство его 

с внутренней корпоративной культурой; 

– обеспечение развития профессиональных навыков персонала; 

– разработка и внедрение эффективной системы мотивации персонала. 

Проведенные исследования показали, что количество научных исследо-

ваний и публикаций по вопросам обеспечения кадровой безопасности с 
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каждым годом растет, что свидетельствует об особом интересе к данным 

вопросам со стороны исследователей-экономистов, что подтверждает акту-

альность выбранной темы [2]. 

Адаптация персонала – это ключевой процесс в системе управления че-

ловеческими ресурсами и в системе обеспечения кадровой безопасности 

субъекта предпринимательской деятельности, который заключается в при-

способлении сотрудников к выполнению профессиональных обязанностей в 

новой организации.  

Приступая к работе на новом месте, каждый работник должен ознакомиться 

и принять для себя определенные внутрикорпоративные требования: правила 

внутреннего трудового распорядка, график работы, правила общения с колле-

гами в компании, должностные обязанности, порядок взаимодействия с руко-

водством своего структурного подразделения и компании в целом и многое 

другое. Помимо этого, каждый новый работник должен принять те социально-

экономические условия, в которых ему предстоит работать [3]. Вследствие это-

го, большинство людей при приёме на новое место испытывают стресс, пере-

живают о том, как сложатся дальнейшие отношения в коллективе.  

Вышесказанное обуславливает то, что выбор наиболее удачной системы 

адаптации персонала в компании позволит работнику как можно быстрее 

влиться в новую рабочую среду и тем самым приведёт к росту эффективно-

сти трудовой деятельности не только в первые дни работы на новом месте, 

но и в дальнейшем. 

Проведенные исследования публикаций различных авторов [4, 5] позво-

лили нам выделить основные цели адаптации персонала, которые представ-

лены на рисунке 1. 
 

 
 

Рисунок 1 – Цели адаптации персонала 
 

На адаптацию персонала в новом месте влияет множество факторов, не-

которые из них представлены на рисунке 2. 
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Рисунок 2 – Факторы, влияющие на адаптацию 

 

Чаще всего на новом рабочем месте к новичку прикрепляется наставник, 

который будет помогать ему влиться в коллектив, расскажет о правилах компа-

нии, об особенностях работы [6].  

В качестве наставника в организации могут выступать: 

1 HR-специалист. Это специально обученный специалист, который помога-

ет новичку освоиться на новом месте. В обязанности HR-специалиста входит 

подбор обучения, прослеживание динамики адаптации сотрудника, сохранение 

психологического настроя, вовлеченность и мотивация сотрудника. Также ука-

занный специалист контролирует сроки и соответствие планам адаптационного 

процесса, составляет итоговые характеристики сотрудников по результатам 

процесса. 

2 Руководитель организации, структурного подразделения или конкретного 

отдела. В этом случае новичка обучают всем необходимым знаниям и навыкам, 

которые непосредственно касаются его будущей работы. Руководитель помога-

ет исправить ошибки и воспитывает у нового работника самостоятельность и 

чувство ответственности за выполняемые трудовые обязанности. 

3 Наставник, или тренер. Сопровождает новичка в период всего обучения, 

дает мотивацию и эмоциональ-ную поддержку. Специалист помогает обрести 

необходимые навыки для работы, 

влиться в коллектив и найти общий 

язык с коллегами и руководством. 

Проведенные исследования показа-

ли, что у каждой конкретной организа-

ции могут быть свои персональные 

методы адаптации, однако мы можем 

выделить определенные методы, кото-

рые чаще всего используются в адапта-

ционном процессе (рисунок 3).  

 
Рисунок 3 – Методы адаптации персонала 
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Рассмотрим более подробно каждый из них. 

Онбординг является самым начальным этапом, он позволяет новичку по-

знакомиться с новой организацией и её сотрудниками. По срокам он может 

занять несколько дней, так как новичку необходимо время на то, чтобы изу-

чить все внутренние регламенты, постепенно разобраться в правилах и, 

наращивая темп, начинать применять их на практике. 

Наставничество предполагает закрепление за новичком опытного со-

трудника, который будет обучать и направлять его, а также поможет разо-

браться в рабочих вопросах. 

Метод обратной связи предполагает регулярное обсуждение с новым со-

трудником его задач, успехов и трудностей, с которыми приходится сталки-

ваться.  Более эффективно обратная связь будет проходить напрямую с 

непосредственным руководителем работника. 

Обучение и развитие. Предоставление новым сотрудникам возможно-

стей для профессионального развития и обучения способствует их скорей-

шей адаптации. Данный метод может реализовываться в виде тренингов, 

конференций, семинаров, вебинаров, деловых игр и т. д. 

Внутрикорпоративные командные мероприятия позволяют новичку 

быстрее приспособиться к коллективу, найти общий язык с коллегами. 

В заключение необходимо отметить, что интенсивная адаптация сотруд-

ников к новому рабочему месту обеспечивает не только кадровую безопас-

ность, но и способствует повышению эффективности деятельности всей 

компании в целом. 
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АНАЛИЗ ТЕЛЕФОННОЙ НАГРУЗКИ  

В ГОМЕЛЬСКОЙ ДИСТАНЦИИ СИГНАЛИЗАЦИИ И СВЯЗИ 
 

Произведено исследование загруженности станции и сделан вывод о пригодности АТС 

МД110 на Гомельской дистанции сигнализации и связи.  
 

Исследование было проведено по направлениям входящей и исходящей 

телефонной нагрузки: Речица, Василевичи, Добруш, Тереховка. 

Схема Гомельского отделения железной дороги приведена на рисунке 1. 
 

 
 

Рисунок 1 – Схема Гомельского отделения железной дороги 
 

АТС МД110 представляет собой многофункциональную цифровую ав-

томатическую телефонную станцию с импульсным набором [1].  

В данном случае актуальность АТС на Гомельской дистанции сигна-

лизации и связи определяется сроком службы и потребляемой емкостью.  
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Пригодность АТС МД110 по эксплуатируемой емкости будет опреде-

ляться по входящей на МД и исходящей от МД телефонной нагрузке.  

Телефонная нагрузка – это суммарное время занятия коммутационно-

го устройства за определенный промежуток времени.  

Входящая нагрузка на МД по дням на станциях Речица, Василевичи, 

Добруш, Тереховка представлена на рисунке 2 [2]. В результате исследо-

вания был выбран день с максимальной нагрузкой: в Речице – 28.06.2023, 

в Василевичах – 21.06.2023, в Добруше – 08.06.2023, в Тереховке – 

06.06.2023. 

Результаты исходящей от МД нагрузки приведены на рисунке 3, где 

наблюдается неравномерная нагрузка, которая обуславливается графиком 

технологического процесса. В течение недели средняя нагрузка практически 

одинакова. Виден спад нагрузки в выходные дни и повышение её в будние 

дни.  

 

 
 

Рисунок 2 – Исследование входящей нагрузки на МД за месяц 
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Рисунок 3 – Исследование исходящей нагрузки от МД за месяц 
 

Далее для нахождения дня максимальной нагрузки вычисляется суммар-

ная нагрузка исходящей от МД и входящей на МД нагрузки. Результаты 

представлены на рисунке 4 [2]. 
 

 
 

Рисунок 4 – Общая нагрузка МД 
 

В ходе анализа графика общей нагрузки были найдены дни с максималь-

ной нагрузкой: Речица – 01.06.2023, Василевичи – 20.06.2023, Добруш – 

08.06.2023, Тереховка – 28.06.2023. Эти дни были выбраны для исследова-

ния суточной нагрузки по часам. Вследствие чего был построен график су-

точной нагрузки (рисунок 5) [2]. 
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Рисунок 5 – Общая суточная нагрузка 
 

На данных графиках можно наблюдать как пик, так и минимум нагрузки в 
рабочий день. Периоды минимальной нагрузки: 00:00–8:00 и затем 18:00–00:00, 
с 8:00 до 12:00 нагрузка стремительно растёт и достигает пика, и резко падает в 
период с 12:00 до 13:00, что обуславливается временем обеда у сотрудников. 
Далее нагрузка повышается и медленно снижается к окончанию рабочего дня. 

По графику общей суточной нагрузки был вычислен час наибольшей 
нагрузки (ЧНН).  

ЧНН – период времени продолжительностью один час, в течение кото-
рого телефонная нагрузка достигает максимального значения за сутки [1]. 

Для выбора ЧНН нужно выбрать время суток с максимальной интенсив-
ностью поступающих вызовов.  

Интенсивность нагрузки – мощность информационного потока (измеря-
ется в Эрлангах): 

γ(ч-з)
,z

Т
  

 

 

где γ – одно часо-занятие; 
      T – период в один час. 

В связи с тем, что нагрузка ЧНН от 1 июня 2023 года в Речице на 10 ка-
налов связи составила 117 мин, следовательно, нагрузка на один канал бу-
дет равна 11,7 мин в час. Интенсивность нагрузки по 10 каналам равна 0,195 
Эрл. Оптимальное количество каналов будет равно 3, при которых интен-
сивность нагрузки будет равна 0,65 Эрл. 

20 июня 2023 года ЧНН в Василевичах нагрузка составила 40 мин. При 
имеющихся 8 каналах нагрузка на один канал будет равна 5 мин в час. Ин-
тенсивность нагрузки по 8 каналам равна 0,0833 Эрл. Оптимальное количе-
ство каналов будет равно 2 каналам, при которых интенсивность нагрузки 
будет равна 0,33 Эрл. Выбор 2 каналов обусловлен тем, что при обрыве од-
ного канала можно будет переключиться на работающий.   
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8 июня 2023 года в Добруше нагрузка составила 30 мин при 4 каналах 
связи 7,5 мин в час. Интенсивность нагрузки по 4 каналах равна 0,125 Эрл. 
Оптимальное количество каналов будет равно 2 каналам, при которых ин-
тенсивность нагрузки будет равна 0,25 Эрл. 

В Тереховке 28 июня 2023 нагрузка составила 54 мин. 4 канала разобьют 
её на 13,5 мин для каждого канала, а интенсивность нагрузки будет равнять-
ся 0,225 Эрл. Оптимальное количество каналов равняется 2, в которых ин-
тенсивность нагрузки будет равна 0,45 мин. 

В ходе анализа следует вывод: АТС МД110 не может соответствовать со-
временным требованиям в связи с тем, что срок эксплуатации превышает допу-
стимый, и, как следствие, требует замены. Однако по полученным значениям 
интенсивности, которые не превышают максимального расчётного значения в 
0,8 Эрл для соединительной линии телефонной станции, она пригодна к экс-
плуатации, так как подходит по необходимым параметрам. В дальнейшем по-
лученные результаты могут быть использованы при выборе и замене АТС. 
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РОЛЬ ЭЛЕКТРОННЫХ НАВИГАЦИОННЫХ ПЛОМБ                                         

В ОБЕСПЕЧЕНИИ ПРОВЕДЕНИЯ ТАМОЖЕННОГО КОНТРОЛЯ 
 

Проведен анализ роли электронных навигационных пломб в обеспечении проведения та-

моженного контроля. Рассмотрены значение пломб для таможенного контроля, а также их 

виды. Проанализированы изменения в таможенном законодательстве, касающиеся таможенных 

пломб. Рассмотрен проект цифровизации пломб государств – членов ЕАЭС. 
 

Таможенный контроль представляет собой комплексную систему контроля, 

которая используется для обеспечения того, чтобы товары перемещались через 

границы в соответствии с руководящими принципами, связанными с торговлей 
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и тарифами. Он гарантирует, что товары, которые перевозятся или переме-

щаются, соответствуют правилам торговли с целью импорта, экспорта или 

транзита. Он также обеспечивает введение ограничений или запретов, 

установленных национальным законодательством в отношении незаконно 

ввозимых товаров или предметов. А иногда таможенный контроль используют 

и для предотвращения перемещения конкретных предметов через таможенную 

границу. Это достигается с помощью различных режимов управления внутри 

системы и представляет собой всеобъемлющую систему.  

Существуют различные методы таможенного контроля. При перевозке 

грузов в международном сообщении таможенные органы различных стран 

часто устанавливают таможенные пломбы на груз, которые запрещено снимать 

и повторно устанавливать, или упаковывают груз в опломбированные тару и 

(или) контейнеры. Таможенные пломбы являются неотъемлемой частью 

современной торговли и служат мерой безопасности для обеспечения 

целостности товаров при их перемещении через границы. Таким образом, 

пломбы могут рассматриваться как своеобразная маркировка упаковки [1].  

Таможенные пломбы используются для защиты морских контейнеров, 

грузовых автомобилей и фур. Основная функция этих пломб заключается в 

предотвращении несанкционированного доступа к содержимому контей-

нера. Как правило, они изготавливаются из материалов, которые трудно 

подделать или удалить, не оставив видимых следов взлома. Эта функция 

имеет решающее значение для таможенных органов, чтобы гарантировать, 

что товары не были подделаны во время транспортировки. 

В настоящее время используется несколько типов таможенных пломб, 

каждый из которых имеет свое специфическое применение и уровень 

защиты. К наиболее распространенным типам относятся:  

1 Болтовые пломбы: прочные и долговечные, используются в основном в 

транспортных контейнерах. 

2 Свинцовые пломбы: гибкие и регулируемые, подходят для различных 

дверей и проемов. 

3 Пластиковые пломбы: часто используются для менее ценных товаров, 

обеспечивая базовый уровень безопасности. 

Их размещают: 

– на автомобильном транспорте, контейнерах – на каждой двери по од-

ной пломбе; 

– на цистерне – на крышке люка и сливного отверстия по одной пломбе; 

– на грузовом месте – от 1 до 4 пломб в точках стыкования окантовоч-

ных полос. 

Каждый тип пломбы выбирается исходя из стоимости перевозимого 

товара, предполагаемого риска и требований маршрута доставки [2]. 
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Таможенное законодательство не всегда регламентирует порядок и места 

установки таможенных пломб, их вид и размеры. Ввиду различия между 

национальными законодательствами и административными практиками, 

пломбы и их виды бывают самыми разнообразными. Это касается как 

импортного, так и экспортного транзита.  

В 2024 году произошли изменения в таможенном законодательстве Евра-

зийского экономического союза в связи с вступившим в прошлом году в силу 

Соглашением о применении в ЕАЭС навигационных пломб для отслеживания 

перевозок. Стоит отметить, что сфера действия соглашения распространяется 

исключительно на перевозки, осуществляемые по территориям двух и более 

стран Союза. Соглашение направлено на минимизацию мер государственного 

контроля при перевозках автомобильным и (или) железнодорожным видами 

транспорта товаров (при транзите, экспорте и в рамках взаимной торговли) и 

обеспечение их законного оборота на территории Союза. 

Решением Коллегии ЕЭК № 12 от 20 февраля 2024 г. утверждены два 

порядка, связанные с применением навигационных пломб для отслеживания 

грузоперевозок в ЕАЭС. Первый из документов регламентирует порядок 

действий национальных операторов, уполномоченных операторов (органов) и 

контролирующих органов при снятии навигационных пломб в пути следования 

по территориям государств – членов ЕАЭС без прекращения наблюдения за 

объектом отслеживания, а также случаи, при которых навигационная пломба 

может быть снята в пути следования. 

Второй порядок описывает случаи, при которых допускается замена 

навигационной пломбы в пути следования (перевозки) объекта отслеживания 

по территориям государств – членов ЕАЭС, операции по замене навига-

ционной пломбы, действия национальных операторов, уполномоченных 

операторов (органов) и контролирующих органов, задействованных при 

такой замене, и порядок их совершения [3]. 

Также существует проект цифровизации пломб государств – членов 

ЕАЭС. Программное обеспечение пломбы будет полностью российское. 

Компания-перевозчик, оснастив свой грузовик навигационной пломбой, 

сможет отследить информацию о грузе в режиме реального времени через 

личный кабинет на сайте оператора. Пломбы будут устанавливаться не 

только на фуры, но и на двери железнодорожных грузовых вагонов. 

Последние достижения в области технологий привели к разработке 

электронных пломб, которые предлагают улучшенные функции безопасности, 

такие как GPS-слежение, оповещения о несанкционированном вмешательстве и 

регистрацию данных. Эти высокотехнологичные пломбы предоставляют 

информацию в режиме реального времени о состоянии контейнера, что 

позволяет немедленно отреагировать в случае взлома. 
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Устройство будет непрерывно передавать в единую евразийскую систему 

слежения сведения о нахождении и сохранности груза. В нештатной ситуации 

пломба регистрирует и немедленно передает данные о событиях, которые с ней 

происходят: перерезание крепежного троса, разрушение корпуса, отсутствие 

связи более заданного времени и др. Все данные, которые пломба передает в 

систему, отслеживают контрольно-надзорные органы [4]. 

В настоящее время в связи с действием ряда международных соглашений и 

конвенций, стандартизации и общности методов таможенного контроля 

придается все большее значение. Это касается также и пломбирования. 

Использование таможенных пломб является не только практической мерой 

безопасности, но и нормативным требованием во многих странах. Соответствие 

международным стандартам, таким как ISO 17712, гарантирует, что пломбы 

должны отвечать конкретным требованиям по прочности и долговечности. Эти 

стандарты помогают гармонизировать меры безопасности на международных 

границах, способствуя более плавным и безопасным торговым операциям [5]. 

Применение таможенных пломб является важнейшим аспектом совре-

менной торговли, обеспечивающим безопасность и целостность международ-

ных поставок. По мере развития технологий развиваются и методы, 

гарантирующие, что товары доберутся до места назначения безопасно и без 

подделок. Обеспечение соблюдения международных стандартов и внедрение 

технологических достижений по-прежнему будут иметь ключевое значение для 

эффективного использования таможенных пломб в мировой торговле. 
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Раскрыта значимость работы в сфере сохранения исторической памяти о событиях Вели-

кой Отечественной войны в белорусском обществе. На примерах проектов военно-

транспортного факультета «Землянка памяти» и «Штабная палатка» описаны преимущества и 

особенности использования мобильной исторической экспозиции в целях патриотического 

воспитания молодежи.  
 

Сохранение исторической памяти в Великой Отечественной войне явля-

ется важнейшим фактором патриотического воспитания молодежи в Бела-

руси. Согласно ст. 15 Конституции Республики Беларусь «государство 

обеспечивает сохранение исторической правды и памяти о героическом по-

двиге белорусского народа в годы Великой Отечественной войны», ст. 54 

гласит, что «сохранение исторической памяти о героическом прошлом бе-

лорусского народа, патриотизм являются долгом каждого гражданина Рес-

публики Беларусь» [1]. Таким образом, патриотическое воспитание подрас-

тающего поколения является сферой ответственности практических всех 

институтов государства и общества.  

На военно-транспортном факультете в учреждении образования «Бело-

русский государственный университет транспорта» (далее – факультет) 

данному направлению работы всегда уделялось и уделяется пристальное 

внимание. При этом воспитательная работа проводится не только с личным 

составом факультета, но и с жителями города и области. В целях содействия 

формированию патриотического сознания обучающейся молодежи города 

Гомеля в 2024 году на факультете был разработан проект «Землянка памя-

ти», ориентированный на моделирование исторического воспитательного 

пространства посредством воссоздания атмосферы военной землянки вре-

мен Великой Отечественной войны. 

Среди основных задач проекта можно выделить: 

– ознакомление детей и молодежи с непростыми условиями партизан-

ского (фронтового) быта; 

– закрепление знаний о ключевых событиях Великой Отечественной 

войны (в том числе, с учетом специфики региона); 

https://www.teacode.com/online/udc/31/316.75.html
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– воспитание уважения и чувства благодарности в отношении всех за-

щитников Родины (красноармейцев, партизан, подпольщиков и т. д.); 

– организация совместной познавательной деятельности детей, родите-

лей, педагогов; 

– стимулирование эмоционального отклика на полученную информацию; 

– укрепление гражданской позиции в области защиты Отечества. 

Необходимо отметить, что в г. Гомеле и Гомельской области функцио-

нирует ряд объектов, позволяющих достичь вышеуказанные цели. Напри-

мер, многим жителям региона хорошо известен мемориальный комплекс 

«Партизанская криничка», находящийся недалеко от г. Гомеля на месте 

первоначального расположения партизанского отряда «Большевик» в годы 

Великой Отечественной войны [2]. В то же время предложенный нами про-

ект обладает и определенными отличительными качествами, позволяющими 

рассматривать его не как альтернативу, но как дополнение к уже существу-

ющим экспозициям. Так, особенность проекта «Землянка памяти» заключа-

ется в его мобильности, чего нельзя достичь в стационарных комплексах. 

Особенно востребована мобильность при проведении различных городских 

массовых мероприятий, когда отсутствует возможность переместить боль-

шое количество посетителей в стационарный музей или мемориальный 

комплекс, но необходимо создать историческое воспитательное простран-

ство в месте массового посещения людей. Также мобильная экспозиция 

может применяться в качестве эффективного средства воспитания в случае 

целенаправленной работы с обучающимися конкретного учебного заведе-

ния. Её важная характерная особенность – быстрота и простота возведения, 

а также доступность перемещения на имеющемся в распоряжении организа-

торов автомобильном транспорте. Достигается это за счет предложенного 

нами технического решения с применением элементов модульного строи-

тельства [3]. Землянка представляет собой быстровозводимую сборно-

щитовую конструкцию, обшитую древесным материалом «обапол». Элек-

тронная трехмерная модель конструкции, выполненная в открытом онлайн- 

сервисе Vectrym, представлена на рисунке 1. 
 

.  
Рисунок 1 – Электронная трехмерная модель  

быстровозводимой сборно-щитовой конструкции 
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После установки конструкция декорируется специально подобранными 

материалами для придания естественности. Внутреннее пространство кон-

струкции наполняется тематическими предметами (плакаты, карты, радио-

станция, макеты оружия и т. д.). Пример возможного обустройства внут-

реннего пространства представлен на рисунке 2 [4]. 
 

 
 

Рисунок 2 – Пример обустройства внутреннего пространства  

мобильной экспозиции 
 

Подобный опыт создания мобильной экспозиции у факультета уже име-
ется. Так, на протяжении нескольких лет во время проведения массовых 
мероприятий, приуроченных памятным историческим датам, факультетом 
устанавливается импровизированная штабная палатка, воссоздающая атмо-
сферу военных лет (фотографии работы мобильной экспозиции «Штабная 
палатки» представлены на рисунке 3). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Рисунок 3 – Мобильная экспозиция «Штабная палатка» 
 

Важно отметить, что функционирование мобильной экспозиции заклю-

чается не просто в демонстрации конструкции землянки и предметов ее 

наполнения, но в активном вовлечении посетителей в историческое воспи-

тательное пространство посредством взаимодействия со специально подго-



86 

 

товленной командой педагогов-реконструкторов (из состава офицеров и 

курсантов военно-транспортного факультета). 

Подобные экспозиции способствуют проявлению интереса к изучению 
истории. При этом экспозиция применима для работы с самыми различны-
ми возрастными группами обучающихся – от воспитанников дошкольных 
учреждений образования до студенческой молодежи. Для каждой возрастной 
категории нами были разработаны информационно-просветительские модули, 
содержащие программы активного вовлечения (анимации), позволяющие доне-
сти необходимую информацию с учетом возрастных категорий посетителей. 
Так, при работе с дошколятами основной упор делается на эмоциональное вос-
приятие образа и быта бойцов, защищавших Родину, – музыкальное сопровож-
дение, знакомство с предметами быта красноармейцев и партизан и разъясне-
ние предназначения отдельных предметов, игровые задания на смекалку с уча-
стием педагогов (курсантов), одетых в военную форму соответствующего ис-
торического периода, и т. д. Для старших возрастных категорий уклон делается 
на ознакомление с конкретными интересными историческими фактами и собы-
тиями, проводятся мини-викторины на знание ключевых военных событий и 
подвигов героев-соотечественников. Также предусмотрены формы работы с 
семьями, где дети и родители одновременно попадают в реконструированное 
историческое пространство и вместе сопереживают событиям, о которых узна-
ют из беседы с педагогами-реконструкторами. В целом разработанный проект 
можно считать элементом, способствующим формированию патриотической 
культуры гомельской молодежи [5]. 

В процессе посещения мобильной экспозиции граждане укрепляют свои 
знания в области истории Великой Отечественной войны, сопереживают собы-
тиям военного лихолетья, что содействует становлению их патриотического 
сознания.  
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ОСОБЕННОСТИ РАБОТЫ БАЛКИ С ГИБКОЙ СТЕНКОЙ 
 

Изложены краткие сведения о «гибкой» балке, необходимые формулы для расчетов и опре-

деление размеров поперечного сечения, с проверкой обеспечения прочности и гибкости кон-
струкции главной балки. Представлен расчет технико-экономического показателя эксплуатиру-

емого элемента. 
 

Балки с гибкой стенкой – это элементы конструкции, отличающиеся тон-

кой стенкой толщиной не более 10 миллиметров. Их уникальность заключа-

ется в особом поведении при нагрузке. В отличие от традиционных балок, 

где потеря местной устойчивости стенки приводит к разрушению, балки с 

гибкой стенкой продолжают работать и после образования «хлопунов» – 

вмятин на стенке. Такая особенность связана с гибкостью стенки, которая 

характеризуется параметром Орган по сертификации железнодорожной 

продукции и услуг λ / ,w w wh t  где wh  – высота стенки, а wt  – ее толщина.                 

У балок с гибкой стенкой λw  достигает 250–500, что в несколько раз боль-

ше, чем у традиционных балок. Это приводит к перераспределению усилий 

по всей конструкции, а не к локальному разрушению в месте образования 

«хлопуна». Благодаря этому свойству, доля стали в стенках таких балок мо-

жет быть уменьшена с 50 до 25–30 %, что снижает вес конструкции и стои-

мость материалов. Еще одним преимуществом балок с гибкой стенкой явля-

ется их хладостойкость. Тонкая стенка обеспечивает быстрое охлаждение и 

равномерное распределение температурных напряжений, что особенно важ-

но в условиях низких температур. Однако, несмотря на все преимущества, 

балки с гибкой стенкой имеют один существенный недостаток – «выстрел» 

в момент образования «хлопуна». При возникновении «хлопуна» стенка 

балки деформируется, и происходит резкий выброс энергии, что может при-

вести к шуму и вибрации. Этот эффект возникает из-за упругого возврата 

деформированного материала, который накапливает потенциальную энер-

гию во время образования «хлопуна». В целом работа балки с гибкой стен-

кой проходит через три стадии.  

В первой стадии балка работает как обычная балка, без видимых изменений. 

Вторая – стадия пластической деформации, где увеличение нагрузки ведет к 

образованию в стенке балки «хлопуна». В этот момент балка переходит в пла-

стическую фазу и начинает работать по новому принципу перераспределения 
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усилий. На последней стадии при дальнейшем увеличении нагрузки балка начи-

нает разрушаться в результате потери устойчивости целого сечения (рисунок 1).  

Для увеличения жесткости стенки ее укрепляют поперечными ребрами, 

которые могут быть односторонними и парными. А также существуют без-

реберные балки. Балки из стали с fyd  440 МПа для прогонов, стропильных 

и подстропильных конструкций пролетами 12–36 м эксплуатируются в не-

агрессивных средах с соотношением нагрузок постоянных к временным в 

пределах 1/1,5–1/2, тем самым «хлопуны» образуются под действием посто-

янной нагрузки. 

Балки с гибкими стенками представляют собой конструкции, требующие 

специфического подхода в проектировании и использовании. Их особенно-

сти обусловлены необходимостью разработки адекватных рекомендаций по 

конструктивным решениям. Важно отметить, что в безреберных балках поя-

са не закреплены, поэтому требуется точное центрирование приложения 

нагрузки в плоскости стенки. Для эффективной работы таких балок широко 

применяются балки с ребрами жесткости, которые выполняют функцию 

восприятия местных нагрузок от второстепенных балок и ограничения дли-

ны отсека. 
 

 
 

Рисунок 1 – Эпюры нормальных напряжений σх в отсеке при чистом изгибе:  

в упругой закритической стадии; в предельном состоянии (расчетная) 
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Работа ребер, подкрепляющих гибкие стенки, имеет свои особенности, 

которые определяются функционированием стенок в критической стадии. 

Пояса в балках не только подвергаются сжатию, но и изгибу от натяжения 

стенки, поэтому для обеспечения оптимальной жесткости на изгиб и круче-

ние применяют сечения поясов с повышенной жесткостью. С точки зрения 

технологичности более предпочтительны сечения с поясами из полосовой 

стали и широкополочных тавров. При значительных нагрузках возможно 

использование поясов из прокатных или гнутых швеллеров, а также из ши-

рокополочных двутавров. Следует отметить, что сечения балок с повышен-

ным объемом сварки не всегда являются оптимальными, поскольку они мо-

гут уступать по трудоемкости изготовления. При выборе конструкции необ-

ходимо учитывать как технические, так и экономические аспекты, чтобы 

достичь оптимального соотношения между прочностью и стоимостью про-

изводства. Важно также учитывать факторы долговечности и устойчивости 

конструкции в условиях эксплуатации. Таким образом, работа с балками с 

гибкими стенками требует комплексного подхода и учета множества факто-

ров при проектировании и эксплуатации.  

Расчет ведется по моментам и поперечным силам. В расчетах применя-

ется класс стали S245. 

Минимальную высоту стенки с учетом коэффициента податливости 

стенки находим при λ  = 10α:  

min 6
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Вычисляем площадь пояса исходя из условия прочности на изгиб: 
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h f
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Принимаем, согласно ГОСТу, размеры швеллера или двутавра, которые 

соответствуют ширине пояса и требуемой площади поперечного сечения. 
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Ребра жесткости размещаем на расстоянии от 1 м в местах крепления 

второстепенных балок. Сечение ребра определяют, как и в обычной балке: 

ширина ребра   40.
30

w
r

h
b    

Затем осуществляют проверку прочности балки во всех отсеках с учетом 

требований норм. 

Вычисляют значение предельного момента по формуле 
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Определяют характеристики условного пояса. 

При значении μ критическое касательное напряжение равно: 
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Значение предельной поперечной силы определяют по формуле 
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Проверка отсеков на прочность происходит у опоры, в центре и в про-

межутке. Первый отсек проверяем на прочность при сдвиге. Считаем ее 

обеспеченной, если ,  .еd u еd uV V M M    

Помимо этого, проверяем поперечные ребра, рассчитывая на устойчи-

вость по усилиям по формуле 
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И вычисляем относительный прогиб с учетом коэффициента ослабления 

α = 0,87 и средним коэффициентом по надежности по нагрузке γf = 1,20 
 

.
10 γ α

n

x

M lf

l Ej f
  

 

 

Технико-экономические показатели считаются на основе нормальной 

балки с размерами: 140×0,8 см – стенка, 40×1,6 см – пояс; балки с гибкой 

стенкой размерами: 250×5 см – стенка, швеллер – 180×100×5 см. 

mб= mл+2 mл2=87,36+49,92·2=187,20 кг/м
2
. 

mгб= mл+2 mш2=97,50+2·14,20=125,90 кг/м
2
. 

 

Полученные данные сводим в таблицу 1. 
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Таблица 1 – Масса главных балок 
 

Тип балки Масса, кг/м2 

Нормальный 187,20 

Гибкий 125,90 
 

Как показано в таблице 1, балка с гибкой стенкой легче и способна выдер-

живать нагрузки большие, чем в расчетах. Однако ее не используют в работе 

мостовых кранов, так как из-за особенностей работы она создает шум. Эти бал-

ки нашли широкое применение в других областях строительства. Их применя-

ют в строительстве мостов, зданий, промышленных объектов и других соору-

жений, где важны прочность, лёгкость, хладостойкость и экономичность. 
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АКТУАЛЬНЫЕ ВОПРОСЫ ОЦЕНКИ  

И АНАЛИЗА КРАТКОСРОЧНЫХ АКТИВОВ 
 

Раскрывается сущность краткосрочных активов, а также представлена последовательность 

проведения анализа. Рассмотрена система показателей для целей анализа краткосрочных активов. 
 

В современных условиях необходимо уметь управлять краткосрочными ак-

тивами для обеспечения эффективности и устойчивости предприятия. Кратко-

срочные активы имеют большое влияние в улучшении инвестиционной при-

влекательности, финансовой стабильности и кредитоспособности предприятия. 

Для более глубокого понимания краткосрочных активов важно рассмот-

реть различные подходы к их оценке и анализу, что поможет определить 

наиболее оптимальные стратегии управления активами. 

Ключевым аспектом анализа краткосрочных активов выступает понима-

ние их основных характеристик. Разнообразие подходов, представленных             
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в таблице 1, позволяет рассмотреть трактовки определения краткосрочных 

активов с позиции различных авторов. 
 

Таблица 1 – Экономическая сущность понятия «краткосрочный актив» 
 

Автор Трактовка 

Гизатуллина В. Г. 

[1, c. 278] 

Оборотные активы являются мобильной частью капитала, от 

состояния и эффективного использования которой зависят 

результаты хозяйственной деятельности и финансовое состо-

яние организаций 

Гурбаева Л. Ф. 

[3, c. 7] 

В основе краткосрочных активов лежит авансированная сто-

имость, которая используется в оборотных производственных 

фондах и в средствах обращения 

Сетин С. В. 

[6, c. 162] 

Краткосрочные активы включают в себя сырье, материалы и 

изделия из них; незавершенное производство; готовую про-

дукцию; дебиторскую задолженность 
 

Изучив информацию о понятии краткосрочных активов, предложенную ав-

торами, можно сделать вывод о том, что их можно назвать оборотными актива-

ми, так как они непрерывно обращаются и переносят свою стоимость на себе-

стоимость продукции. 

Финансовая отчетность является основным инструментом для оценки эф-

фективности и стабильности компании. Однако существует ряд проблем, кото-

рые могут исказить реальное положение дел, если не учесть определенные фак-

торы. 

Одной из ключевых проблем является наличие активов, которые не участ-

вуют в текущем обороте, таких как залежалые запасы. Эти активы могут иска-

зить показатели баланса и оборачиваемости, если по ним не создать соответ-

ствующий резерв. Для создания резерва используется счет 14 «Резервы под 

снижение стоимости материальных ценностей», что позволит корректно отра-

зить стоимость активов и предотвратить искажение финансовых результатов. 

Согласно п. 14 постановления № 64 резерв под снижение стоимости запасов 

рассчитывается как разница первоначальной стоимости запасов и их чистой 

стоимости реализации [5]. 

Аналогичная ситуация наблюдается и с дебиторской задолженностью.  Без 

серьезного предварительного анализа и создания резерва по сомнительным 

долгам (счет 63 «Резервы по сомнительным долгам») показатели оборачивае-

мости и рентабельности могут быть завышены. Этот резерв позволяет компа-

нии подготовиться к потенциальным потерям от невозврата долгов и обеспечи-

вает более точное отражение финансового состояния. Дебиторская задолжен-

ность, которая не погашена в соответствии с условиями договора и не обеспе-

чена соответствующими гарантиями, называется сомнительным долгом. Поря-

док создания резервов по сомнительным долгам в бухгалтерском учете опреде-

лен в главе 6 инструкции № 102 [4]. 
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Следовательно, анализ должен начинаться с серьезного предварительного 

изучения. Это включает в себя анализ динамики и образования активов, их 

группировку по степени ликвидности и оборачиваемости. Только после такого 

анализа можно переходить к оценке оборачиваемости, рентабельности и других 

ключевых показателей эффективности. Тщательный предварительный анализ 

краткосрочных активов поможет избежать искажений в показателях и обеспе-

чит более полное понимание финансового состояния предприятия. 

Необходимо уделять большое внимание осуществлению контроля и            

анализу краткосрочных активов для совершенствования финансового благопо-

лучия предприятия. Из целей анализа краткосрочных активов можно выделить 

оперативный поиск и исключение слабых сторон управления оборотными акти-

вами, а также выявление резервов повышения эффективности их использова-

ния. 

Последовательность анализа краткосрочных активов представлена на ри-

сунке 1 [1, c. 279]. 
 

 
 

Рисунок 1 – Последовательность анализа краткосрочных активов 
 

Первый этап анализа краткосрочных активов начинается с оценки их со-

става, структуры и динамики. При исследовании динамики краткосрочных 

активов рассматривается их общее движение, а также движение по отдель-
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ным статьям в течение анализируемого периода. Для целей анализа структу-

ры краткосрочных активов рассчитывается доля каждой категории в общем 

объеме активов путем деления суммы определенной категории на общую 

сумму краткосрочных активов. Сравнение показателей удельного веса дает 

возможность оценить их вклад в общую стоимость активов и сформировать 

предварительные выводы о текущем состоянии активов. 

Данный этап анализа подразумевает формирование таблиц форм 1 и 2, в 

которых происходит размещение и анализ краткосрочных активов в разрезе 

различных классификаций. На базе полученных абсолютных и относитель-

ных отклонений делаются соответствующие выводы. 
 

Таблица 2 – Таблица формы 1 
 

Показатель 
Предыдущий 

год 

Отчетный 

год 

Абсолютное  

отключение 
Процент 

выполнения  

плана 

Темп 
роста, 

% план факт план 
Предыдущий 

год 

1 2 3 4 5 6 7 8 
 

Таблица 3 – Таблица формы 2 
 

Показатель 

Объем, тыс. руб. Удельный вес, % Изменение показателя 

Предыдущий 
год 

Отчетный 
год 

Предыдущий 
год 

Отчетный 
год 

Тыс. т 
Удельный 

вес, % 

1 2 3 4 5 6 7 
 

Основными документами для проведения анализа краткосрочных акти-

вов служат формы бухгалтерской отчетности, оборотно-сальдовая ведо-

мость, а также справка о залежалых запасах. 

Изучение эффективности использования краткосрочных активов важно для 

управления ликвидностью и оборачиваемостью активов компании. Это позво-

ляет оценить, насколько хорошо предприятие использует свои ресурсы для ге-

нерации дохода и поддержания операционной деятельности. Поэтому следую-

щий этап анализа предполагает изучение эффективности использования обо-

ротных активов, используя систему показателей, представленную в таблице 4. 
 

Таблица 4 – Система показателей для изучения краткосрочных активов 
 

Показатель Способ расчета Экономическое содержание 

Коэффициент 

оборачиваемости 

краткосрочных 

активов 

об
Д

,
О

К   

где Д – доходы за определенный 

период, тыс. руб.;  

О  – средние остатки краткосроч-

ных активов за тот же период,                   

тыс. руб. 

Характеризует, как быст-

ро оборачиваются кратко-

срочные активы 
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Окончание таблицы 4 
 

Показатель Способ расчета Экономическое содержание 

Коэффициент 

закрепления 

краткосрочных 

активов 

зак
об

1
К

К
  

Обратный коэффициен-

ту оборачиваемости, от-

ражает сумму кратко-

срочных активов, кото-

рая приходится на один 

рубль доходов 

Средняя про-

должительность 

одного оборота 

краткосрочных 

активов в днях 

об

,
T

t
К

  

где Т – период, за который опреде-

ляются показатели, дней (Т = 30; 

90; 360) 

Характеризует срок 

обращения краткосроч-

ных активов в денежные 

средства 

Коэффициент 

рентабельности 

краткосрочных 

активов 

об
Пр

 · 100 %,
О

К   

где Пр – прибыль отчетного пери-

ода, тыс. руб. 

Отражает способность 

предприятия обеспечи-

вать достаточную при-

быль по отношению к 

краткосрочным акти-

вам 

Абсолютное 

высвобождение 

краткосрочных 

активов 

0

абс

( – )
О O,

t t

T


   

где t – cредняя продолжительность 

одного оборота краткосрочных 

активов в днях 

Показывает, какая сумма 

краткосрочных активов 

высвободилась из обо-

рота, или сумму допол-

нительного вовлечения 

оборотных средств 

Относительное 

высвобождение 

краткосрочных 

активов 

0
отнО O  – (O · )I pl    

 

1

0

,
PL

I pl
PL





 

I pl  – индекс изменения объема 

перевозок за анализируемый период 

Имеет смысл при одно-

временном росте обора-

чиваемости краткосроч-

ных активов и объема 

перевозок 

 

Завершающий этап изучения краткосрочных активов представляет собой 
комплексное рассмотрение полученных данных, оценку влияния отдельных 
факторов на изменение краткосрочных активов и формулирование конкрет-
ных инструкций и предложений по улучшению эффективности их использо-
вания. Этот этап является ключевым для принятия обоснованных управлен-
ческих решений, которые направлены на укрепление финансовой устойчи-
вости предприятия. 

Обобщая информацию, анализ краткосрочных активов представляет со-
бой ключевой инструмент для обеспечения финансовой гибкости и поддер-
жания непрерывности бизнес-процессов. Он позволяет предприятию адап-
тироваться и находить пути улучшения финансового состояния.  
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Эффективное управление краткосрочными активами может значительно 
повысить финансовую стабильность и прибыльность компании. 
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МЕТОДЫ БОРЬБЫ С МОШЕННИЧЕСТВОМ  

НА ЭЛЕКТРОННЫХ ТРАНСПОРТНЫХ БИРЖАХ 
 

Производится анализ современных схем обмана на транспортных биржах, излагаются                 
современные методы борьбы с ним и использование искусственного интеллекта для этих целей.  
 

Целью данной работы является описание современных методов борьбы с 
мошенническими схемами на электронных транспортных биржах. 

Проблема мошенничества на электронных транспортных биржах как нико-
гда актуальна. Большая часть заявок на перевозку грузов автомобильных 
транспортом появляется именно на транспортных биржах, а значит безопас-
ность сделок, заключаемых на таких интернет-платформах, должна быть на 
самом высоком уровне. 

Экономическая выгода от транспортных интернет-бирж очевидна, имен-

но поэтому их использование широко распространено среди транспортных 

компаний и экспедиторов.  

http://www.minfin.gov.by/
http://www.minfin.gov.by/
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Перевозчики и компании, которым нужно отправить груз из точки А в 
точку Б, находят друг друга на специализированных платформах грузопере-
возок (Flagma.by, ATI.SU, peravozki.by и др.).  

Несмотря на активное развитие таких платформ и высокие стандарты 
безопасности существует множество проблем, в первую очередь связанных 
с вопросами мошенничества на данных биржах. Разберем основные вариан-
ты обмана на транспортных биржах и методы борьбы с ним. 

Самый популярный вариант обмана – когда под видом перевозчика реги-
стрируется посредник, он же получает деньги от грузоотправителя. При 
этом непосредственно с реальным исполнителем – перевозчиком – он не 
расплачивается или расплачивается не полностью. Такие недобросовестные 
посредники зачастую успевают набрать по несколько заказов и исчезнуть с 
полученными деньгами прежде, чем их схема вскроется [1]. 

Сложности в вычислении таких мошенников заключаются в том, что но-
вого участника рынка проверить практически невозможно. Учитывая, что 
первое время они, как правило, работают добросовестно. Или и вовсе могут 
просто перекупить аккаунт проверенного перевозчика или экспедитора вме-
сте с юрлицом и сим-картами, необходимыми для идентификации в системе. 

Проконтролировать все движения на платформе грузоперевозок вручную и 

отследить подозрительные просто невозможно, следовательно необходимо 

внедрение информационных технологий. Искусственный интеллект может эф-

фективно анализировать активность участников. Используя самообучающийся 

алгоритм, который, во-первых, сопоставляет информацию, указанную в акка-

унтах компаний, с их реальной деятельностью. Это позволяет выявить несоот-

ветствия и понять, что за аккаунтом перевозчика или отправителя скрывается 

посредник. А во-вторых, нейросеть выявляет закономерности поведения заре-

гистрированных пользователей. И если вдруг оно становится нетипичным, осо-

бенно после долгого бездействия, искусственный интеллект это «замечает» и 

сигнализирует о том, что участника стоит проверить более тщательно. 
Еще одним распространенным методом обмана является потеря груза. То 

есть перевозчик (тоже из разряда недобросовестных посредников) не дово-
зит товар до получателя. Времена, когда каждый груз сопровождает экспе-
дитор, ушли в прошлое безвозвратно. Сейчас весь путь товара можно отсле-
дить в режиме реального времени с помощью мобильного приложения. 
Проблема в том, что в этом случае за перевозкой, хоть и удаленно, но посто-
янно, не отвлекаясь, должен следить специалист. 

Для осуществления непрерывного слежения за грузом используют ис-
кусственный интеллект. Он анализирует множество успешных и не очень 
перевозок и выявляет закономерности тех и других. В случаях, когда пове-
дение водителя или что-то еще кажется ему подозрительным, он «сообщает» 
об этом отправителю. То есть специалисту можно только реагировать на 
сигналы, а не заниматься мониторингом постоянно. 
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Нечестные цены не новшество на любом рынке товаров и услуг. Цены на 
грузоперевозки диктует рынок. Но если компании нужно отправить товар по 
непопулярному маршруту, она рискует нарваться на перевозчика, который 
может захотеть нажиться на неопытности отправителя. Как оценить адек-
ватность предложенной цены или спланировать затраты на поставку, если 
маршрут редкий и не на что ориентироваться в формировании цены за него? 

С помощью искусственного интеллекта (ИИ) определить справедливую 
рыночную цену гораздо проще. Когда для обычных в логистике статистиче-
ских методов определения цены информации не хватает, нейронная сеть 
может «восстановить» недостающие данные. При этом она учитывает все 
обстоятельства – ситуацию на схожих направлениях, обстановку на рынке 
грузоперевозок в целом, сезонные тенденции и другие нюансы. И как ре-
зультат – точно определяет среднюю рыночную цену на нужном маршруте. 

Специалисты уверяют, это только некоторые возможности, которые дает 
искусственный интеллект, чтобы сделать рынок грузоперевозок более чест-
ным и прозрачным. Вероятно, в будущем контроль всех процессов 
в логистике будет максимально роботизирован. 

Распространенным примером мошенничества с экспедированием грузов 
является создание поддельного сайта с названием, похожим на сайт закон-
ной компании. Хотя компании могут иметь идентичные названия, некоторые 
из этих сайтов предназначены для кражи денег у клиентов, которые не зна-
ют, как отличить законный сайт от поддельного [2]. 

Для исключения такого вида мошенничества необходимо знать, как пра-
вильно идентифицировать законный сайт. Во-первых, взглянув на URL сай-
та. Если известно точное написание названия компании, нужно перейти по 
URL-адресу и посмотреть, нет ли поблизости букв с ошибками. Также сле-
дует обратить внимание на доменное имя сайта. Если в URL указан веб-сайт 
с бесплатным хостингом, например, .wix .homestead или .hubspot, есть очень 
большая вероятность, что сайт поддельный. 

Наиболее изощренным способом обмана является трудоустройство не-
добросовестного сотрудника. Существуют сомнительные личности, которые 
выдают себя за жаждущих трудоустройства кандидатов и проникают под 
этой маской в компании. Если такого сотрудника утверждают на работу на 
основании рекомендаций и сертификатов без тщательной перепроверки, то 
он может беспрепятственно навредить транспортной бирже. Чтобы избе-
жать данной проблемы, транспортным биржам необходимо обращать особое 
внимание на отбор сотрудников, которым предоставляется доступ к конфи-
денциальным данным. 

Кроме перечисленных выше методов борьбы существует множество дру-
гих, приведем некоторые из них [3]: 

– проведение аудитов участников транспортных бирж в соответствии с 
установленными стандартами и процедурами; 
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– внедрение многофакторной аутентификации для проверки личности 
пользователя при входе в систему; 

– создание информационных страничек, связанных с безопасностью; 
– использование рейтинговой системы для выявления добросовестных 

участников биржи; 
– использование раздела претензий, который позволяет оценить качество 

работы. 
По мере развития технологий появляются новые возможности для обна-

ружения мошенничества в транспортной отрасли. Потенциальные тенден-
ции в будущем включают [4]: 

– интеграция устройств Интернета вещей (IoT) и сенсорных сетей для 
более полного и детализированного сбора данных. Интернет вещей (IoT) – 
это концепция, объединяющая множество технологий для разработки си-
стем автоматизации на основе данных, взаимодействующих с использовани-
ем сетевых решений [5]; 

– использование технологии блокчейн для безопасного и прозрачного от-
слеживания отправлений и документации. Блокчейн – технология децентра-
лизованного хранения данных, цепочка блоков транзакций, выстроенная по 
определенным правилам и обеспечивающая специфическую защиту от из-
менений [6]; 

– внедрение методов глубокого обучения и нейросетевых подходов для 
более продвинутого распознавания образов и обнаружения аномалий; 

– более широкое использование методов объяснимого искусственного 
интеллекта (XAI) для повышения интерпретируемости и прозрачности мо-
делей обнаружения мошенничества. 

Таким образом можно сделать вывод, что существует большое количе-
ство вариантов борьбы с мошенническими схемами, в основу множества из 
них положен ИИ и в настоящее время продолжается их активное совершен-
ствование. Транспортным биржам следует внедрять все вышеперечислен-
ные новшества и своевременно информировать своих клиентов о возмож-
ных недочетах системы безопасности, позволяя свести к минимуму риски 
своих клиентов при перевозке грузов. 
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НАПРАВЛЕНИЯ РАЗВИТИЯ ИНФРАСТРУКТУРЫ  

БЕЛОРУССКОЙ ЖЕЛЕЗНОЙ ДОРОГИ 
 

Представлено описание инфраструктуры Белорусской железной дороги и рассмотрены воз-

можные направления развития инфраструктуры. 
 

В настоящее время железнодорожный транспорт является одним из основ-

ных перевозчиков пассажиров и грузов как в развитых, так и развивающихся 

странах, и странах с переходной экономикой. Правильно сформированная 

и функционирующая железнодорожная инфраструктура способствует эконо-

мическому росту через расширение объемов предоставляемых транспортных 

услуг, а также развитие территорий, прилегающих к основным железнодорож-

ным магистралям. Высокий экономический и социальный эффект, сопровож-

дающий развитие железной дороги, обуславливает необходимость постоянного 

поиска путей совершенствования, которые при реализации в ряде стран стано-

вятся общемировыми тенденциями. 

Белорусская железная дорога, с одной стороны, является неотъемлемой 

частью европейской транспортной инфраструктуры, а с другой – нацио-

нальным эталоном в области железнодорожного транспорта. Ежедневно она 

перевозит тысячи грузов и пассажиров, обеспечивая надежную связь не 

только внутри страны, но и за ее пределами. В свете динамичных изменений в 

мировой экономике и транспортной отрасли белорусская железная дорога стал-

кивается с множеством вызовов и необходимостью постоянного развития. 

Инфраструктура железнодорожного транспорта – это комплекс взаимо-

связанных структур, обеспечивающих выполнение основной его функции – 
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перевозочного процесса. Инфраструктура железнодорожного транспорта – 

отраслевая инфраструктура, состоящая из ряда ее объектов. 

В инфраструктуру белорусской железной дороги входят: 

– пассажирские перевозки; 

– грузовые перевозки; 

– информационные технологии; 

– путь и путевое хозяйство; 

– сигнализация и связь; 

– локомотивное хозяйство; 

– вагонное хозяйство; 

– электрификация и электроснабжение [1]. 

Объемы перевозок пассажиров обеспечиваются коллективом работников 

пассажирского хозяйства, в состав которого входят: шесть отделов по орга-

низации пассажирских перевозок и шесть вагонных участков, расположен-

ных в городах Минск, Брест, Гомель, Гродно, Могилев, Витебск; дорожное 

бюро по распределению и использованию мест в пассажирских поездах. На 

дороге функционирует 19 железнодорожных вокзалов, среди которых четы-

ре внеклассных. 

В настоящее время международное пассажирское железнодорожное со-

общение связывает Республику Беларусь с Российской Федерацией. Между 

нашими странами организовано курсирование 17 пар поездов международ-

ных линий, из которых 10 пар поездов формирования Белорусской желез-

ной дороги и 7 пар поездов – ОАО «РЖД». 

Единая и слаженная система железнодорожного транспорта позволяет 

разрабатывать и внедрять новейшие передовые технологии, обеспечивать 

безопасность, бесперебойность и надежность функционирования сложней-

шего транспортного комплекса страны. 

Белорусская железная дорога обеспечивает внутриреспубликанские и экс-

портно-импортные перевозки продукции и сырья крупнейших промышленных 

предприятий страны. Среди них РУПП «Гранит», ОАО «Беларуськалий», ОАО 

«Гродноазот», ОАО «БМЗ», нефтеперерабатывающие заводы, сахарные и це-

ментные заводы, предприятия машиностроительной отрасли ОАО «МАЗ», 

ОАО «БелАЗ», ОАО «МТЗ», ОАО «Гомсельмаш» и многие другие. 

В основе развития информационных технологий на Белорусской железной 

дороге на среднесрочную перспективу лежит концепция информатизации Бе-

лорусской железной дороги, принятая в 2013 году. Основу концепции состав-

ляют оперативные информационные модели, отражающие текущее и ретро-

спективное состояние объектов управления и технологических процессов, а 

также их развитие. Концепция основывается на принципе сохранения ранее 

вложенных инвестиций, а также наследственности эксплуатируемых систем и 

сервисов. 

https://www.rw.by/corporate/belarusian_railway/infrastructure/passenger_transportation/
https://www.rw.by/corporate/belarusian_railway/infrastructure/cargo_transportation/
https://www.rw.by/corporate/belarusian_railway/infrastructure/information_technologies/
https://www.rw.by/corporate/belarusian_railway/infrastructure/track_and_track_facilities/
https://www.rw.by/corporate/belarusian_railway/infrastructure/signaling_and_communication/
https://www.rw.by/corporate/belarusian_railway/infrastructure/the_locomotive_economy/
https://www.rw.by/corporate/belarusian_railway/infrastructure/car_economy/
https://www.rw.by/corporate/belarusian_railway/infrastructure/electricity_supply/
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Основу организации перевозочной деятельности составляет Националь-

ная информационная аналитическая система принятия решений по грузо-

вым перевозкам (ИАС ПУР ГП). 

Одним из важнейших хозяйств, от которого зависит работоспособность 

всей железной дороги, является путевое хозяйство. От его состояния, мощ-

ности обустройств в значительной степени зависят пропускная способность 

дороги, безопасность и допускаемые скорости движения поездов. 

Путевое хозяйство Белорусской железной дороги – это почти 12 тыс. км 

железнодорожных путей, из которых 7,2 тыс. км – главные железнодорож-

ные пути, более 12 тыс. стрелочных переводов, 1,7 тыс. железнодорожных 

переездов и 1,9 тыс. мостов и путепроводов. Главные железнодорожные 

пути уложены на железобетонном основании на 98 % от их общей протя-

женности, а рельсовые плети бесстыкового пути уложены на 67 % от про-

тяженности главных железнодорожных путей. 

Хозяйство сигнализации и связи является одним из основных хозяйств, 

от которого зависит эффективная работа Белорусской железной железной 

дороги в целом. 

Основной задачей хозяйства сигнализации и связи является обеспечение 

содержания в исправном состоянии сооружений и устройств железнодо-

рожной автоматики, телемеханики и связи. Эту задачу выполняют коллек-

тивы 13 дистанций сигнализации и связи. 

К основным устройствам железнодорожной автоматики, телемеханики 

и связи относятся устройства автоматической и полуавтоматической блоки-

ровки, автоматической локомотивной сигнализации, электрической, гороч-

ной и диспетчерской централизации, связи, автоматического контроля тех-

нического состояния подвижного состава на ходу поезда, автоматизирован-

ных систем управления на разных уровнях. 

Локомотивное хозяйство – важнейшая отрасль Белорусской железной до-

роги, обеспечивающая перевозочный процесс и выполнение маневровой ра-

боты тяговым подвижным составом, содержание его в соответствии с техни-

ческими требованиями, гарантирующими безопасность движения поездов. 

Состав локомотивного парка Белорусской железной дороги включает 16 

локомотивных и одно моторвагонное депо, обеспеченных достаточным ко-

личеством локомотивов и моторвагонного состава для перевозки грузов и 

пассажиров в пределах республики и за ее границами. 

Для обслуживания технического состояния тягового подвижного состава 

создана ремонтная база на Белорусской железной дороге. Основные ре-

монтные цеха находятся в локомотивных депо в Молодечно, Барановичах, 

Лиде, Волковыске, Бресте, Гомеле, Жлобине, Могилеве, Орше, Витебске, а 

также в моторвагонном депо в Минске. 

Вагонный парк Белорусской железной дороги обеспечен грузовыми ва-

гонами для перевозки различных видов грузов. Техническое обслуживание 
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и ремонт грузовых вагонов железнодорожной колеи 1520 мм осуществля-

ются 12 вагонными депо, а также 2 промывочно-пропарочными станциями 

для подготовки вагонов-цистерн к перевозкам. 

Хозяйство электрификации и электроснабжения включает 7 дистанций 

электроснабжения, обслуживающих железную дорогу. 24 тяговых подстан-

ции обеспечивают надежное электроснабжение объектов транспортной ин-

фраструктуры, обеспечивая бесперебойную работу устройств технологиче-

ского электроснабжения. Развитие хозяйства электроснабжения основано на 

передовых достижениях в области электроэнергетики и железнодорожного 

транспорта. 

В 2025 году железнодорожному транспорту мира исполнится 200 лет. На 

протяжении более чем 150 лет он играл определяющую роль в континен-

тальных экономических связях, а Белорусская железная дорога в 2025 году 

отметит 163 года развития. В 2020 году была разработана программа 

«Транспортный комплекс» на 2021–2025 годы.  

Железнодорожный транспорт – это также развитие самого транспорта и 

его инфраструктуры, обновление подвижного состава, выполнение техниче-

ских и технологических мероприятий. В программе по развитию в области 

пассажирских перевозок прогнозировалось повышение скорости движения 

поездов, развитие применения электронных проездных документов, участие 

в организации движения ускоренных поездов международного сообщения, 

которые следуют транзитом через Беларусь. 

В 2018 году приступили к электрификации участка Калинковичи – Жло-

бин. Были использованы современные материалы и конструкции контактной 

сети, линейные устройства тягового электроснабжения. За это время построе-

ны две тяговые подстанции, три района контактной сети, другие объекты. 

Говоря о настоящем времени, важно отметить, что ранее еще одно важное 

направление развития инфраструктуры белорусской железной дороги было нап-

равлено на усиление интеграции с системами железнодорожного транспорта 

стран СНГ и Европы. Однако в связи с введенными санкциями и ограничениями 

со стороны Европейского Союза на данный момент наиболее важными партне-

рами для Республики Беларусь являются Российская Федерация, страны Азии и 

Африки. Разработка и внедрение новых международных маршрутов и транс-

портных коридоров являются существенными шагами в этом направлении.  

В настоящее время на Белорусской железной дороге насчитывается 40 еди-

ниц нового современного подвижного состава, который задействован для пере-

возок, как в городском, так и в региональном и межрегиональном сообщении.    

В 2019 году между БЖД и компанией ЗАО «Штадлер Минск» был подписан 

контракт на поставку десяти современных пятивагонных электропоездов для 

межрегиональных перевозок. В настоящее время поступило уже три электропо-

езда, которые с 6 сентября начали курсировать по маршруту Минск – Гомель. 
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Начальник Белорусской железной дороги Владимир Морозов на между-

народной конференции «2024. Железнодорожная логистика: актуальные 

задачи развития» отметил, что в рамках прошлогодней конференции были 

выработаны соответствующие логистические решения, позволяющие 

предоставить государству и бизнесу качественный транспортный сервис.  

Кроме того, он сказал, что сегодня работа в новых условиях осу-

ществляется успешно, что стало возможным исключительно благодаря 

совместному, скоординированному подходу к решению вопросов с со-

блюдением баланса интересов всех игроков транспортно-логистического 

рынка. Важнейшим приоритетом является экспорт продукции белорус-

ских предприятий. В настоящее время он не только составляет основу 

железнодорожных перевозок в международном сообщении, но и является 

локомотивом экономики Беларуси.  

Принятые на всех уровнях – от грузовладельцев до Правительства – ре-

шения касательно экспорта белорусской продукции уже нашли свое отра-

жение в соответствующих документах и соглашениях. Выстроенная модель 

организации грузовых железнодорожных перевозок из Беларуси носит дол-

госрочный характер. Подтверждением этому также является тот факт, что 

наша страна, не имеющая выходов к морю, уже сегодня имеет свои терми-

налы в северо-западных портах России. Активно осваиваются сформиро-

ванные и доказавшие свою эффективность маршруты, проходящие по кори-

дорам Восток – Запад – Восток и Север – Юг. При этом потенциал Белорус-

ской железной дороги имеет достаточный резерв как при транспортировке 

белорусской экспортной продукции по данным маршрутам, так и при пере-

возке грузов транзитом по территории Беларуси [4]. 

В связи со всеми вышеперечисленными направлениями развития ин-

фраструктуры, стоит отметить, что планирование также является неотъ-

емлемой частью деятельности Белорусской железной дороги, так как для 

успешной работы и развития требуются большие капиталовложения.                       

В свою очередь правильное планирование расходов железной дороги на 

развитие инфраструктуры осуществляется благодаря инвестиционной 

политике, формируемой до 2025 в рамках подпрограммы «Железнодо-

рожный транспорт» Государственной программы «Транспортный ком-

плекс на 2021–2025 годы» [2]. 

В целом развитие инфраструктуры Белорусской железной дороги вклю-

чает в себя ряд приоритетных направлений, каждое из которых является 

ключевым для повышения операционной эффективности и конкурентоспо-

собности путевой сети. Белорусская железная дорога уверенно идет в ногу 

со временем, стремясь предоставить своим клиентам самые современные и 

качественные услуги, а также стать надежным партнером в области желез-

нодорожного транспорта на мировой арене. 
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Представлены основные инструменты цифровизации перевозочного процесса, подробно 
рассмотрены направления цифровой трансформации Белорусской железной дороги, а также 

определены преимущества внедрения цифровых технологий на железнодорожном транспорте. 
 

На современном этапе развития экономической системы активное приме-

нение в производственной деятельности субъектов хозяйствования получили 

цифровые технологии.  Они позволяют внедрять инновационные технологии 

на предприятиях транспорта и формируют многоуровневою транспортную 

инфраструктуру, что делает возможным создание единой информационной 

платформы с последующей интеграцией в другие сектора экономики. 

Исследование вопросов развития нормативно-правовой базы цифрового 

развития, а также его технических и инвестиционных перспектив рассмат-

риваются в работах Рыбалко Н. А., Фатьянова А. А., Овчинникова А. И. и 

Фатхи В. И.   

Изучение трудов авторов показывает, что применение цифровых техно-

логий на железнодорожном транспорте возможно по следующим направле-

ниям: 

https://www.rw.by/corporate/belarusian_railway/infrastructure/
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1 Разработка и внедрение системы оценки качества перевозочного про-

цесса. 

2 Использование систем мониторинга, анализирующих данные транс-

портных карт и передающих информацию пользователям.  

3 Применение автоматизированных систем оплаты проезда.  

4 Аналитика параметров наполняемости транспорта для повышения кон-

троля за соблюдением правил перевозки, а также повышения качества пере-

возки.  

Реализация представленных направлений может осуществляться при 

помощи следующих инструментов цифровой трансформации: 

– технологии Big Data. Применение данной технологии позволяет вести 

учёт данных о состоянии явлений, выявлять отклонения в их работе и уста-

навливать причины возникновения неполадок. На основании получаемой 

информации пользователь принимает обоснованное решение, учитывая все 

возможные риски. Кроме того, технологии проводят прогнозную аналитику, 

осуществляя расчёт при помощи интеллектуального анализа данных и ме-

тодов математической статистики [1]; 

– нейронные сети и искусственный интеллект. Их основная задача состоит 

в идентификации образов, распознавании почерка, перевода устных источни-

ков в письменные, а также прогнозировании событий. Такие технологии на 

транспорте имеют широкое применение: автоматизация оплаты, обнаружение 

несоответствий установленным нормам и правилам, анализ действий пасса-

жиров с целью обеспечения безопасности перевозного процесса [2]; 

– IoT датчики и системы. Технология базируется на системе взаимосвя-

занных устройств, осуществляющих сбор и передачу данных внутри сети.                           

К системе подключаются как физические объекты, так и прочие устройства. 

Полученные данные анализируются системой, принимаются соответствую-

щие решения и подаётся сигнал об их реализации на внутрисистемные 

устройства.  Главным преимуществом IoT является автоматизация процессов, 

передача информации в режиме реального времени и управление удаленно. 

Это позволяет повысить эффективность и оптимизировать использование 

ресурсов; 

– облачные технологии. Представленный инструмент цифровизации инте-

грирует различные сервисы на одной платформе, предоставляя доступ поль-

зователям. Облачная инфраструктура позволяет реализовывать совместные 

инициативы между финансовыми организациями и организациями иных сек-

торов экономики, позволяя оперативно создавать новые бизнес-модели и 

ускорять вывод новых продуктов на потребительский рынок [3].  

Таким образом, внедрение цифровых технологий в транспортной отрасли 

позволяет повысить качественные параметры перевозки путём совершенство-

вания обслуживания пассажиров и специализации на их предпочтениях.  
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Неустойчивость в функционировании рынка транспортных услуг носит 

негативный характер, что, в свою очередь, отрицательно сказывается на пер-

спективах развития железнодорожного транспорта республики. При этом даль-

нейшее сокращение количества кадров железной дороги, как главенствующий 

принцип в осуществлении поиска резерва снижения себестоимости, имеет пре-

дел, ограниченный производственными мощностями, критериями безопасности 

и необходимостью значительных вложений. Все эти факторы говорят о необ-

ходимости дополнительного исследования варьирования бизнес-моделей или 

их замену при помощи технологий цифровой трансформации.  

В настоящее время цифровое развитие нацелено на создание единого 

цифрового транспортно-логистического пространства ЕАЭС и СНГ, под-

держание стабильности и безопасности пассажирских и грузовых перево-

зок, обеспечение их удобства и доступности для граждан и бизнеса, умень-

шение издержек, увеличение экспортных и транзитных возможностей 

транспортных коридоров.  

В Республике Беларусь развитию цифровизации способствуют принятые 
нормативные правовые акты. Среди них: Государственная программа 
«Цифровое развитие Беларуси» на 2021–2025 годы и «Дороги Беларуси» на 
2021–2025 годы; Стратегия развития цифровых технологий в области 
транспортной деятельности до 2025 года; Комплексный план развития ин-
форматизации и цифровизации в области транспортно-логистической дея-
тельности на период до 2025 года и др. 

Согласно указанным документам, в республике проводится активная 
разработка интеллектуальных транспортных систем (ИТС). В рамках еди-
ной стратегической концепции проводится ряд мероприятий по внедрению 
единого технического и технологического комплекса и обеспечению без-
опасности дорожного движения, сбору и анализу данных от существующих 
информационных платформ и систем на единой информационной площад-
ке, созданию единой бизнес-модели организации аккумуляции и управления 
полученной информацией. 

На сегодняшний день отмечается высокая потребность в повышении 
безопасности транспортного движения и эффективности управления транс-
портными средствами, чему способствуют системы навигации, позволяю-
щие получать точные координаты и определять местоположение и выстраи-
вать маршрут. Анализ транспортных потоков, объёма транспортных средств 
и дорожной инфраструктуры позволяет оценить транспортно-дорожный 
комплекс республики и выстроить оптимальные маршруты движения, со-
кратить затраты на перевозку и повысить управление кадровым составом. 

Белорусская железная дорога (далее – БЖД) активно работает над внедре-
нием инструментов цифровизации в перевозочный процесс. Так, с 2020 года в 
стране применяются микропроцессорные системы железнодорожной автомати-
ки и телемеханики как одно из направлений оптимизации и совершенствования 
хозяйственной деятельности организаций железнодорожного транспорта [4].  
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Кроме этого, применяются следующие цифровые технологии и инст-

рументы: 

1 БЖД используются современные информационные системы для авто-

матизации управления логистическими процессами. Механизм включает 

системы планирования и контроля железнодорожных перевозок, системы 

мониторинга и отслеживания грузов, а также системы управления транс-

портными потоками. 

2 Железная дорога внедрила электронные системы билетирования, поз-

воляющие пассажирам приобретать и оплачивать билеты онлайн, что даёт 

возможность упростить процесс покупки билетов и сокращает время ожи-

дания на вокзалах. 

3 БЖД был разработан ряд приложений для пассажиров, которые предо-

ставляют информацию о расписании поездов, статусе отправлений, брони-

ровании билетов и других услугах. Пассажиры могут получать актуальные 

данные и управлять своими поездками через мобильные устройства. 

4 Дорога внедрила бесконтактные технологии (бесконтактные карты и 

мобильные платежи) для облегчения оплаты проезда и других услуг, повы-

шения удобства и скорости обслуживания пассажиров. 

5 БЖД осуществила установку современных систем видеонаблюдения на 

вокзалах, в поездах и на железнодорожных объектах для обеспечения безопас-

ности и контроля. Данные системы помогают в обнаружении и предотвраще-

нии инцидентов, а также обеспечивают дополнительную защиту пассажиров и 

грузов. 

6 Железной дорогой используются аналитические инструменты и техно-

логии обработки больших данных для анализа операций и оптимизации ло-

гистических процессов, что помогает в принятии информированных реше-

ний, повышении эффективности и снижении затрат. 

В 2021 году БЖД вышла на рынок цифровых активов, разместив на ин-

вестиционной платформе токены, объём эмиссии которых составил около             

5 млн дол. США. Срок обращения токенов – 3 года [5].  

Таким образом, можно выделить следующие преимущества цифровизации 

и современных цифровых технологий для железнодорожного транспорта: 

1 Автоматизация и оптимизация процессов, что приводит к повыше-

нию эффективности и сокращению времени выполнения задач, совер-

шенствуется система планирования и управления железнодорожными пе-

ревозками, оптимизируется использование ресурсов и сокращается время 

простоя. 

2 Возможность предоставления более удобных и персонализированных 

услуг для пассажиров и пользователей грузовых перевозок, включая воз-

можность онлайн-бронирования и оплаты билетов, предоставление акту-
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альной информации о расписании и статусе отправлений, а также повыше-

ние уровня безопасности и комфорта во время поездок. 

3 Оптимизация использования ресурсов, сокращение затрат на энергию, 

обслуживание и ремонт оборудования, а также снижение затрат на бумаж-

ную документацию и административные процессы. Цифровые технологии 

помогают повысить экономическую эффективность и конкурентоспособ-

ность железной дороги. 

4 Улучшение безопасности и контроля путём использования цифровых 

систем видеонаблюдения, контроля доступа и мониторинга грузов. Техно-

логии помогают обнаружить и предотвратить инциденты, а также обеспе-

чить дополнительную защиту пассажиров, грузов и инфраструктуры. 

5 Улучшение управления и принятия решений позволяет железной доро-

ге получать актуальную информацию о своей деятельности, анализировать 

ее и принимать информированные решения. Аналитика данных позволяет 

выявлять тенденции, оптимизировать процессы и предсказывать возможные 

проблемы или сбои. 

6 Использование мобильных приложений и электронных систем связи 

позволяет улучшить коммуникацию с пассажирами, грузовыми клиентами и 

другими заинтересованными сторонами. Технологии включают в себя 

предоставление актуальной информации, обратную связь и возможность 

оперативного реагирования на запросы и проблемы. 

Таким образом, цифровизация позволяет Белорусской железной дороге 

повысить эффективность своих операций, улучшить качество обслуживания, 

снизить затраты и повысить безопасность. Цифровые технологии выступают 

одним из ключевых инструментов адаптации к современным требованиям 

логистики, повышению конкурентоспособность и обеспечению более эффек-

тивного функционирования железнодорожной системы в целом. 
 

СПИСОК ЛИТЕРАТУРЫ 
 

1 Технологии Big Data как составляющие цифровой трансформации предприятий /  

Е. Н. Евдокимова [и др.] // Московский экономический журнал. – 2021. – № 10. –             

С. 323–330. 

2 Катиева, Л. М. Нейронные сети и искусственный интеллект / Л. М. Катиева // 

Молодой ученый. – 2021. – № 5 (347). – С. 7–9.  

3 Раюшкин, Э. С. Облачные сервисы в цифровой экономике / Э. С. Раюшкин,                  

В. О. Колесникова // Молодой ученый. – 2019. – № 20 (258). – С. 38–40.  

4 Цифровизация, новые направления и рост экспорта товаров. Как работает Белорус-

ская железная дорога в условиях санкций [Электронный ресурс] : интернет-портал СНГ. – 

Минск, 2023. – Режим доступа : https://e-cis.info. – Дата доступа : 29.05.2024. 

5 БЖД совместно с инвестплатформой Finstore.by выходит на рынок цифровых 

токенизированных активов [Электронный ресурс]. – Режим доступа : 

https://www.rw.by. – Дата доступа : 29.05.2024. 
 

Получено 31.05.2024 

https://e-cis.info/news/566/112168/
https://e-cis.info/news/566/112168/
https://e-cis.info/


110 

 

ISSN 2227-1155. Сборник студенческих научных работ. 

Вып. 29.  Гомель, 2024 

 
УДК 336.64 

 
М. А. ДОРОШКОВА (ГЭ-31) 

Научный руководитель – канд. экон. наук П. Г. ПОНОМАРЕНКО 

 

СТРАТЕГИЧЕСКИЙ АНАЛИЗ  
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Исследована сущность финансовой устойчивости хозяйствующего субъекта, её значимость 

для предприятий транспортной отрасли, раскрыто значение стратегического анализа для про-
гнозирования финансовой устойчивости. Определены направления стратегического развития 

железнодорожного транспорта Республики Беларусь, а также особенности анализа и оценки 

результатов данного вида деятельности. 
 

Важным фактором, определяющим стабильность субъекта хозяйствова-

ния на рынке товаров, услуг и инвестиций, а также перспективы дальнейше-

го развития, является его финансовая устойчивость.  Она выступает одной 

из главных предпосылок обеспечения экономической безопасности органи-

зации, так как отражает ее имущественную способность для погашения воз-

никших перед кредиторами обязательств, а также обеспечивает устойчивую 

платёжеспособность и инвестиционную привлекательность. 

Понятие «финансовая устойчивость» не находит однозначного опреде-

ления в научных трудах отечественных и зарубежных авторов. Исследова-

нием данного объекта управления занимались Г. В. Савицкая, А. Ф. Ионова, 

Н. Н. Селезнева, А. Д. Шеремет, И. Н. Демчук, А. В. Тараскина и Р. С. Сай-

фулин. Отдельные аспекты оценки финансовой устойчивости организаций 

железнодорожного транспорта рассматривались в работах Т. А. Фроловой, 

А. В. Бальжинова, Е. В. Михеевой и др.  

В научных трудах большинства зарубежных авторов финансовая устой-

чивость квалифицируется как финансовая независимость предприятия. При 

этом для каждого сектора экономики или группы субъектов хозяйствования 

определяется перечень финансовых источников, обеспечивающих беспере-

бойную работу предприятий.   

Обобщая мнения различных авторов, мы придерживаемся точки зрения 

тех ученых, которые финансовую устойчивость  определяют как финансо-

вое состояние, позволяющее эффективно формировать, распределять и ис-

пользовать финансовые ресурсы, выраженное множеством внешних и внут-

ренних проявлений, обеспечивающих способность осуществлять основные 

и прочие виды деятельности в рыночных условиях [1]. 
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Финансовая устойчивость компании во многом зависит от организации 

стратегического анализа и планирования. Стратегический анализ проводит-

ся с целью дать оценку воздействия внутренних факторов компании на ее 

финансовую устойчивость путем объективного отражения ее финансового 

состояния, результативности использования имеющихся  активов, возника-

ющих угроз и перспективы развития. Анализ финансовой устойчивости 

позволяет определить, насколько компания обеспечена достаточными фи-

нансовыми ресурсами для реализации стратегических целей.  

Кроме того, финансовая устойчивость компании оказывает существенное 

влияние на выбор стратегии. Если организация имеет ограниченные финансовые 

ресурсы для дальнейшего развития сферы деятельности и вложения капитала, то 

ей лучше выбрать стратегию стабильности, сосредоточившись на оптимизации 

текущих операций и повышении их эффективности. С другой стороны, если 

компания обладает достаточными финансовыми ресурсами, то она может при-

держиваться стратегии роста, основу которой составляют  диверсификация сфе-

ры деятельности и расширение рынков сбыта продукции (работ, услуг). 

После проведения стратегического анализа компания определяет свои 

стратегические цели. С позиции расширения финасовой базы определяются 

такие важные направления стратегии, как достижение определенного уров-

ня доходности организации и отдельных видов ее сделок, увеличение при-

были, повышение рентабельности или управление долгом, которые предпо-

чтительно включить в систему стратегического управления. Финансовая 

устойчивость выступает базисом для достижения этих целей и создает фи-

нансовые предпосылки, необходимые для их выполнения. 

Показатели финансового состояния организации играют играют ключе-

вую роль при мониторинге и контроле выполнения стратегии. Получая си-

стематизированную информацию в  финансовых отчетах и оценивая показа-

тели роста производительности труда в компании, аналитики оценивают 

степень успешности реализации разработанной стратегии и возможность 

достижения сформированных стратегических целей. Достоверная и под-

вергнутая всестороннему анализу финансовая информация позволяет вы-

явить проблемные направления деятельности и осуществить, при необхо-

димости, корректировки стратегии. 

Стратегический анализ является важным инструментом для транспортной 

отрасли, поскольку она подвержена воздействию множества внешних и внут-

ренних факторов, которые могут оказывать существенное влияние на эффек-

тивность ее функционирования, устойчивое развитие и финансовую безопас-

ность. По нашему мнению, необходимость проведения стратегического анали-

за на предприятиях транспорта обусловлена целым рядом причин: 

1 Транспортная отрасль отличается наличием сильной конкурентной 

среды, в которой многочисленные компании, осуществляющие перевозки 

грузов и пассажиров, борются за клиентов и рынки оказания транспортных 



112 

 

услуг. Стратегический анализ позволяет определить конкурентные преиму-

щества и слабые стороны предприятия, оценивать стратегии конкурентов и 

идентифицировать новые возможности для развития. 

2 Транспортная отрасль подвержена быстрым технологическим измене-

ниям, таким как автономные транспортные средства, электрические и ги-

бридные двигатели, цифровые платформы и дроны. Стратегический анализ 

позволяет оценить влияние данных инноваций на развитие отрасли, опреде-

лить новые возможности и  направления развития транспорта, а также раз-

работать стратегию, обеспечивающую конкурентоспособность транспорт-

ного предприятия на рынке транспортных услуг. 

3 Современные пользователи транспортных услуг становятся более тре-

бовательными к перевозчикам и ожидают более удобных, экологически чи-

стых и эффективных транспортных услуг. Стратегический анализ дает воз-

можность оценить влияние потребительских предпочтений на развитие 

транспортных услуг и своевремнно адаптировать предлагаемые услуги и 

инфраструктуру для удовлетворения запросов своих клиентов. 

4 Деятельность по осуществлению переозок грузов и пассажиров, а             

также по траспонтировке углеводородов подвержена законодательному ре-

гламентированию. Стратегический анализ позволяет оценить возможные 

риски, вызванные изменениями в регулировании транспортных услуг, и 

своевременно разработать стратегию, которая будет соответствовать требо-

ваниям обновленного законодательства и обеспечивать конкурентные                     

преимущества. 

Железнодорожный транспорт, являясь важным связующим звеном еди-

ной экономической системы страны, имеет особое стратегическое значение 

для Республики Беларусь. С внедрением инновационных проектов  повыша-

ется качество работы и эффективность функционирования железнодорож-

ного транспорта. В связи с этим возникает объективная необходимость раз-

работки Концепции инновационного развития Белорусской железной доро-

ги на дительный период.  

Стратегия инновационного развития транспортного комплекса Респуб-

лики Беларусь до 2030 года включает:  

– увеличение пропускной способности железнодорожных линий, повы-

шение энергоэффективности производственных процессов и внедрение ре-

сурсосберегающих технологий; 

– увеличение доли электрифицированных железнодорожных путей; 

– совершенствование экономического механизма оценки и принятия ре-

шений по целесообразности эксплуатации малодеятельных участков или 

строительства новых линий. 

Стратегический анализ на железнодорожном транспорте включает рас-

смотрение специфических аспектов этой отрасли и оценку факторов, влия-
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ющих на разработку стратегии предприятия. Проведение анализа в этой 

отрасли затрагивает следующие аспекты [2]: 

1 Инфраструктура и сеть. Железнодорожные предприятия располагают 

обширной инфраструктурой, включающей пути, станции, терминалы, скла-

ды и т. д. При стратегическом анализе важно учитывать наличие, техниче-

ское состояние и эффективность использования инфраструктуры для целей 

перспективного планирования развития и модернизации сети, а также 

управление ее пропускной способностью. 

2 Грузовые и пассажирские потоки. Анализ потоков грузов и пассажиров 

также является важным элементом стратегического анализа, поскольку он 

позволяет определить спрос, конкуренцию и потенциал роста. Такой анализ 

включает оценку грузовых тенденций, пассажирских потоков, сегменты 

рынка транспортных услуг и прогнозирование изменений в спросе. 

3 Экономическое и финансовое состояние. Анализ ориентирован на 

оценку доходности, рентабельности, инвестиций, структуры капитала и фи-

нансовой устойчивости организаций железнодорожного транмпорта. Ана-

лиз финансовых показателей позволяет определить эффективность исполь-

зования ресурсов и наличие финансового потенциала для дальнейшего ро-

ста  объемов перевозок  и инвестиций. 

4 Технологические инновации. Применение новых технологий, таких 

как системы автоматического управления поездами, системы безопасности 

движения, энергосберегающие технологии и улучшенные системы связи, 

оказывает существенное влияние на стратегию развития железнодорожного 

транспорта. Анализ технологических инноваций и оценка их влияния на 

железнодорожную отрасль раскрывают потенциальные возможности даннго 

вида перевозок  для повышения ее эффективности и роста конкурентоспо-

собности на рынке отранспортных услуг. 

5 Регулятивная среда. При стратегическом анализе необходимо учиты-

вать тебования нормативных правовых актов,  которые регламентируют 

правила безопасности, лицензирование, тарифы и регулируют конкурент-

ную среду. 

6 Конкуренция и партнерство. Стратегический анализ включает в себя 

оценку конкурентной среды, идентификацию конкурентов, анализ их стра-

тегий и преимуществ, а также возможности для партнерств и сотрудниче-

ства с другими предприятиями или отраслями. 

7 Управление рисками и безопасностью. Железнодорожная отрасль связа-

на с определенными рисками, такими как аварии, технические сбои, кражи и 

другие вопросы безопасности. При стратегическом анализе необходимо оце-

нить данного рода  риски и учесть их при разработке стратегии управления. 

В ходе анализа финансовой устойчивости организаций проводится оценка 

их финансовых показателей, таких как доходы, расходы, рентабельность, 

ликвидность, платежеспособность, оборачиваемость активов и др. Весьма 
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важно для управления оценить влияние внешней среды, включая рыночные 

условия, законодательство, политические и экономические факторы. 

Одной из основных задач стратегического анализа финансовой устойчи-

вости является выявление сильных и слабых сторон в управлении финансо-

выми ресурсами организации. На основе систематизированной  информа-

ции разрабатываются стратегические решения и планы действий для улуч-

шения финансовой устойчивости предприятия и отрасли в целом. Напри-

мер, это может быть разработка программы снижения расходов, улучшение 

управления кредитным риском, поиск новых источников финансирования 

или рост доходов за счет расширения рынков сбыта транспортных услуг. 

Важным аспектом стратегического анализа финансовой устойчивости 

является формирование мнения о долгосрочной перспективе развития. Это 

означает, что анализ не ограничивается текущими финансовыми показате-

лями. Он также учитывает тенденции и прогнозы на будущее. Это позволя-

ет организации разрабатывать стратегии, которые будут эффективными и 

устойчивыми в долгосрочной перспективе. 

Стратегический анализ в системе обеспечении финансовой устойчивости 

также включает оценку рисков и разработку стратегий и инструментов 

управления ими. Риски могут возникать в силу следующих причин – изме-

нение рыночных трендов, финансовые кризисы, изменения в законодатель-

стве или политической ситуации. Анализируя эти риски, организация может 

разработать стратегии для их минимизации или адаптации к ним. 

Таким образом, стратегический анализ в системе обеспечения финансо-

вой устойчивости организаций является важным инструментом для органи-

заций железнодорожного транспорта. Он позволяет изучить финансовое 

состояние организации и управлять им, обосновывать решения и разраба-

тывать стратегии, которые способствуют достижению финансовой устойчи-

вости и долгосрочному успеху. Анализ включает оценку финансовых пока-

зателей, выявление сильных и слабых сторон организации, анализ внешней 

среды и рисков, разработку стратегий управления рисками и построение 

долгосрочной перспективы. 
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АВТОМАТИЗАЦИЯ ОБСЛУЖИВАНИЯ КОМПЬЮТЕРНЫХ СЕТЕЙ 

 

Автоматизация обслуживания компьютерных сетей с использованием языка програм-

мирования высокого уровня Python является популярным подходом благодаря гибкости и 

мощным возможностям этого языка. Основные преимущества такой автоматизации вклю-
чают повышение эффективности, уменьшение ошибок, возможность масштабирования и 

упрощение управления сложными сетевыми инфраструктурами. 

 

Для построения компьютерных сетей используется управляемое или 

настраиваемое оборудование. Это означает, что сетевой инженер должен 

уметь работать с интерфейсом командной строки (CLI) определенного 

сетевого оборудования, который у каждого производителя имеет свой 

собственный «оригинальный» стиль разработки и объем команд. Некото-

рые производители используют только веб-интерфейс для управления 

устройством, что дополнительно усложняет управление множеством 

устройств. 

В итоге сложилось такое положение вещей как в сфере информацион-

ных технологий в целом, так и в частности в области компьютерных се-

тей, что понимание и управление этими технологиями было уделом узкой 

прослойки специалистов, возведенных в ранг суперпользователей.  

Однако современные информационные технологии и сопутствующее 

им оборудование находятся в постоянном развитии, и с появлением 

DevOps-методологии и программно-определяемых сетей было суще-

ственно упрощено управление сетевыми устройствами за счет использо-

вания языков программирования общего назначения.  

Основным инструментом для программирования сетевых устройств 

стал де-факто язык Python, а также набор модулей этого языка для работы 

с сетевыми API, например, модули requests и netmiko (paramiko). Библио-

тека request работает с протоколами HTTP/HTTPS и используется для ав-

томатизации конфигурирования устройств и сервисов, имеющих REST 

API. Библиотека netmiko используется для автоматической настройки 

устройств и систем, предоставляющих поддержку протокола SSH непо-

средственно на самом целевом устройстве без программных API. Факти-
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чески netmiko позволяет взаимодействовать со всеми устройствами, до-

пускающими подключение по SSH протоколу. 

Для работы следует задать параметры устройства (тип устройства, IP-

адрес, логин, пароль/публичный ключ) в виде словаря:  

mikrotik_router = { 

    'device_type': 'mikrotik_routeros', 

    'host': '192.168.88.1', 

    'port': '22', 

    'username': 'odmin', 

    'use_keys': True, 

    'key_file': 'C:/Users/2kota2/.ssh/id_rsa' 

} 

и создать подключение 

net_connect = ConnectHandler(**mikrotik_router) 

Пример скрипта, проверяющего наличие обновление программного 

обеспечения маршрутизатора MicroTik: 

import netmiko 

from netmiko import ConnectHandler 

cmd = "system package update check-for-updates" 

output = net_connect.send_command(cmd) 

result = output.find('New version is available') 

if result != -1: 

    print("A new version is found!") 

    permission = input("Do you want to update this router (y/n): ") 

    if permission.lower() == "y":  

        cmd = "system package update install" 

        output = net_connect.send_command(cmd)  

        print("The system packeage is updating now") 

        print() 

    else: 

        print("You have canceled updating the router!") 

else: 

    print("There isn't any updates!") 

Если обновление будет обнаружено, пользователю будет предложено 

выполнить обновление.   

Состояние маршрутизатора до обновления приведено на рисунке 1, 

после работы скрипта – на рисунке 2. 

Данный пример показывает возможность автоматизации конфигуриро-

вания сетевого оборудования. Представляется возможным разработать 

набор небольших скриптов, покрывающих всевозможные варианты наст-

ройки устройств. 
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Таким образом, можно отметить преимущества и недостатки исполь-

зования языка Python для автоматизации. 

Достоинства: 

1 Простота и читаемость кода. 

2 Обширная экосистема библиотек для взаимодействия с различными 

сетевыми устройствами. 

3 Поддержка различных сетевых протоколов. 

4 Интеграция с системами управления конфигурациями. 
 

  
 

Рисунок 1 – Состояние маршрутизатора до 

обновления 
Рисунок 2 – Состояние маршрути-

затора после работы скрипта 
 

Недостатки: 

1 Необходимость знания синтаксиса и основных конструкция языка про-

граммирования. 

2 Требуется тщательные тестирование и отладка кода. 

Использование Python для автоматизации настройки сетевых устройств 

позволяет значительно улучшить процессы управления сетью, снизить за-

траты времени и ресурсов, а также минимизировать риски, связанные с че-

ловеческими ошибками. Разнообразие библиотек и инструментов, таких как 

Netmiko, Paramiko, NAPALM, Ansible и PyATS, предоставляет широкий 

выбор подходов к автоматизации, позволяя адаптироваться под конкретные 

требования и условия каждой сети. 
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ВОЗМОЖНОСТИ ИСПОЛЬЗОВАНИЯ  

ЛИЗИНГОВЫХ ТЕХНОЛОГИЙ КАК ИНСТРУМЕНТА 

ПОВЫШЕНИЯ ЭФФЕКТИВНОСТИ ФУНКЦИОНИРОВАНИЯ 

ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ТРАНСПОРТА 
 

Рассмотрена одна из важнейших проблем, которая продолжает оставаться актуальной на 
железнодорожном транспорте, – обновление подвижного состава. Представлены способы при-

обретения подвижного состава и путевой техники за счет использования лизинговых техноло-

гий, преимущества использования данного инструменты для повышения инвестиционной ак-
тивности.  

 

Железнодорожный транспорт играет важную роль в современной миро-
вой экономике, обеспечивая перевозку товаров и пассажиров как на корот-
кие, так и на длинные расстояния. Однако, чтобы железнодорожный транс-
порт обеспечивал безопасность, бесперебойность, качество, экономичность, 
регулярность перевозочного процесса, необходимо постоянное обновление 
подвижного состава и транспортной инфраструктуры.  

В настоящее время перед Белорусской железной дорогой стоит важней-
шая задача – обеспечение роста эффективности работы железнодорожного 
транспорта при недопущении снижения таких показателей, как устойчи-
вость, доступность, безопасность и качество предоставляемых услуг. 

В связи с этим важным является приведение состава и структуры основ-
ных средств отрасли в соответствие с поставленными задачами и соблюде-
ние указанных требований путем активизации инвестиционной деятельно-
сти. Одним из направлений решения данной проблемы является применение 
лизинговых технологий как метода финансирования инвестиционного про-
цесса на железнодорожном транспорте. 

Исследованию использования лизинга как современного инновационно-
го инструмента в рамках осуществления предпринимательской деятельно-
сти уделяется недостаточное внимание. В отечественной литературе в 
большей степени рассматриваются исторические этапы возникновения ли-
зинга, его технологии, причины появления, или нормативно-правовая сто-
рона его осуществления. Особую популярность вопросы использования ли-
зинга на железнодорожном транспорте набрали в начале 2000-х годов. Од-
нако с тех пор прошло достаточно много времени, значительно изменились 
и состояние транспортного рынка, условия использования лизинговых тех-
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нологий, нормативно-правовая база, связанная с их использованием. Все это 
подтверждает актуальность и необходимость адаптации исследуемого во-
проса к современным условиям работы отрасли. 

Проведенное нами исследование позволило выделить основные направ-
ления использования лизинговых технологий как важного инструмента по-
вышения эффективности железнодорожного транспорта. 

1 Лизинг как инструмент модернизации. Лизинг представляет собой способ 
аренды оборудования или транспортных средств на определенный период вре-
мени. Этот метод финансирования обеспечивает доступ к современным техно-
логиям без необходимости крупных капиталовложений. Для железнодорожно-
го транспорта это означает возможность приобретения нового подвижного со-
става и другого оборудования без значительных финансовых затрат. 

2 Обновление парка оборудования. Один из основных вызовов для же-
лезнодорожной отрасли – это устаревание основных средств. Старые локо-
мотивы и вагоны требуют гораздо больших затрат на обслуживание и ре-
монт, а также не обладают такими важными качествами на сегодня, как ре-
сурсо-, энергоэффективность и безопасность. Путем использования лизин-
говых технологий железная дорога может получить возможность обновить 
свой подвижной состав, заменив старые основные средства на современные 
модели с повышенными характеристиками в области безопасности и эконо-
мичности использования ресурсов. 

3 Гибкие условия финансирования. Лизинг предоставляет гибкие усло-
вия финансирования, что делает его привлекательным, в том числе для же-
лезной дороги. В случае использования данного инструмента появляется 
возможность выбора различных сроков аренды, что позволит оптимизиро-
вать инвестиционный бюджет и избежать необходимости привлечения 
крупных кредитов или займов. 

4 Снижение инвестиционных рисков. Лизинг также может помочь сни-
зить инвестиционные риски для железнодорожного транспорта. Поскольку 
железная дорога не будет владеть оборудованием напрямую, она не будет 
нести полную ответственность за его обслуживание и ремонт. Это позволит 
высвободить ресурсы для других важнейших задач, таких как обеспечение 
безопасности, бесперебойности и качества обслуживания. 

5 Развитие инноваций в отрасли. Использование лизинговых технологий 
также способствует инновациям в железнодорожной отрасли. Компании, 
предоставляющие лизинговые услуги, постоянно обновляют свой ассорти-
мент оборудования, внедряя новые технологии и повышая уровень своих 
услуг, что позволяет железной дороге вести поиск и внедрять новые инно-
вационные решения для повышения эффективности своей деятельности. 

6 Модернизация подвижного состава. Одним из ключевых аспектов по-
вышения эффективности железнодорожного транспорта является модерни-
зация его подвижного состава. Использование лизинговых технологий 
предоставит железнодорожному транспорту возможность приобретения 
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новых локомотивов, вагонов, путевой техники и другого оборудования без 
значительных капиталовложений. Это позволит обновить парк подвижного 
состава, повысить его ресурсоэффективность, надежность и безопасность. 

7 Снижение эксплуатационных расходов. Лизинг способствует сниже-
нию эксплуатационных расходов за счет того, что новое транспортное обо-
рудование имеет более высокие показатели энергоэффективности, надежно-
сти, безотказной работы, что позволяет снизить топливно-энергетические 
расходы, затраты на текущее обслуживание и ремонт. Это, в свою очередь, 
приводит к росту экономической эффективности работы предприятия. 

Объектами лизинга на Белорусской железной дороге могут стать: 
– пассажирские вагоны (пассажирские вагоны локомотивной тяги, ваго-

ны электропоездов и дизель-поездов, скоростной подвижной состав); 
– грузовые вагоны (полувагоны, крытые вагоны, цистерны, платформы, 

хопперы, контейнеровозы, рефрижераторные секции, минераловозы);  
– локомотивы (тепловозы, электровозы);  
– путевая техника, включая железнодорожные краны, специальные ма-

шины и пр. 
Считается, что наибольшую актуальность приобретает использование 

лизинговых технологий при обновлении тягового и подвижного состава. 
Однако стоит отметить, что интерес для лизинговых компаний может вы-
звать и финансирование локомотивных, вагонных депо, различной спецтех-
ники для подъездных путей. Причина этого заключается в том, что грузоот-
правителями на Белорусской железной дороге в основном являются круп-
ные производственные предприятия, и создание качественной транспортной 
инфраструктуры является актуальной задачей, так как этого требуют объе-
мы перевозки и погрузки-разгрузки грузов.  

Вместе с тем в современных условиях существует ряд проблем исполь-
зования лизинговых технологий на железнодорожном транспорте: 

– наличие значительного временного лага, что ограничивает эффект фи-
нансового рычага;  

– стоимость подвижного состава и путевой техники очень высока, что 
вызывает длительные сроки окупаемости;  

– ограниченное предложение отдельных видов подвижного состава на 
отечественном рынке; 

– ценовое давление поставщиков различного рода ресурсов на железнодо-
рожный транспорт, заключающееся в опережающем росте цен на потребляе-
мые ресурсы (топливо, электроэнергию, черные и цветные металлы и пр.). 

В целом, лизинговые технологии представляют собой мощный инструмент 
для повышения эффективности железнодорожного транспорта. Они обеспечи-
вают доступ к современному оборудованию без значительных капиталовложе-
ний, способствуют модернизации подвижного состава и оборудования, снижа-
ют финансовые риски и стимулируют инновации. Все это в конечном итоге 
приведет к росту эффективности работы Белорусской железной дороги.  
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СОВРЕМЕННЫЕ ПРОБЛЕМЫ ОБЕСПЕЧЕНИЯ  

ФИНАНСОВОЙ БЕЗОПАСНОСТИ 
 

В современном мире финансовая безопасность является одной из ключевых составляющих 

устойчивого развития государств и организаций. Проблемы финансовой безопасности стано-

вятся все более актуальными в условиях глобальных экономических кризисов, пандемий и 
политических санкций.  

 

Роль государственных финансов в современных условиях заключается в 

том, что они выступают важным инструментом воздействия на процесс об-

щественного воспроизводства, поддержания темпов экономического роста, 

развития ключевых отраслей экономики, реструктуризации экономики, 
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ускорения научно-технического прогресса. Таким образом, расширяя объё-

мы государственных инвестиций, государство вызывает увеличение спроса 

на оборудование и рабочую силу, что, в свою очередь, даёт толчок росту 

промышленного производства, занятости, оживлению хозяйственной конъ-

юнктуры. Государственный бюджет поддерживает спрос, финансирует соци-

альные мероприятия, программы и т. д. Несмотря на противоречивость, на 

экономику влияют и затраты, связанные с обеспечением обороноспособности 

государства. С одной стороны, эти затраты дают определенный толчок разви-

тию промышленности, с другой стороны, длительная гонка вооружений при-

водит к истощению экономики, внутрихозяйственным дисбалансам, измене-

нию структуры производства и другим негативным последствиям. 

Таким образом, финансовая безопасность – это создание и проявление 

таких финансовых условий, которые гарантированно обеспечивали бы про-

изводство, обмен, распределение и потребление совокупного общественно-

го продукта, в целом, нормальное функционирование и развитие нацио-

нальной экономики и системы управления ей. С этих позиций можно иссле-

довать финансовую безопасность по виду совокупного общественного про-

дукта, т. е. товара, работы, услуги. 

Финансовая безопасность государства – это создание и проявление таких 

финансовых условий, которые обеспечивали бы нормальное функциониро-

вание и беспрепятственное, сбалансированное развитие национальной фи-

нансовой системы, адекватное протекание финансовых процессов в эконо-

мике и управлении страны [1]. 

Отметим, что практически нет ни одного аспекта национальной безопас-

ности любой страны, который бы прямо или косвенно не зависел от уровня 

обеспечения финансовой безопасности государства. Ее сущность состоит в 

способности государства: 

 обеспечивать устойчивое социально-экономическое развитие и дина-

мику основных макроэкономических параметров; 

 нейтрализовать воздействие мировых финансовых кризисов и между-

народных санкций; 

 предотвращать утечку («бегство из страны») финансового капитала; 

 привлекать и эффективно использовать иностранные инвестиции и за-

имствования; 

 предотвращать преступления в финансовых правоотношениях, вклю-

чая «отмывание» доходов, полученных незаконным путем. 

Помимо финансовой безопасности на уровне государства целесообразно 

рассмотреть личную финансовую безопасность, которую можно рассматри-

вать как способность: 

 возвращать долг по банковскому кредиту с учетом возможности одно-

стороннего изменения (банком) условий кредитной сделки; 
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 своевременно и в полном объеме производить налоговые, коммуналь-

ные и иные обязательные платежи; 

 нести (в минимальном объеме) потребительские расходы в условиях 

инфляции; 

 восполнить финансовые потери в личном доходе (снижение заработ-

ной платы, потеря работы); 

 изыскать дополнительные финансовые ресурсы в случае наступления 

чрезвычайных обстоятельств (утрата имущества, случайное образование 

финансового долга); 

 эффективно использовать средства, полученные по пенсионному и со-

циальному страхованию; 

 компенсировать вероятные потери от инвестирования и т. д. [2]. 

Рассуждая о финансовой безопасности государства, целесообразно вы-

делить три её ключевых аспекта: 

1) защищенность финансовых интересов на всех уровнях финансовых 

отношений; 

2) определенный уровень независимости, стабильности и стойкости фи-

нансовой системы страны в условиях влияния на нее внешних и внутренних 

дестабилизирующих факторов, которые составляют угрозу финансовой без-

опасности; 

3) способность финансовой системы обеспечить эффективное функциони-

рование и постоянное развитие национальной экономической системы [3]. 

Современные проблемы обеспечения финансовой безопасности основа-

ны на том, что на уровне государства она в значительной мере зависит от 

финансовой безопасности ключевых субъектов хозяйствования. Финансовая 

безопасность отдельно взятой организации представляет собой состояние 

защищенности от негативного влияния внутренних и внешних и угроз, в 

результате чего обеспечивается устойчивая реализация целей уставной дея-

тельности и основных коммерческих интересов. Основной принцип сохра-

нения финансовой безопасности на этом уровне – это балансирование и 

контроль за поступлением платежей и погашением задолженности. Однако 

препятствовать обеспечению финансовой безопасности предприятия могут 

конкретные проблемы макроэкономического и микроэкономического ха-

рактера. Макроэкономические проблемы: 

 криминализация экономических отношений, увеличение коррупции, 

экономической преступности; 

 уменьшение ресурсов в финансово-кредитной сфере с целью выхода из 

экономического кризиса и эффективного проведения последующих реформ; 

 непостоянность цен на энергоносители; 

 медленный выход из экономического кризиса, возможность последу-

ющих всплесков в формировании кризиса; 
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 потеря внешнеэкономических позиций вследствие вытеснения ино-

странными конкурентами с зарубежных рынков; 

 снижение платежеспособности жителей. 

Микроэкономические проблемы: 

 наличие больших финансовых обязательств у организации;  

 ошибки в области управления [4]. 

В условиях глобальной нестабильности существующего миропорядка, 

которая связана с последствиями пандемии COVID-19, геополитическим 

противодействием, обменом экономическими санкциями, появляются новые 

факторы, которые вызывают неопределённость и нестабильность финансо-

вого рынка, в связи с чем вопросы обеспечения внешней и внутренней фи-

нансовой безопасности государства становятся актуальными. Пандемия со-

здала для бизнеса ряд проблем, которые были обусловлены ограничениями 

в деятельности, снижением спроса и нестабильностью рынков финансовых 

услуг.  

В мировом масштабе пандемия оказала существенное влияние на эко-

номики ведущих стран, приведя к сокращению производств, торговым 

ограничениям и снижению потребительского спроса. Все эти факторы 

привели к общему спаду экономической активности, что потребовало 

пересмотра экономических стратегий для обеспечения устойчивого раз-

вития. Инвесторы сталкиваются с повышенными геополитическими и 

экономическими рисками, что приводит к снижению интереса к инвести-

рованию. Санкции ограничивают доступ к международным финансовым 

ресурсам и делают рынок менее привлекательным для иностранных инве-

сторов. Также в результате санкций банки сталкиваются с ограничениями 

доступа к международным финансовым ресурсам и технологиям, что 

приводит к увеличению затрат и рисков. Некоторые западные банки и 

финансовые учреждения также ограничили свою деятельность из-за 

санкций, что привело к ограничению доступа к международным финан-

совым услугам для компаний. Пандемия COVID-19 привела к увеличе-

нию числа невозвратов кредитов и снижению доходов предприятий и до-

мохозяйств, что повлекло увеличение проблемных кредитов и снижение 

ликвидности банков. Банки были вынуждены ужесточить свои условия 

кредитования, что вызвало снижение предоставлений кредитов для пред-

приятий и населения [5]. 

Таким образом, можно сказать, что современные проблемы финансовой 

безопасности являются серьезным вызовом для многих стран и организа-

ций. С развитием технологий и глобализации экономики возникают новые 

угрозы, такие как кибератаки, финансовые мошенничества и легализация 

денежных средств, которые свидетельствуют о том, что финансовая безо-
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пасность тесно связана с информационной безопасностью и другими сфе-

рами национальной безопасности, поэтому проблемы её обеспечения долж-

ны решаться системно и комплексно. 
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Приводятся историческая справка по бесстыковой технологии, новая конструкция бессты-

кового пути, графическое представление разницы удельных сопротивлений и источники эко-

номии материальных ресурсов. 
 

Впервые идею устройства железнодорожного пути без стыков высказал 

в России инженер И. Ф. Стецевич ещё в 1896 году [1]. 

В 1932 году на направлении Купянск – Валуйки были впервые в СССР 

уложены рельсы длиной 37,5 м. В этом же году рельсовые плети длиной                      
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215–225 м были уложены на мостах через реку Оку у Серпухова и через ре-

ку Волгу у Калязина. В это время начали укладывать на станционных путях 

сварные рельсы длиной 60–100 м. В 1957 году впервые в Белоруссии начи-

нается укладка бесстыкового пути на железобетонных шпалах. Первая 

укладка такого пути была произведена на участке Молодечно – Сморгонь 

Молодечненской дистанции пути [1]. 

Путевое хозяйство Белорусской железной дороги – это почти 12 тыс. км 

железнодорожных путей, из которых 7,2 тыс. км – главные железнодорож-

ные пути, более 12 тыс. стрелочных переводов, 1,7 тыс. железнодорожных 

переездов и 1,9 тыс. мостов и путепроводов. Главные железнодорожные 

пути уложены на железобетонном основании на 98 % от их общей протя-

женности, а рельсовые плети бесстыкового пути уложены на 67 % от про-

тяженности главных железнодорожных путей. 

Стыковое скрепление – это крепление двух последовательно уложен-

ных рельсов, соединяющее соседние металлоконструкции в прочную и 

непрерывную нить и полностью блокирующее прохождение электриче-

ства между ними. 

Бесстыковой путь (или бархатный путь) – это железнодорожный путь, 

в котором не используются стыки как средство компенсации температур-

ных деформаций, за исключением концов такого пути (бесстыковой пле-

ти) [2]. 

Бесстыковое скрепление пути позволяет сделать более гладкую и не-

прерывную поверхность для движения поездов, что уменьшает износ ко-

лес и рельсов, а также шум и вибрации. Кроме того, это позволяет увели-

чить скорость движения поездов и улучшить безопасность на железнодо-

рожном транспорте. 

Организация скоростного (а в перспективе и высокоскоростного дви-

жения) требует уделять повышенное внимание проблеме энергосбереже-

ния. Решение этой проблемы во многом зависит от «градности» верхнего 

строения пути.  

На Белорусской железной дороге на данный момент применяется кон-

струкция бесстыкового пути с рельсовыми плетями длиной до блок-участка, 

которая не в полной мере отвечает поставленным требованиям [3]. Связано 

это с тем, что такая конструкция имеет уравнительные пролеты и изолирую-

щие стыки, что вызывает значительные ударные нагрузки в зоне стыков, 

большое количество которых вызывает при организации скоростного движе-

ния ряд проблем, в том числе и энергетических. Для устранения отмеченного 

недостатка необходимо разработать новую конструкцию бесстыкового пути – 

без уравнительных пролетов и изолирующих стыков, а длину бесстыкового 

пути довести до длины перегона [3].  
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Очевидно, что в такой конструкции уравнительные стыки переносятся в 

зону примыкания плетей к стрелочным переводам. В новой схеме в сере-

дине блок-участка ликвидируются четыре пары стыков, из которых два сва-

риваются на месте укладки и шесть – рельсосварочным поездом.  

Уравнительные стыки в новой конструкции бесстыкового пути с дли-

ной пути до перегона укладываются в зонах примыкания их к стрелоч-

ным переводам станций, ограничивающих перегон. Каждый уравнитель-

ный стык длиной 12,5 м укладывается вместо одного уравнительного 

рельса такой же длины.  

На расчет экономии механической работы локомотивов от ликвидации 

уравнительных пролетов влияет грузонапряженность линии, количество 

блок-участков, сокращенных стыков на блок-участке. 

Дополнительное сопротивление движению от преодоления одной пары 

стыков выглядит как разность основного удельного сопротивления движе-

нию вагонов на звеньевом пути озw  и основного удельного сопротивления 

движению вагонов на бесстыковом пути обw , деленная на количество пар 

стыков на 1 км Z, равное 40 при длине рельса 25 м: 
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В соответствии с методикой расчета, приведенной в [2], основное удель-

ное сопротивление движению грузовых вагонов рассчитывается следующим 

образом:  

– для звеньевого пути – 
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– для бесстыкового пути – 
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где v – скорость движения поезда, км/ч; q0 – осевая нагрузка, тс/ось. 

С использованием вышеприведенных формул были выполнены расчеты до-

полнительного сопротивления движению от преодоления одной пары стыков 

одним грузовым вагоном в диапазоне скоростей движения от 10 до 90 км/ч для 

железнодорожной линии Красное – Брест. В ходе исследований было рассчита-

но дополнительное сопротивление движению от преодоления одной пары сты-

ков для одиночного локомотива, для одного пассажирского и одного грузового 

вагонов. По результатам расчетов были построена зависимость основного со-

противления движению от скорости движения для грузового вагона (рисунок 1). 

Анализ рисунка 1 показывает, что при увеличении скорости движения 

разница сопротивлений между звеньевым и бесстыковом путями растет. 
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Рисунок 1 – Зависимость основного сопротивления движению  

от скорости движения для грузового вагона 
 

Кроме того, были проведены исследования изменения дополнительного со-

противления движению от преодоления одной пары стыков для поездного ло-

комотива (на примере тепловоза 2ТЭ10) и пассажирского вагона. На основании 

полученных результатов построены соответствующие зависимости (рисунок 2). 
 

 
Рисунок 2 – Зависимость разности сопротивления движения  

от скорости движения 
 

Из анализа полученных зависимостей можно сделать вывод о том, что 
наибольшая разница сопротивлений движению на звеньевом и бесстыковом 
пути достигается для локомотива, наименьшее значение разницы сопротивле-
ний – у грузового вагона. В результате чего происходит уменьшение механиче-
ской работы и как следствие, сокращение топливно-энергетических ресурсов. 

В целом применение новой конструкции бесстыкового пути позволит:  
– уменьшить количество выправок в зонах уравнительных пролетов; 
– уменьшить эксплуатационные расходы на стыковые скрепления; 
– увеличить срок службы рельсов, так как выход из строя рельсов в зонах 

уравнительных пролетов и концов плетей больше в 10–14 раз; 
– увеличить срок службы скреплений; 
– сократить выход шпал; 
– уменьшить расходы, связанные с предоставлением «окон» для выполне-

ния путевых работ. 



129 

 

Несмотря на преимущества бесстыкового пути, у него также есть неко-
торые недостатки: 

– высокая стоимость. Установка и обслуживание бесстыкового пути тре-
бует значительных инвестиций;  

– сложность ремонта. При неисправности бесстыкового пути требуется 
специализированное оборудование и опытные специалисты для проведения 
ремонтных работ. 
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ных участках Белорусской железной дороги, в частности, рельсовых поездов, поездов на элек-
тротяге, контактно-аккумуляторных поездов. Определены капитальные и эксплуатационные 

затраты на использование разных типов подвижного состава, на основании чего сделаны выво-

ды о целесообразности использования на малодеятельных участках полигона Белорусской 
железной дороги определенного варианта подвижного состава.  

 

В настоящее время одной из самых актуальных проблем в развитии не 

только железнодорожного транспорта, но и народного хозяйства страны                 

https://promputsnab.ru/
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в целом является проблема рационального использования топливно-энерге-

тических ресурсов, внедрение энергосберегающих и ресурсосберегающих 

технологий [1].  

Одной из задач, стоящих перед железнодорожным транспортом в со-

временных условиях хозяйствования, является снижение удельных рас-

ходов на выполнение перевозочной работы [2], большую долю в структу-

ре которых занимают расходы ресурсов на передвижение поездов по не 

электрифицированным участкам железных дорог, значительную долю 

которых занимают малодеятельные участки [3]. Для повышения эффек-

тивности работы пригородного пассажирского комплекса организация 

перевозок должна осуществляться с учетом требований различных кате-

горий пассажиров, что позволит улучшить условия их проезда и привлечь 

дополнительный пассажиропоток. Для таких участков необходимо выра-

ботать научно обоснованные рекомендации по определению рациональ-

ного типа подвижного состава. 

Цель представленной работы заключается в определении наиболее целе-

сообразного варианта организации движения на малодеятельных участках 

Белорусской железной дороги на основе сравнительного анализа методов 

решения проблемы использования таких участков. 

Для достижения поставленной цели необходимо решить следующие                        

задачи: 1) провести исследование малодеятельных участков Белорусской 

железной дороги; 2) выполнить анализ целесообразности электрификации 

указанных участков, использования на них рельсовых автобусов, аккумуля-

торных поездов. 

Важную роль в повышении эффективности работы железнодорожного 

транспорта и снижении экологической нагрузки на окружающую среду иг-

рает электрификация железной дороги. Она направлена на повышение каче-

ства обслуживания пассажиров и конкурентоспособности на внутреннем и 

международном рынках транспортных услуг. Электрификация – один из 

важнейших инвестиционных проектов Белорусской железной дороги.                    

В настоящее время электрифицировано 20,5 % от всей ее длины [4]. 

Карта железных дорог Беларуси c обозначенными электрифицирован-

ными и не электрифицированными участками приведена на рисунке 1 [5]. 

К малодеятельным участкам железной дороги относятся такие участки, 

на которых наблюдается малая интенсивность движения поездов. Критери-

ем, влияющим на отнесение участков к категории малодеятельных, является 

число пар поездов в сутки, которое не превышает 8 пар. Малодеятельные 

участки Белорусской железной дороги, на которых могут быть внедрены 

аккумуляторные поезда с учетом имеющегося у них запаса хода, приведены 

в таблице 1. 
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Рисунок 1 – Схема электрификации Белорусской железной дороги [5] 
 

По сравнению с тепловозной тягой электрическая имеет ряд преиму-

ществ: сокращение расходов по оплате энергоресурсов для тяги поездов; 

увеличение технической и маршрутной скорости движения поездов, повы-

шение весовых норм грузовых поездов; снижение выбросов вредных ве-

ществ в атмосферу; уменьшение загрязнений территорий депо и станций 

нефтепродуктами, снижение шумовой и вибрационной нагрузки от локомо-

тивов и др. Однако электрификация малодеятельных участков часто эконо-

мически не обоснованна. Ранее одним из наиболее приемлемых вариантов 

организации движения на подобных участках являлось использование рель-

совых автобусов, однако, как показывает практика их использования, они 

часто требуют ремонта, замены расходных элементов, кроме того, не реша-

ется проблема загрязнения окружающей среды. 
 

Таблица 1 – Участки Белорусской железной дороги с низкой интенсивностью 

движения 
 

Станция Число пар 

поездов в сутки 
Длина 

участка, км 
Участок без КС 

начальная конечная 

Гомель Кравцовка 5 39/39 Гомель – Кравцовка – Гомель 

Гомель Тереховка 3 40/40 Гомель – Тереховка – Гомель 

Гомель Круговец 4 60/60 Гомель – Круговец – Гомель 

Гомель Добруш 3 26/26 Гомель – Добруш – Гомель 

Гомель Гомель 3 33 Гомель – Нечетный – Гомель 
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Окончание таблицы 1 
 

Станция Число пар 
поездов в сутки 

Длина 
участка, км 

Участок без КС 
начальная конечная 

Калинковичи Словечно 4 69/69 

Калинковичи – Словечно – 

Калинковичи 

Калинковичи Козенки 2 23/23 

Калинковичи – Козенки – 

Калинковичи 

Брест 
Высоко-

Литовск 4 41/41 

Брест – Высоко-Литовск – 

Брест 

Брест Хотислав 4 58/58 Брест – Хотислав – Брест 

Брест Влодава 2 69/69 Брест – Влодава – Брест 

Гродно Узбережь 4 40/40 Гродно – Узбережь – Гродно 

Гродно Брузги 3 21/21 Гродно – Брузги – Гродно 
 

Также одним из возможных путей решения проблемы использования мало-

деятельных участков железной дороги является использование аккумулятор-

ных поездов, работающих на электрической энергии, хранящейся в аккумуля-

торах, что делает их более экологически чистыми и менее зависимыми от ин-

фраструктуры и позволяет использовать на участках без электрификации. 

Для обслуживания региональных линий, указанных в таблице 1, потре-

буется 12 единиц моторвагонного подвижного состава (5 – г. Гомель, 2 –                             

г. Калинковичи, 3 – г. Брест, 2 – г. Гродно). Далее были рассмотрены три 

варианта организации движения на приведенных в таблице 1 малодеятель-

ных участках Белорусской железной дороги. 

Вариант 1. Рельсовые автобусы модифицированные (типа РА-3). 

Общее число рельсовых автобусов – 12 единиц, стоимость одной единицы – 

около 6 млн дол. США. Общая стоимость закупки рельсовых автобусов тако-

го типа для всех участков, приведенных в таблице 2 из расчета 1 рельсовый 

автобус на 1 участок, составит 12 ∙ 6 млн дол. США = 72 млн дол. США. 

Суммарная длина участков из таблицы 2 составляет 1005 км, расход дизель-

топлива при скорости 60 км/ч – 185 л/ч. То есть 1005 : 60 = 16,75 часов; 

16,75 ∙ 185 = 3098,75 литров дизель-топлива, в среднем необходимо на день 

для всех участков. Добавим запас в 15% на обогрев и ускорение, итого                     

3564 литров/сутки. Стоимость одного литра дизельного топлива для рельсо-

вых автобусов составляет примерно 0,7 дол. США. Тогда в сутки стоимость 

топлива составит 2494,8 дол. США.  

При этом вариант не требует дополнительных вложений в переоборудо-

вание путей, электрификацию и возведения дополнительных строений и 

сооружений для его функционирования. 

Вариант 2. Электрификация малодеятельных участков железной дороги. 

Примерная стоимость электрификации 1 км пути составляет 380 тыс. дол. 

США. Суммарная длина участков из таблицы 2 составляет 1005 км, следо-

вательно, стоимость их электрификации примерно составит 380 ∙ 1005 =                      
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= 381,9 млн дол. США. Общее число необходимых короткосоставных элек-

тропоездов – 12 единиц, стоимость одной единицы – около 3,5 млн дол. 

США. Общая стоимость закупки электропоездов такого типа для всех 

участков, приведенных в таблице 2, из расчета 1 электропоезд на 1 участок, 

составит 12 ∙ 3,5 млн дол. США = 42 млн дол. США. 

Расход электричества такого поезда при скорости 60 км/ч – 200–300 кВт/ч. 

Возьмем большее значение. То есть 1005 : 60 = 16,75 часов; 16,75 ∙ 300 =            

= 5025 кВт, в среднем необходимо для всех участков. Добавим запас в 15 % 

на обогрев и ускорение, итого 5779 кВт/сутки. Стоимость одного кВт со-

ставляет примерно 0,14 дол. США. Тогда в сутки стоимость электроэнергии 

составит 809 дол. США. 

Вариант 3. Контактно-аккумуляторный поезд. 

Общее число поездов – 12 единиц, стоимость одной единицы, в среднем, 

около 9 млн дол. США. Общая стоимость закупки поездов такого типа для 

всех участков, приведенных в таблице 2 из расчета 1 контактно-

аккумуляторный поезд на 1 участок, составит 12 ∙ 9 млн дол. США = 108 

млн дол. США. Для подзарядки необходимо построить 2 станции быстрой 

подзарядки. Стоимость одной составляет около 3 млн дол. США. Для за-

купки 2 штук необходимо: 2 ∙ 3 = 6 млн дол. США. 

Время подзарядки составляет 10 минут, потребление электроэнергии 

станцией подзарядки – 30 кВт/ч. Число рейсов в соответствии с таблицей 2 

составляет 41 рейс, следовательно подзарядка займет 41 ∙ 10 = 410 мин или 

6,83 часа. Итого будет потрачено 30 ∙ 6,83 = 204,9 кВт. При стоимости 1 кВт 

равной 0,14 дол. США общие затраты на подзарядку составят 29 дол. США 

в сутки. При этом вариант не требует дополнительных вложений в переобо-

рудование путей, электрификацию. 

Сведем результаты расчетов в таблицу 2. 
 

Таблица 2 – Сравнение вариантов 
 

Вариант 

Капитальные вложения,  
млн дол. США 

Стоимость эксплуатации 
(без учета инфляции) 

Общие  
расходы  

за 15 лет  

без учета 
ТО, млн 

дол. США 

подвиж-

ной  

состав 

инфра-
структура 

сум-
марно 

в сутки, 
дол. США 

за 15 лет, 

млн дол.           

США 

Рельсовый автобус 

модернизированный 
91,2 – 91,2 2495 13,669 104,869 

Контактная сеть + 

короткосоставный 

электропоезд 

138 381,9 519,9 809 4,369 524,269 

Контактно-

аккумуляторный 

поезд 

162 6 168 29 0,159 168,159 
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Наименее затратным с точки зрения капитальных затрат является вари-

ант использования рельсовых автобусов, однако он не учитывает расходы 

на устранение последствий использования дизельного топлива для эколо-

гии. С точки зрения эксплуатационных расходов наиболее выгодным яв-

ляется вариант применения на участках контактно-аккумуляторных поез-

дов, который также не оказывает негативного влияния на окружающую 

среду. 
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В первые десятилетия прошлого века доминировала теория лидерства, ос-

нованная на предположении, что некоторые люди обладают исключитель-

ными прирожденными качествами, отличающими их от других людей 

(«теория черт»), чем и обусловлено их естественное особое положение в 

обществе (К. Бирд, Р. Манн, Л. Бернард). Также можно выделить еще целый 

ряд научных подходов, характеризующих лидерство с разных точек зрения, – 

теория среды (В. Хоккинг, Х. Персон), теория взаимодействия-ожидания 

(Дж. Хоманс, Р. Стогдилл), психологическая теория лидерства (Э. Фромм, 

Т. Адорно) и т. д. [1]. 

С ускорением темпов развития мировой экономики все более востребо-

ванными становятся практико-ориентированные исследования, позволяю-

щие выявить степень влияния определенных черт личности человека на до-

стижение целей компаний. В данном контексте лидер стал вызывать инте-

рес не как абстрактная фигура влияния, но и как лицо, способное влиять на 

производительность труда и повышение экономического потенциала. 

Например, в 1960-х значительную популярность приобрела разработанная 

Р. Блейком и Дж. Моутон «управленческая решетка», позволяющая соотне-

сти и оценить ориентации на задачи и ориентации на людей (персонал) в 

деятельности определенного менеджера [2]. Данная модель, пройдя ряд мо-

дернизаций, применяется и в современной теории менеджмента. 

В целом вопрос лидерства никогда не исчезал из поля зрения исследова-

телей, поскольку имеет самую непосредственную связь с развитием эконо-

мической, политической, социальной и духовной подсистем общества. 

Особенно актуально это сегодня, в непростой период состоявшегося пе-

рехода от индустриального этапа развития общества к информационному, 

сопровождающегося противоречивыми глобализационными процессами. На 

острие происходящих социальных трансформаций, как всегда, находится 

молодежь, поэтому особенно важно обратить внимание на понимание сути 

лидерства в молодежной среде, а также выявить, востребовано ли лидерство 

среди современного молодого поколения. 

На основании произведенных автором наблюдений удалось установить, 

что многие представители студенческой молодежи склонны отождествлять 

такие понятия как «лидер» и «руководитель». Эти понятия достаточно 

близки и в некоторых аспектах даже могут совпадать, но все же не тожде-

ственны друг другу. 

Лидер – это личность, которая способна объединить людей для достиже-

ния определенной цели. Лидерство представляет собой влияние на других 

людей без прямого использования силовых методов для достижения обще-

ственно значимых либо частных целей. Лидерство имеет психологическую 

природу и основывается на неформальных связях и отношениях. Руководи-

тель – это человек, который управляет частью работы организации (мене-

джер). У лидера, в отличие от руководителя, может не быть формальной 
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власти, однако он способен влиять на коллектив. В основе лидерства – вза-

имоотношения в коллективе, при которых один человек направляет команду 

на результат. При этом другие участники готовы и хотят прилагать усилия, 

чтобы к данному результату прийти. Понятие «руководитель» появилось с 

развитием цивилизации, а лидерство можно встретить и в живой природе. 

Как и лидер, руководитель наделен властью и оказывает влияние на группу. 

Однако управленец действует в системе формальных отношений, он воз-

главляет коллектив согласно установленным документам. Не все участники 

группы могут быть согласны с ним, но обязаны подчиняться. Лидера же 

выбирает коллектив самостоятельно, часто это происходит на подсозна-

тельном уровне. Сотрудники верят в правильность его решений и соглаша-

ются с его решениями. Обычно у руководителя есть возможности приобре-

сти статус лидера. При этом лидер не всегда становится управленцем. 

Необходимо отметить, что многие популярные в современном мире фи-

гуры олицетворяют собой сочетание лидера и руководителя. К таким пер-

соналиям можно отнести Стива Джобса, Билла Гейтса, Илона Маска. Бу-

дучи руководителями компаний, они стали и лидерами мнений. Их узнавае-

мость и высокие доходы послужили факторами, подводящими современную 

молодежь к пониманию, что именно такая модель лидерства привлекатель-

на. Восприятие лидера стало эквивалентом самореализованности и личного 

успеха. В данной связи, для сравнения, уместно вспомнить о советской мо-

дели лидера, предполагавшей не столько эталон успеха, сколько образец 

для подражания окружающими в целях достижения общего результата 

(Алексей Стаханов, Прасковья Ангелина, Макар Мазай и т. д.). В сознании 

же современной молодежи зачастую стало преобладать понимание лидера 

как человека, сумевшего добиться личного успеха (образец для подражания, 

чтобы также добиться собственного успеха). Подобный образ является про-

тивоположностью созданного М. Горьким образа Данко [3] – самоотвер-

женного лидера, выразившего готовность пожертвовать своей жизнью ради 

достижения блага своих соплеменников. 

Результаты ряда социологических измерений подтверждают, что модель 

успешного лидера в большей мере соответствует ценностным ориентирам               

современного молодого поколения. Например, согласно данным республикан-

ского социологического исследования, проведенного по заказу Белорусского 

института стратегических исследований в 2021 году Центром социально-

гуманитарных исследований УО «Белорусский государственный экономиче-

ский университет» среди молодежи в возрасте от 14 до 17 лет (поколение Z), из 

жизненных целей наибольшее количество респондентов (60,3 %) выбрали                

достижение делового успеха и выстраивание успешной карьеры. Вторую и тре-

тью позиции заняли соответственно цели «Сохранить и укрепить свое здоро-

вье» (51,6 %) и «Иметь счастливую семью» (49,5 %). Приоритет посвящения 
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своей жизни достижению общественного блага выбрали для себя немногим 

более 11 % респондентов. Общие результаты опроса «Жизненные стратегии 

белорусской молодежи» представлены на рисунке 1 [4].  
 

Достичь делового успеха, сделать карьеру

Иметь счастливую семью (в том числе «гражданский» брак)

Организовать свою жизнь, так, чтобы меньше работать, больше развлекаться

Сделать все от меня зависящее, чтобы улучшить жизнь в нашей стране

Затрудняюсь ответить/Нет ответа

 
 

Рисунок 1 – Варианты ответа на вопрос «Какие из перечисленных позиций 

Вы выбираете для себя в качестве жизненной цели?» (в % от числа опрошенных) 
 

Проведя подобный анкетный опрос в нашей учебной университетской 

группе, мы получили схожий результат относительно первых трех доминиру-

ющих позиций: «Достичь делового успеха, сделать карьеру» (81,8 %); «Иметь 

счастливую семью» (75,0 %); «Сохранить и укрепить свое здоровье» (54,5 %). 

При этом около 20 % одногруппников включили в свои жизненные приоритеты 

пункт «Сделать все от меня зависящее, чтобы улучшить жизнь в стране». Это 

говорит о том, что наряду с ориентацией на личный успех, ориентация на до-

стижение общественного блага также не чужда представителям поколения Z. В 

целом, практически невозможно выделить какие-либо незыблемые закономер-

ности в ориентациях на эгоизм либо альтруизм у определенных поколений, 

поскольку их жизнедеятельность происходила и происходит в различных усло-

виях и, кроме того, в обществе всегда существуют люди, придерживающиеся 

различных ценностных ориентиров. Таким образом, ориентация на достижение 

коллективного блага, пожалуй, не является прерогативой какого-то определен-

ного поколения. Подвижники и герои были во все времена, есть они и среди 

молодого поколения современной Беларуси. Ярким тому примером являются 

герои-летчики Андрей Ничипорчик (1987 г. р.) и Никита Куконенко (1998 г. р.), 

которые ценою своих жизней увели находящийся в аварийном состоянии само-

лет от жилых массивов и не допустили гибели населения [5]. В то же время 

уровень развития культуры, экономики и технологий оказывает определенное 

влияние на восприятие сути лидерства в обществе. 
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Говоря об отличительных чертах современного лидера, необходимо 

отметить востребованность таких составляющих, как эмоциональный и 

социальный интеллект. В современном мире человек может быть профессио-

налом своего дела, обладать высоким уровнем IQ, высокой нравственностью, 

однако низкий уровень эмоционального интеллекта не позволит ему значи-

тельно продвинуться в профессиональном или социальном плане. Обратная 

ситуация происходит с личностью, демонстрирующей высокий эмоциональ-

ный интеллект [6]. Меняются и отношения к этическим ценностям. В настоя-

щее время многие молодые люди уже не считают этичность важным психоло-

гическим качеством, а скорее относят ее к социальным рудиментам. Их соци-

альная и психологическая реализация напрямую связана с возможностью 

стать обеспеченными, известными, успешными. Для некоторых неважно, ка-

кими средствами и путями они готовы добиваться своих вершин. Однако и 

чересчур самоуверенное поведение может привести к появлению проблем. 

Неумелое использование своего потенциала, переоценка своих возможностей, 

недостаточная профессиональная подготовка не способствуют личностному 

развитию, решению поставленных задач и могут привести к краху. 

Если говорить о психологических требованиях к хорошему лидеру, то 

они принципиально не изменились. Поменялась психологическая среда, 

требующая большей мобильности, коммуникабельности, технологичности, 

наличия определённого сетевого имиджа от личности, живущей в эпоху 

развития информационного общества. В связи с этим можно говорить о 

формировании нового типа лидерства, который условно можно назвать се-

тевым. Это имеет самое непосредственное отношение к белорусской моло-

дежи, поскольку согласно данным многочисленных исследований, молодое 

поколение проводит в сети «Интернет» значительную часть своего еже-

дневного бюджета времени. Так, согласно упомянутому выше исследова-

нию, опубликованному Белорусским институтом стратегических исследо-

ваний, поколение Z является наиболее активной группой пользователей се-

ти «Интернет». Абсолютное большинство респондентов в возрасте от 14 до 

17 лет (85,2 %) чаще всего применяют социальные сети. Значительно менее 

востребованными у молодых белорусов являются сайты с информацией 

справочного характера, блоги и почтовые серверы. Наиболее популярными 

социальными медиа, которые используются белорусской молодежью не-

сколько раз в день, являются TikTok (63,5 %), Instagram (63,4 %), ВКонтакте 

(60,1 %) и YouTube (58,7 %). Также востребованными средствами коммуни-

кации являются мессенджеры Telegram и Viber, которыми ежедневно поль-

зуются 53,4 и 29,1 % соответственно [4]. Следовательно, сетевая среда есте-

ственным образом стала и средой жизнедеятельности молодого поколения. 

Также вопросы лидерства целесообразно изучать в данном контексте.  
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В чем же заключается специфика становления лидера в цифровом про-

странстве? Уникальность ситуации состоит в том, что в сети «Интернет» 

открывается возможность стать лидером любого масштаба – вплоть до гло-

бального. Для достижения успеха в процессе виртуального сетевого взаи-

модействия необходимо осуществлять эффективный обмен информацией. 

Лидерам принадлежит важная роль в выборе направления движения груп-

пы. Они ориентированы на развитие членов группы, чтобы каждый участ-

ник был наравне с другими, испытывал интерес к осуществляемой деятель-

ности. Бывает, что участники виртуального сетевого сообщества одновре-

менно могут находиться под влиянием нескольких лидеров. Таким образом, 

лидеры виртуальных сетевых сообществ, обладая высоким социальным по-

ложением, становятся «лицами» Интернета и оказывают значительное вли-

яние на общество в целом [7]. В современных реалиях наиболее востребо-

ванными, особенно в молодёжной среде, будут универсалы, совмещающие 

лидерство, управленческие навыки, развитый эмоциональный интеллект и 

способность презентовать свои идеи в интернет-пространстве. При этом все 

же необходимо помнить, что лидер, не имеющий моральных ценностей, не 

может называться таковым в полной мере, поскольку предназначение исин-

ного лидера – вести доверяющий ему коллектив к успеху, а не эксплуатиро-

вать ресурсы коллектива для реализации сугубо частных интересов. 
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ЗАВИСИМОСТЬ ОШИБОК ОТ СКОРОСТИ ПЕРЕДАЧИ ДАННЫХ 
 

Выполнен анализ протокола управления передачи информации (TCP) путём компьютерной 

модуляции. Приведен график зависимости вероятности ошибок от скорости передачи полезной 
информации 

 

В настоящее время используются различные протоколы передачи дан-

ных, такие технологии крайне важны чтобы не отстать от прогресса и осво-

ить новые возможности. Для моделирования была использована программа 

«Модель цифровых систем передачи с решающей обратной связью». Это 

приложение позволяет моделировать передачу данных по протоколу TCP с 

различными настройками и параметрами.  

Механизм TCP (Transmission Control Protocol) обеспечивает надежную 

передачу данных между устройствами в сети. Перед началом передачи дан-

ных он устанавливает соединение, создавая виртуальный канал между от-

правителем и получателем. Если данные теряются в процессе передачи, 

TCP автоматически повторно запрашивает эти данные, чтобы гарантировать 

их получение. При этом протокол устраняет дублирование, если одна и та 

же информация поступает дважды, предотвращая ошибки и избыточность. 

Это обеспечивает целостность передаваемых данных, так как каждый пакет 

данных проверяется и подтверждается. В конце передачи TCP отправляет 

уведомление отправителю о том, что данные успешно получены, или сооб-

щает об ошибках, если таковые возникли. Таким образом, TCP гарантирует, 

что данные доставлены корректно и полностью [1]. 

На рисунке 1 показан процесс завершения TCP-соединения (TCP 

Teardown) между клиентом и сервером, который состоит из четырёх шагов. 

Сначала клиент отправляет серверу пакет с флагом FIN, инициируя завер-

шение соединения. Сервер подтверждает это, отправляя пакет с флагом 

ACK. Затем сервер сам отправляет клиенту пакет с флагом FIN. В ответ 

клиент отправляет серверу подтверждающий пакет с флагом ACK, завершая 

процесс корректного закрытия соединения с обеих сторон [2]. 
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Рисунок 1 – Процесс TCP-соединения (TCP Teardown) 
 

График, представленный на рисунке 2, иллюстрирует зависимость веро-
ятности ошибки от скорости передачи полезной информации по протоколу 
TCP. Анализ показывает (таблица 1), что по мере увеличения скорости пе-
редачи вероятность ошибки также возрастает, что является типичным для 
систем передачи данных. Зависимость носит нелинейный характер, с резким 
увеличением вероятности ошибки при определённых скоростях, что может 
указывать на критические точки. 

 

Таблица 1 – Зависимость вероятности ошибки от скорости передачи полезной 
информации 

 

Вероятность ошибки, % Скорость передачи полезной информации, байт/с 

1 9283,9 
5 9326,8 

10 9441,4 
20 9580,2 
30 9601,7 
40 9689,3 
50 9785,3 
60 9912,1 
70 9958,2 
80 9996,5 
90 10106,9 
99 10320,2 

 

В начальной части графика (скорости от 9200 до 9600) наблюдается от-
носительно плавный рост вероятности ошибки. Однако после скорости око-
ло 9600 начинается более резкий рост, свидетельствующий о переходе си-
стемы в менее стабильное состояние. При скорости передачи выше 10000 
вероятность ошибки приближается к 100 %, указывая на критический порог, 
за которым система становится крайне ненадёжной. 



142 

 

 
Рисунок 2 – Зависимость вероятности ошибки  

от скорости передачи полезной информации по протоколу TCP 
 

Для практического применения важно выбирать скорость передачи дан-

ных, при которой вероятность ошибки остаётся низкой. Такие скорости 

находятся в диапазоне до 9600, где вероятность ошибки остаётся относи-

тельно низкой. Таким образом, для обеспечения надёжной передачи данных 

по протоколу TCP следует учитывать ограничения по скорости, чтобы не 

превышать критические значения, приводящие к высокому уровню ошибок. 
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МОДЕЛИРОВАНИЕ И АНАЛИЗ ВЕРОЯТНОСТИ ОШИБКИ  

В TCP-СОЕДИНЕНИЯХ  

В ЗАВИСИМОСТИ ОТ ВРЕМЕНИ ОТПРАВКИ ДАННЫХ 
 

Выполнен анализ анализ зависимости вероятности ошибки от времени отправки данных по 
протоколу TCP. Приведен график, иллюстрирующий результаты моделирования, позволяющий 

оценить надёжность передачи данных в зависимости от времени отправки. 
 

С развитием информационных технологий и увеличением объема переда-

ваемых данных вопросы надежности и эффективности сетевых соединений 
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становятся все более актуальными. Протокол управления передачей (TCP) 

является одним из ключевых протоколов, обеспечивающих надежную пере-

дачу данных в Интернете. Он включает в себя механизмы контроля ошибок, 

управления потоком и перегрузкой, что позволяет поддерживать высокое ка-

чество соединений и минимизировать вероятность потери данных [3]. 

Однако, несмотря на все преимущества TCP, вероятность возникновения 

ошибок при передаче данных остается значимой проблемой. Ошибки могут 

возникать по различным причинам, включая физические помехи, перегруз-

ку сети, аппаратные сбои и другие факторы. Понимание и моделирование 

этих ошибок является важной задачей для обеспечения стабильности и 

надежности сетевых соединений. 

Одним из ключевых аспектов, влияющих на вероятность ошибки в TCP-

соединениях, является время отправки данных (таблица 1). Исследования 

показывают, что время отправки данных может существенно влиять на ве-

роятность возникновения ошибок из-за вариаций в условиях сети, уровня 

загруженности и других динамических факторов. Таким образом, модели-

рование и анализ зависимости вероятности ошибки от времени отправки 

данных представляют собой важное направление в области сетевой теории 

и практики [1, 2]. 
 

Таблица 1 – Зависимость вероятности ошибки от времени отправки данных 
 

Вероятность ошибки, % Время отправки, с 

1 2,41 
5 2,49 

10 2,66 
20 3,02 
30 3,41 
40 3,87 
50 4,61 
60 5,77 
70 7,52 
80 11,34 
90 22,16 

 

Из графика на рисунке 1 видно, что вначале вероятность ошибок быстро 

растет, но потом скорость роста замедляется и вероятность выходит на плато,   

т. е. достигает максимального значения. Такое поведение типично для протоко-

ла TCP. На начальном этапе передачи больше ошибок из-за факторов по типу 

перегрузкок сети, потери пакетов и попыток повторной передачи. Но по мере 

продолжения передачи механизмы обработки ошибок в TCP становятся более 

эффективными, и уровень ошибок стабилизируется. Форма кривой показывает, 

что TCP спроектирован для надежной и эффективной передачи данных – веро-

ятность ошибок постепенно снижается к относительно низким значениям по 

мере увеличения времени передачи. Этого удается добиться благодаря различ-



144 

 

ным алгоритмам и механизмам, встроенным в протокол TCP, таким как управ-

ление потоком, управление перегрузками и повторная передача. 
 

 
 

Рисунок 1 – Зависимость вероятности ошибки от времени ошибки по протоколу TCP 
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Изложен теоретический материал о сущности способов строительства. Описаны преиму-

щества одного способа по сравнению с другим, а также рассмотрены недостатки. Приведенная 

информация может быть использована для принятия решений в сфере строительства. 
 

Организационная форма управления капитальным строительством зави-

сит от способа выполнения строительно-монтажных работ: подрядного, 

хозяйственного и смешанного. 

Хозяйственный и подрядный способы строительства 
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Хозяйственный способ строительства – это организационная форма, 

при которой строительные и монтажные работы выполняются собственны-

ми силами и за счёт собственных средств застройщика. Этот способ приме-

няется в большей мере не при новом строительстве, а при капитальном ре-

монте и техническом перевооружении производств, модернизации отдель-

ных объектов. 

Для реализации строительства хозяйственным способом инвестор-

заказчик создает необходимую производственную базу по производству 

полуфабрикатов, эксплуатации средств механизации, автомобильного 

транспорта или приобретает эти средства. После завершения строительства 

производственная база становится ненужной и подлежит ликвидации или ее 

реадаптируют под другие цели. И в этом состоит один из недостатков хо-

зяйственного способа. 

Преимущества хозяйственного способа: 

– более простое управление собственными работниками в процессе 

строительства по сравнению с работниками подрядной организации; 

– более низкую стоимость строительства по сравнению с подрядным 

способом.  

Недостатки данного метода: 

– необходимость формирования новых коллективов работников соб-

ственной производственной базы; 

– частое использование неквалифицированной рабочей силы; 

– более высокий процент брака по сравнению с работой специалистов из 

подрядной организации и низкие экономические показатели производства. 

При подрядном способе заказчик заключает договор с подрядной орга-

низацией на выполнение строительно-монтажных работ (СМР). В договоре 

подряда определяются его предмет (объем работ, сроки их выполнения, 

условия оплаты и т. д.), права и обязанности сторон. 

Заказчик предоставляет подрядчику площадку под строительство или 

освобожденный объект (часть его) под реконструкцию, модернизацию, ка-

питальный ремонт, передает утвержденную проектную документацию, 

обеспечивает своевременное финансирование работ, приобретает и переда-

ет в монтаж необходимое технологическое и другое оборудование, кабель-

ную продукцию, спецматериалы, осуществляет технический контроль за 

ходом строительства и выполнением СМР, принимает выполненные работы 

и оплачивает их, принимает завершенные строительством объекты в экс-

плуатацию. 

Генеральный подрядчик собственными силами и средствами, согласно 

договору, осуществляет производство СМР в соответствии с проектной до-

кументацией и сдает их по мере выполнения заказчику для оплаты.                                  

По окончании всех работ на объектах по договору подрядчик предъявляет 

их к приемке в эксплуатацию. 
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В качестве генерального подрядчика могут выступать фирмы, работаю-

щие на принципах инжиниринга, которые, располагая высококвалифициро-

ванными кадрами менеджеров и не имея собственных производственных 

мощностей по строительству, заключают договор генерального подряда и 

организуют возведение объектов с привлечением ряда различных мелких и 

средних строительных, монтажных и других фирм. 

Подрядный способ обладает рядом преимуществ по сравнению с хозяй-

ственным, таких как формирование квалифицированных коллективов, 

улучшение качества и ускорение строительства. На сегодняшний день под-

рядный способ является преобладающим и охватывает более 90 % строи-

тельных работ. Однако недостатками данной организационной формы про-

изводства являются необходимость заключения договора с внешней органи-

зацией и высокие затраты на работы подрядных организаций. 

При смешанном способе осуществления строительства соединяются 

преимущества хозяйственного и подрядного способов. В этом случае инве-

стор-заказчик, сформировав команду управления осуществлением строи-

тельно-технологического цикла реализации инвестиционного проекта, ее 

силами осуществляет организацию и управление строительством или ре-

конструкцией объектов. Но при этом одна часть работ передается на выпол-

нение одной или нескольким строительно-монтажным организациям по до-

говорам подряда, а другая их часть осуществляется собственными налич-

ными силами и вновь создаваемыми участками либо подразделениями 

строительно-монтажного производства. 

Строительство «под ключ». 

Строительство объекта «под ключ» – это осуществление генеральным 

подрядчиком (далее – генподрядчик) по договору, заключенному на осно-

вании утвержденной предпроектной (предынвестиционной) документации, 

по договорной цене работ по: получению исходной и разрешительной до-

кументации; проектированию; строительству; выполнению части функций 

заказчика по управлению строительством; выполнению пусконаладочных 

работ; выполнению работ по приемке объекта в эксплуатацию и передаче 

его заказчику. 

При заключении договора «под ключ» подрядчик принимает на себя 

полную ответственность за сооружение объекта и заменяет заказчика по 

отношению к другим лицам, участвующим в строительстве. Подрядчик обя-

зуется выполнить весь комплекс работ и поставок и сдать заказчику объект, 

готовый к эксплуатации, согласно договорным условиям, спецификации и 

гарантиям. Это повышает заинтересованность генподрядчика в более эко-

номном расходовании сметного лимита, так как сэкономленные средства 

поступают в его распоряжение, упрощается система связей, что способству-

ет повышению оперативности принятия и реализации решений.  
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За строительство объекта «под ключ» может быть назначена фиксиро-

ванная цена; в таком случае компания получает прибыль, обеспечивая такой 

уровень издержек, который ниже этой фиксированной цены. Помимо такого 

варианта оплаты в контракте о строительстве объекта «под ключ» может 

быть предусмотрена оплата по принципу «издержки плюс фиксированная 

прибыль», что перекладывает риск перерасхода финансовых средств сверх 

сметы с подрядчика на заказчика. 

Ключевую роль, влияющую на результат финансовой деятельности ген-

подрядчика, играет тщательная разработка календарного плана, отражаю-

щего сроки выполнения проектных и изыскательских работ, и графика про-

изводства работ, отражающего сроки строительства объекта. Именно каче-

ство составления данных графиков влияет на окончательную стоимость 

строительства объекта. 

При заключении договора на строительство объекта «под ключ» генпод-

рядчик также принимает на себя обязательства по разработке проектно-

сметной документации, прохождению государственной экспертизы проекта 

и ведению авторского надзора на объекте. В случае привлечения им атте-

стованной проектной организации на основании договора между ними, ав-

торский надзор будет осуществляться проектной организацией. Важно 

учесть, что договор на ведение авторского надзора должен быть заключен 

после утверждения заказчиком проектной документации и быть взаимоувя-

зан по срокам и порядку осуществления надзора с договором на строитель-

ство объекта «под ключ». 

Заключение договоров подряда может вестись как на основе двусторон-

них переговоров заказчиков и подрядчиков, так и на конкурсной основе. 

Первый способ заключения договоров используется в порядке исключе-

ния в следующих случаях: отсутствие в данном регионе других строитель-

ных организаций, способных построить объект; заведомая неспособность 

других организаций конкурировать; уникальность запроектированного объ-

екта и др. 

Основным способом выбора проектировщиков, подрядчиков, поставщи-

ков технологического оборудования является конкурс путем проведения 

торгов. 

Правила и особенности проведения подрядных торгов на строитель-

ство объекта «под ключ» 

Подрядные торги на строительство объектов «под ключ» проводятся при 

наличии у их организатора разрешительной документации на строительство 

объектов, за исключением случаев, когда такая документации не требуется. 

Важно помнить, что при проведении подрядных торгов по объекту, фи-

нансируемому за счет бюджетных и приравненных к ним средств, необхо-

димо проведение предварительного квалификационного отбора участников 
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согласно перечню показателей, учитываемых в Постановлении № 887. Осо-

бую значимость имеет подтверждение участниками возможности осуществ-

ления требуемых для реализации объекта функций соответствующими атте-

статами и квалифицированными специалистами. 

Однако следует учитывать, что участник подрядных торгов на строи-

тельство объекта «под ключ», обладающий аттестатом на выполнение 

функций генподрядчика, вправе заключать договор на выполнение проект-

ных и изыскательских работ, строительных и специальных работ, оказание 

инженерных услуг с другими организациями. Соответственно предквали-

фикационная документация должна содержать порядок предоставления 

участниками данных по выполнению работ собственными силами (с прило-

жением подтверждающих аттестатов соответствия) или с привлечением 

сторонних организаций. 

В случае изъявления участником процедуры закупки согласия на разра-

ботку проектно-сметной документации собственными силами, он должен 

предъявить аттестат соответствия на разработку разделов проектной доку-

ментации. 

Участнику подрядных торгов необходимо доказать способность выпол-

нения заявленных организаторами в предмете процедуры закупки функций 

собственными силами либо указать на способность привлечения аттесто-

ванных организаций с дальнейшей передачей им на договорной основе от-

дельных обязанностей по договору. 

Таким образом, при выборе способа строительства важно учитывать мно-

жество факторов, таких как бюджет проекта, сроки выполнения работ, доступ-

ность квалифицированных специалистов и возможность контроля качества 

выполнения работ. Каждый из методов имеет свои преимущества и недостатки, 

и выбор оптимального способа зависит от конкретных условий проекта. 
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ВЫГОДА ОТ СДАЧИ СТРОИТЕЛЬНОЙ СПЕЦТЕХНИКИ В АРЕНДУ 
 

Рассмотрены примеры и вопросы, касающиеся выгодности сдачи строительной спецтехни-

ки в аренду,  произведено сравнение двух вариантов сдачи в аренду и подведены итоги об их 
выгодности. 

 

Основной целью работы является получение информации и решение во-

проса, касающегося аренды спецтехники.  

В Республике Беларусь функционирует достаточное количество строи-

тельных организаций, занимающихся стройкой самых разных видов и раз-

меров. Однако всех их объединяет использование строительной спецтехни-

ки. Под спецтехникой понимаются строительные машины, такие как                         

автобетоносмесители, башенные краны, краны на автомобильном ходу, экс-

каваторы, грузовые машины и т. д. Также неотъемлемо использование 

строительного инструмента (перфоратор, болгарка и т. д.). Но не всегда 

строительная организация имеет достаточное количество спецтехники, в 

таком случае она прибегает к варианту аренды той или иной строительной 

техники. Компании, которые предоставляют данную возможность, не обяза-

тельно должны специализироваться только на этом, зачастую это более 

крупная строительная фирма, которая ввиду своих возможностей может 

предоставить строительную технику другой фирме за плату.  

Получить выгоду в аренду строительной спецтехники может:  

– строительная компания, занимающаяся непосредственно строитель-

ством, которая имеет возможность сдавать часть техники в аренду не в 

ущерб своим объектам; 

– фирма, которая специализируется на сдаче в аренду строительной 

спецтехники другим строительным фирмам. 

Первый вариант имеет ряд плюсов и минусов. Следует отметить, что 

сдача техники в аренду достаточно сложный процесс и зависит 

непосредственно от возможностей строительной фирмы и модельного ряда 

техники, которую эта фирма может предложить. Так, например, даже самая 

большая фирма не имеет возможности сдавать сразу всю свою технику в 

аренду по причине остановки строительного процесса на объектах данной 

фирмы. Такой вариант возможен только в том случае, если фирма 

находится в состоянии безработицы (нету объктов), однако даже в самых 

маленьких фирмах такой вариант развития событий довольно маловероятен.  
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Чтобы строительная фирма начала сдавать технику в аренду, должны 

быть соблюдены ряд условий: фирма должна быть уверена, что сдаваемая 

техника не понадобится ей самой, должна быть уверена в работоспособно-

сти техники на период сдачи в аренду, должна быть бесперебойная поставка 

топлива для данной техники. Вариант, когда техника может подвести заказ-

чика в самый ответственный момент, не допустим. То есть, если к машине 

необходимо по 5 раз на дню вызывать механика, то такая техника не допу-

стима к сдаче в аренду. К такому виду техники можно отнести всю строи-

тельную спецтехнику большого возраста и «пробега». Отсюда можно сде-

лать вывод, что к сдаче в аренду больше всего подходит новая техника [1].  

Рассмотрим несколько вариантов техники и расценки на нее. 

Аренда манипулятора. Услуги манипулятора часто необходимы при 

строительстве: привезти на участок кольца для канализации, лес или доски 

для стройки, тротуарную плитку или блоки, кирпич и даже бытовки.  

Преимущества манипулятора в его многофункциональности. Он может 

не только перевезти стройматериалы, но и осуществить загрузку и выгруз-

ку, что особенно полезно при крупных и тяжелых грузах.  

Стоимость аренды манипулятора с водителем в Беларуси начинается от 

200 рублей за 3 часа. В среднем – это 240 рублей за доставку и разгрузку 

одной машиной.  

Рабочий день – 8 часов. То есть в день можно обслуживать минимум                    

2 клиентов или одного клиента в 2 доставки.  

Таким образом, за день машина приносит от 480 рублей.  

Аренда самосвала. Самосвал – незаменимый помощник на любой 

стройке. Привезти песок, гравий, щебень, а также вывезти строительный 

мусор – на всех этапах строительства самосвал ускорит процессы и облег-

чит затраты человеческого труда на разгрузку.  

Стоимость аренды самосвала в Беларуси начинается от 45–50 рублей в 

час. Стоит обозначить, что минимальное время заказа – от 2 часов, ведь 

важно учитывать не только разгрузку на строительном объекте, но и загруз-

ку, дорогу туда и обратно.  

За один рабочий день самосвал может заработать до 400 рублей.  

Аренда экскаватора-погрузчика. Экскаватор-погрузчик предназначен 

для копания и погрузки сыпучих материалов соответственно. Выбирать    

такую технику нужно по возможной глубине копания и объёмам обоих 

ковшей. 

Стоимость аренды экскаватора-погрузчика в Беларуси начинается от                 

65 рублей в час или от 400 рублей за смену. Однако реальные цены ближе к 

75 рублям в час.  

Таким образом, за рабочий день один экскаватор-погрузчик может зара-

ботать около 600 белорусских рублей. За аренду на целый день же зачастую 

делают скидку, и цена получается примерно 520 рублей.  
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Из нюансов можно отметить: 

1 Сезонность – зачастую строительная спецтехника сдается в аренду в 

теплое время. Конечно же существуют виды работ, которые можно делать 

всесезонно, но в большинстве случаев в зимнюю пору года строительные 

объекты замораживаются в связи с погодными условиями. 

2 Работа с людьми – на технику, которая сдается в аренду, следует 

размещать высококвалифицированых водителей и специалистов. Естественно 

мы не говорим о том, что просто на строительных площадках можно «схаля-

вить», просто в случае аренды следует на это обратить особое внимание. 

3 Ремонт – следует быть готовым к повышенному износу спецтехники    

и, как следствие, к её ремонту. Особенно это свойственно технике, которая 

работает с тяжёлым грузом и тяжёлым видом деятельности, при котором 

повышен износ узлов машины. 

Рассмотрим ситуацию в строительной фирме, при которой сдача спец-

техники в аренду имеет максимальную выгоду. 

Например, идет строительство жилого дома на нулевом цикле. Необходимо 

выкопать котлован для устройства фундамента. В соответствии  с календарным 

графиком данный вид работ должен быть выполнен за 14 дней. В ходе решения 

транспортой задачи было полученно, что для выполнения работы в срок 

необходимо использование 3 экскаваторов. На 12 день стало понятно, что               

и 2 экскаватора справятся с этой задачей в срок, поэтому фирмой было приянто 

решение отправить один экскаватор в аренду (конечно же, если есть такой 

запрос). После окончания разработки котлована экскаваторы все равно будут 

простаивать, а так часть техники можно отправить в аренду.  

Если ситуация выглядит так, как было описанно в примере выше, то 

строительная компания дополнительно заработает на своей технике и это 

идет только в плюс самой компании и её имиджу. 

С другой стороны, если фирма находится в состоянии безработицы, то 

сдача техники в аренду хоть и принесет доход, однако если раскидывать его 

на всю строитльную организацию – он будет мизерным.  

Также давайте рассмотрим и второй вариант, когда спецтехнику в аренду 

предоставляет фирма, занимающаяся только этим. 

Бизнес по этой концепции требует солидных денежных вливаний, зато 

это отличный способ не только сохранить имеющиеся средства, но и замет-

но приумножить их. Ведь в среднем по большинству позиций спрос превы-

шает имеющееся предложение минимум на 3,6 %. А дефицит некоторой 

техники на рынке аренды и вовсе составляет критические 6,5 % от имеюще-

гося предложения в 3,3 %. То есть нужно вдвое больше, чем на сегодняшний 

день может предложить рынок. 

Конечно же, как и во всех других начинаниях в бизнесе имеются свои 

нюансы. Особое внимание нужно уделить подбору персонала, который бу-
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дет обеспечивать жизнеспособность бизнеса. К примеру, на должность ме-

неджера следует нанимать профессионала, это обеспечит бизнесу стабиль-

ную прибыль. 

Плюсы и минусы заработка на аренде спецтехники 

Допустим, вы уже решили заняться прокатом спецмашин и даже приоб-

рели одну или несколько моделей. Но прежде чем ответить на вопрос, как 

заработать на аренде спецтехники, следует подробно рассмотреть все оче-

видные плюсы и возможные минусы такого решения.  

Среди преимуществ сдачи в прокат спецмашин можно отметить: 

 стабильный доход, обусловленный постоянным спросом на определен-

ные группы спецтехники; 

 быструю окупаемость всех расходов, включая техобслуживание и при-

обретение «расходников»; 

 безопасность и надежность бизнеса при размещении своего предложе-

ния на проверенных ресурсах; 

 возможность в любой момент продать имеющуюся технику и приобре-

сти что-то более доходное; 

 высокую рентабельность направления и большой выбор вариантов 

развития бизнеса. 

Кстати, недостатков бизнес на аренде спецтехники практически не име-

ет. Конечно, есть определенные риски, связанные с эксплуатацией спецма-

шин, возможным снижением покупательской способности и необходимо-

стью постоянно вкладываться в техническое обслуживание транспорта и 

поддерживать его в надлежащем состоянии. Однако такие расходы с лихвой 

окупаются уже в первые месяцы аренды. А чистая прибыль позволяет не 

только продолжать выгодное дело, но и расширять личный парк спецмашин 

для последующей сдачи их в прокат на оптимальных для вас условиях. 

Если при организации и ведении бизнеса по сдаче специализированной 

техники в аренду учесть все риски, можно иметь неплохой, а главное – ста-

бильный заработок. Высокие шансы на получение достойной прибыли обу-

словлены и тем, что расценки на рынке аренды спецтехники с началом 2024 

года выросли, а ее себестоимость осталась практически на прежнем 

уровне [2]. 

В итоге можно сказать, что бизнес будет более прибыльным, чем сдача в 

аренду в государственной кампании. Всегда следует помнить, что бизнес –

это риск, который может быть неоправданным, поэтому сначала нужно 

очень тщательно обдумать бизнес-план и стратегию ведения бизнеса. В за-

ключение всей темы можно сказать, что сдача строительной техники в арен-

ду – жизнеспособное и прибыльное занятие, которое имеет полноценное 

право на существование. 



153 

 

СПИСОК ЛИТЕРАТУРЫ 
 

1 О некоторых вопросах аренды и безвозмездного использования имуществом : 

Указ Президента Респ. Беларусь, 29 марта 2012 г., № 150 : в ред. Указа Президента 

Респ. Беларусь от 12.11.2021 // Нац. реестр правовых актов Респ. Беларусь. – 2021. –

№ 439. 

2 Малый и средний бизнес. Коробочные решения для бизнеса: Коробочное ре-

шение 17. Прокат строительного оборудования [Электронный ресурс] / М-во эконо-

мики Респ. Беларусь. – Режим доступа : https://economy/gov.by/ru/korobochnye-

reseniya-dlya-biznesa-msb-ru/. – Дата доступа : 23.04.2024. 
 
Получено 15.05.2024 

 

 

ISSN 2227-1155. Сборник студенческих научных работ. 

Вып. 29.  Гомель, 2024 

 

УДК 656.072 

 

К. А. КЕМЕЖУК, М. В. ЖИГАЛОВ (УД-21)  

Научный руководитель – канд. техн. наук Н. А. КЕКИШ  
 

РАЗРАБОТКА НОВЫХ СЕРВИСОВ  

В ПАССАЖИРСКИХ ПЕРЕВОЗКАХ  

ДЛЯ ПОВЫШЕНИЯ КАЧЕСТВА ОБСЛУЖИВАНИЯ ПАССАЖИРОВ 
  

Внедрение искусственного интеллекта в железнодорожной отрасли позволяет повысить 
безопасность, комфорт и качество обслуживания пассажиров. Искусственный интеллект имеет 
множество достоинств в железнодорожном транспорте: управление активами, профилактиче-
ское обслуживание, оптимизация маршрутной сети и расписаний, оповещение о чрезвычайных 
ситуациях, анализ данных и принятие решений. Алгоритмы нейронной сети могут помочь в 
автоматизации графика движения поездов. Кроме того, передoвые системы информирования 
пассажиров улучшают транспортные услуги и повышают удовлетворенность пассажиров. 

 

В рамках шведского стартапа The Train Brain разрабатывается новатор-

ская система искусственного интеллекта, которая направлена на улучшение 

работоспособности и надежности общественного транспорта. Инструмент 

The Train Brain предоставляет возможность прогнозировать задержки 

транспорта, моделировать трафик в реальном времени и создавать деталь-

ные отчёты. При использовании данных о расписании поездов и информа-

ции с GPS или системы позиционирования, инструмент способен прогнози-

ровать состояние железнодорожной сети. The Train Brain позволяет желез-

нодорожным компаниям и предприятиям принимать обоснованные решения 

по планированию движения на основе фактических данных. Кроме того, 

пассажиры получают более подробную информацию при планировании 

своих поездок на работу или в путешествия [1]. 

https://economy/gov.by/ru/korobochnye-reseniya-dlya-biznesa-msb-ru/
https://economy/gov.by/ru/korobochnye-reseniya-dlya-biznesa-msb-ru/
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Одной из функций программы является прогнозирование задержки поезда. 

В настоящее время принятие решений в сфере пассажирской железнодорожной 

отрасли в большинстве случаев осуществляется человеком. Несомненно, это 

делают опытные специалисты, но все же люди, и, следовательно, подвержены 

человеческим ошибкам. Если мы сможем разработать систему распознавания 

образов для использования в планировании и управлении движением поездов, 

то The Train Brain сможет начать автоматизировать процесс принятия решений 

в реальном времени и значительно усовершенствовать анализ движения. 

Рассмотрим вариант использования The Train Brain на региональных линиях 

Белорусской железной дороги. Внедрение инструмента позволит улучшить 

планирование маршрутов, оптимизировать расписание движения поездов, 

предсказывать возможные технические сбои, улучшить обслуживание пасса-

жиров. Кроме того, система сможет автоматически реагировать на изменения в 

расписании, прогнозировать вероятность задержек и предлагать оптимальные 

варианты курсирования поездов в разное время суток и дни недели [3]. 

Для функционирования закрытой системы движения, работающей с вы-

сокой пропускной способностью, необходимо, чтобы транспортные средства 

находились в запланированном месте в запланированное время. Система ра-

ботает, следовательно, железная дорога может придерживаться графика. 

Однако множество факторов приводят к невозможности выполнения 

плана, что влечет возникновение расхождений в результатах. 

Такое расхождение подчиняется определенному распределению, которое 

можно описать на основе исторических данных. Но, где будет находиться 

транспортное средство в будущем в пределах данного распределения? Данную 

информацию можно оценить с помощью моделей распознавания образов. Мо-

дель прогнозирования задержек поездов позволяет в режиме реального времени 

прогнозировать вероятное будущее положение всех поездов по всей стране. 

Это делается путем отслеживания того, где находятся все поезда – относитель-

но того, где в данный момент времени находятся все остальные поезда.  

Ещё одна функция – это прогнозирование пассажиропотока (рисунок 1).  
 

 
 

Рисунок 1 – Прогнозирование пассажиропотока [2] 
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Эта модель прогнозирует вероятность посадки и высадки пассажиров на 

каждой станции. Это рассчитывается как оценка риска: какова вероятность 

того, что 1 человек сядет на станции А, вероятность того, что 2 человека 

сядут на станции А и т. д. [2]. 

Данная функция открывает новые возможности в региональных перевозках: 

– позволяет регулировать интенсивность движения региональных поез-

дов на разных участках за счет автоматизации внесения изменений при пре-

вышении допустимого порога; 

– предлагает пассажирам альтернативные маршруты при высоком пас-

сажиропотоке на определённом участке;  

– позволяет выполнить более эффективное распределение подвижного 

состава за счет регулирования числа вагонов в поездах (когда это возможно 

по конструкции подвижного состава). 

Внедрение искусственного интеллекта на железнодорожном транспорте от-

крывает новые возможности для повышения эффективности и комфорта пас-

сажирских перевозок. Автоматизация процессов, анализ данных и принятие 

решений на основе искусственного интеллекта позволяют улучшить безопас-

ность, оптимизировать расписание движения поездов, предсказывать возмож-

ные проблемы и оперативно реагировать на них. Такие инновации способству-

ют повышению качества обслуживания пассажиров, сокращению времени в 

пути и снижению затрат на эксплуатацию железнодорожного транспорта. 

Внедрение искусственного интеллекта на железнодорожном транспорте – это 

шаг вперед к созданию более современной, удобной и безопасной системы пас-

сажирских перевозок [4,5]. 
 

СПИСОК ЛИТЕРАТУРЫ 
 

1 Movement Analytics – Measuring real demand for travel [Electronic resource]. – 

Mode of access : https://www.thetrainbrain.com/. – Date of access : 10.05.2024. 

2 Jakob Westman – The Train Brain [Electronic resource]. – Mode of access : 

https://www.jakobwestman.com/the-train-brain. – Date of access : 10.05.2024.  

3 What Is Train Brain Why Must Your Organization Avoid It at All Costs? [Electronic 

resource]. – Mode of access : https://www.techstructional.com/train-brain/. – Date of ac-

cess : 14.05.2024. 

4 The world’s first fully automated real-time transit forecaster [Electronic resource]. – 

Mode of access : https://www.commutercomputing.com/thetrainbrain. – Date of access : 

14.05.2024. 

5 Гулый, И. М. Цифровые технологии искусственного интеллекта в деятельно-

сти российского железнодорожного транспорта / И. М. Гулый // Транспортное дело 

России. – 2021. – № 1. – С. 121–123. 
 
Получено 20.05.2024 

 
 

https://www.thetrainbrain.com/
https://www.jakobwestman.com/the-train-brain
https://www.techstructional.com/train-brain/
https://www.commutercomputing.com/thetrainbrain


156 

 

ISSN 2227-1155. Сборник студенческих научных работ.  
Вып. 29.  Гомель, 2024 

 
УДК 658.78:502.17 
 
Д. А. КИРИЧЕНКО (УЛ-21) 
Научный руководитель – ст. преп. Е. В. МАЛИНОВСКИЙ 
 

«ЗЕЛЕНЫЕ» ТЕХНОЛОГИИ В УПРАВЛЕНИИ СКЛАДОМ 
 

Приведены основные качественные характеристики работы склада и международные си-
стемы, в соответствии с которыми осуществляется строительство складов. Рассмотрены вопро-
сы, касающиеся выполнения экологических требований, повышения энергоэффективности на 
складах, и работа цифровых двойников.  

 

Целью данной работы является рассмотрение экологически чистых ме-

тодов в управлении складом в Республике Беларусь за счет используемого 

оборудования, упаковок, источников освещения. 

Существует ряд показателей, определяющих качество работы склада [1], 

причем на сегодняшний день экологизация является одним из основных 

приоритетов работы. Эта тема актуальна и получила свое развитие в рабо-

тах, рассматривающих вопросы оптимизации грузопереработки на складах [2], 

повышения энергоэффективности складских операций за счет использова-

ния экологически чистого оборудования, материалов и возобновляемых 

источников энергии [3]. 

Выделяют четыре основные характеристики, на основании которых оце-

нивают качество работы склада: 

– точность размещения – процент наименований товаров, которые были 

размещены правильно; 

– точность хранения – процент мест хранения без расхождений фактиче-

ских остатков с данными учета; 

– точность отбора заказов – процент заказов, которые были отобраны 

безошибочно; 

– точность отгрузки заказов – процент заказов, отгруженных получате-

лям без ошибок. 

Наряду с указанными характеристиками, в последние годы приоритет 

при строительстве склада отдается также экологическим составляющим. 

Данное обстоятельство связано с тем, что на протяжении десятилетий 

отрасль складской логистики подвергалась критике за то, что она не являет-

ся экологически безопасной. Поэтому для складов будущего была начата 

реализация принципа «зеленых» технологий в управлении складом. При 

этом к ним относятся не только технические средства и оборудование, ко-
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торые необходимы для выполнения погрузочно-разгрузочных и складских 

работ, но и средства пакетирования, а также технологии осуществления гру-

зопереработки на складах. 

«Зеленая» логистика – это концепция, касающаяся не только экологии, 

но и экономики, позволяющая увеличить эффективность использования 

ресурсов и снизить негативные последствия для окружающей среды. 

В настоящее время строительство новых складов на территории Респуб-

лики Беларусь осуществляется, как правило, в соответствии с двумя основ-

ными системами: BREEAM (BRE Environmental Assessment Method) – доб-

ровольный рейтинг оценки «зелёных» зданий, разработанный в Великобрита-

нии; LEED (Leadership in Energy and Environmental Design) – добровольная 

система сертификации «зеленых» зданий, разработанная в США. Построен-

ными согласно указанным системам складами должны обеспечиваться: 

1 Экономия воды. 

Результат достигается за счет использования дополнительных счетчиков 

потребления воды и внедрения систем повторного использования воды для 

технических нужд. 

2 Уменьшение выбросов углекислого газа. 
Посредством установки специальных каталитических нейтрализаторов 

либо фильтров технологической очистки (магнитной, ультразвуковой и пр.) 
достигается снижение расхода топлива и, тем самым, уменьшение вредных 
выбросов. Кроме того, разработанная программа Green Freight Europe поз-
воляет отслеживать автомобильных перевозчиков, соблюдающих нормы 
«Евро-4» (экологический стандарт, регулирующий содержание вредных 
веществ в выхлопных газах) [4]. 

Следует отметить, что в настоящее время основным источником выбро-
сов углекислого газа является не транспорт, а наибольший вред окружаю-
щей среде наносит энергетика. Например, тепловые электростанции преоб-
разовывают химическую энергию природного топлива в тепловую, в про-
цессе сжигания выделяется наибольшее количество углекислого газа. Для 
снижения негативного воздействия на окружающую среду крупные компа-
нии устанавливают на крышах складов солнечные батареи, которые без-
вредны для природы. При этом солнечное излучение – это возобновляемый 
источник энергии. Кроме того, при его преобразовании в электричество 
вредные вещества не выделяются в атмосферу.  

3 «Зеленые» технологии при производстве упаковки и утилизации отходов. 
Ключевым принципом «зеленой» логистики является использование эко- 

транспорта, т. е. транспортных средств, которые используют альтернатив-
ные источники энергии, такие как электричество или водород, не загрязняя 
окружающую среду. 

Помимо транспорта, одной из ключевых составляющих «зеленой» логи-
стики является применение экологических упаковок взамен устаревших 
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материалов, таких как пластик и стекло, оказывающих пагубное воздей-
ствие на окружающую среду. Поэтому при упаковке товаров на складах 
рекомендуется использовать биоразлагаемые продукты. Например, компа-
ния Woolcool из Великобритании разработала упаковку из овечьей шерсти, 
которая позволяет хранить продукты в нужном температурном режиме и 
может быть использована несколько раз. Китайская компания Huidu 
Huanbao создала перерабатываемую упаковочную коробку, которую можно 
использовать многократно [5]. 

Для достижения цели по сокращению выбросов углекислого газа в атмо-
сферу и переходу к «зеленой» логистике предусматривается: 

– использование железнодорожного и водного транспорта вместо воздуш-
ного для доставки товаров, позволяющее снизить выбросы парниковых газов; 

– применение электропогрузчиков и автоматизированных систем. 
Для автономной работы на складах в электропогрузчики устанавливают 

навигацию, которая бывает следующих типов: 
– проводная – с помощью встроенного в пол провода, передающего ра-

диосигнал для датчиков на днище машины; 
– магнитная — для настройки курса движения применяются магнитные 

ленты или гибкие стержни; 

– инерциальная – в пол устанавливаются передатчики-ответчики (транс-

пондеры), по которым транспортное средство проверяет правильность кур-

са. Изменения в направлении движения корректируются гироскопами; 

– лазерная – электропогрузчик сканирует окружающее пространство лазе-

ром, следуя по пути закреплённой на стенах или столбах отражающей ленты; 

– визуальное управление с помощью 3D-карты маршрута и 3D камер-

датчиков. 

«Зелеными» складами считаются и «умные» склады, которые включают 

в себя автоматизированные системы, сенсоры и программное обеспечение 

для оптимизации процессов хранения и сокращения энергопотребления. 

Например, автоматизированные конвейеры и роботы могут эффективно 

перемещать и сортировать товары, снижая энергозатраты. С помощью ав-

томатизированных конвейеров и роботов товары могут быть разделены на 

группы и направлены на склады по определенному пути. 

На современных складах роботы используются для автоматизации про-

цесса приемки и отправки товаров, а также перемещения внутри помеще-

ния, что повышает автоматизацию и эффективность складских работ. 

Мобильные роботы – передовая технология на складе, но здесь могут 

возникать сбои. В связи с этим на наиболее современных складах начали 

внедрять проекты цифровых двойников, которые помогают спрогнозиро-

вать и предотвратить проблемы. Технология цифровых двойников также 

способствует созданию более прочных, легких и экологически безопасных 

упаковочных материалов. 
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Цифровые двойники складов позволяют оптимизировать пространство, 

моделировать перемещение продуктов, персонала и оборудования, что по-

могает компаниям эффективнее использовать ресурсы и уменьшить вредное 

воздействие на окружающую среду. 

Существуют различные виды цифровых двойников: 

– цифровая тень, представляющая модель реального склада, которую 

можно использовать только для мониторинга и диагностики текущего со-

стояния. Воздействовать на склад через подобную модель невозможно, од-

нако полученные данные применимы в последующем анализе работы, так 

как двойники подключаются к используемому оборудованию; 

– цифровой двойник с визуализацией. Двойники этого типа способны 

сформировать условия эксплуатации и предсказать поведение оборудования 

в различных ситуациях. Наиболее целесообразно их применять при модер-

низации склада, обучении персонала или прогнозировании эффективности 

процессов в зависимости от различных условий; 

– цифровой двойник с полноценной обратной связью. Такой виртуаль-

ный двойник полностью моделирует работу системы, соответственно, опе-

ратор способен выполнять работу дистанционно [6]. 

Кроме того, важную роль в управлении складом отводится его энер-

гоэффективности. Так, может рассматриваться вопрос о выборе между 

энергосберегающими и светодиодными high-bay лампами. 

При сравнении с такими лампами светодиодные светильники обладают 

рядом определённых преимуществ: 

– потребление электроэнергии энергосберегающими лампами в три раза 

выше, чем светодиодными светильниками high-bay light; 

– энергосберегающие лампы содержат ртуть, повреждение ламп может 

нанести вред людям и окружающей среде; 

– срок службы светодиодных ламп с высоким уровнем освещенности со-

ставляет более 50000 часов, в то время как срок службы энергосберегающих 

ламп составляет всего 1 год; 

– LED – это источник холодного света с различными цветами, такими 

как белый, желтый, синий и т. д., а энергосберегающие лампы имеют только 

белый и теплый цвета [7]. 

Таким образом, можно сделать вывод о том, что выбор «зеленых» тех-

нологий обеспечивает рациональность и комплексность при управлении 

складским хозяйством. Использование современных технологий на скла-

дах в Республике Беларусь не только способствует улучшению экологиче-

ской ситуации в стране, но также является одним из самых эффективных 

способов оптимизации бизнес-процессов и сокращения затрат на энергию 

и ресурсы. 
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WHAT IS CROSS-DOCKING? = ЧТО ТАКОЕ КРОСС-ДОКИНГ? 

 

This article deals with the topic of application and use of cross-docking. The article gives the concept 
and description of cross-docking, the industries in which it is used, and the advantages and disadvantages. 

The article also describes how cross-docking is used to deliver goods from a supplier to a retailer. 
 

Cross-docking is a logistics strategy for unloading products and materials 

immediately from inbound delivery vehicles and loading them directly onto 

outbound vehicles. By minimizing space requirements, warehouse storage 

https://wareteka.com.ua/%20blog/top-5-samyh-bolshih-solnechnyh-elektrostanczij-na-kryshah-skladov/
https://wareteka.com.ua/%20blog/top-5-samyh-bolshih-solnechnyh-elektrostanczij-na-kryshah-skladov/
https://europeanshippers.eu/projects/past-projects/green-freight-europe/
https://express.dhl.ru/business/export-online-stores/sovety-v-oblasti-elektronnoy-torgovli/nabor-instrumentov-dlya-zelenoy-logistiki/
https://express.dhl.ru/business/export-online-stores/sovety-v-oblasti-elektronnoy-torgovli/nabor-instrumentov-dlya-zelenoy-logistiki/
https://companies.rbc.ru/news/FUBUbiIXGq/tsifrovyie-dvojniki-v-skladskoj-logistike/?ysclid=lw85suqy73950968130
https://companies.rbc.ru/news/FUBUbiIXGq/tsifrovyie-dvojniki-v-skladskoj-logistike/?ysclid=lw85suqy73950968130
https://medium.com/@ledlinearlight/six-advantages-for-choosing-led-high-bay-light-cf43088db189.-
https://medium.com/@ledlinearlight/six-advantages-for-choosing-led-high-bay-light-cf43088db189.-


161 

 

costs and inventory handling, cross-docking can streamline supply chains and 

help them move goods to market in a productive, effective manner [1].  

The difference between cross-docking and warehousing 

In traditional warehousing, inbound shipments are stored in the facility un-

til they are needed for an order. This involves storing the products on shelves, 

in bins, on the floor, or in the yard. When an order is received, a picker will 

retrieve the products from the warehouse and load them onto an outbound 

truck. 

In a cross-dock warehouse, inbound shipments are quickly sorted and load-

ed directly onto outbound trucks, without moving to storage. Products are 

brought to the picker using a forklift, conveyor system, gravity flow racks, or 

other methods [1]. 

What are the benefits of cross docking? 

1 Reduced Transit Times. Cross-docking can help reduce transit times by 

eliminating the need to store products in the warehouse. As a result, shipping 

time to the customer is reduced. 

2 Cost Savings. Cross-docking can also lead to cost savings by reducing 

the time products spend in the warehouse. Products are not stored long-term 

and do not need to be picked, packed, and shipped separately. This reduces 

inventory costs. In addition, cross-docking can sometimes help reduce labor 

costs by eliminating the need for extra staff to handle inventory.  

3 Minimize Risk of Damage. Since products are not stored in the ware-

house and do not need to be moved around as much, the risk of breakage and 

other types of damage is minimized. 

4 Improved Customer Satisfaction. Once products arrive on incoming 

transport, they are sorted and loaded directly onto outbound trucks without 

being stored in the warehouse first. As a result, products can be delivered to 

customers more quickly and often with fewer errors. 

Potential challenges and drawbacks of cross-docking 

Despite the many advantages of cross-docking, there are also some draw-

backs to consider. 

1 Requires Close Coordination and Real-Time Visibility. Cross-docking 

requires close coordination between the warehouse and transportation teams, 

also requires real-time visibility into inventory levels. Because products are 

sorted and shipped as soon as they arrive at the warehouse, If the coordination 

isn’t there, and is a delay in receiving information about the incoming ship-

ments, it can lead to errors in the process. 

2 May Not Be Suitable for All Products. Cross-docking may not be suitable 

for all products. For example, cross-docking may not be suitable for products 

that are high in value or require special handling. 
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3 Can Be Labor Intensive. Cross-docking can be labor intensive because it 

requires products to be quickly sorted and loaded onto outbound trucks. This 

can be a challenge if you don’t have enough staff to handle the volume of in-

bound and outbound shipments. 

How a shipment from a supplier to a retailer is moved through the 

cross docking process: 

– the supplier ships products to their destinations; 

– the supplier’s products are unloaded on an in-coming dock and onto a so-

phisticated system of conveyor belts; 

– the products are sorted, based on final store destination; 

– the sorted products are moved across the distribution center building and 

grouped by final store destination with products from other suppliers;  

– truck-size lots of products are directed to an outgoing loading dock area; 

– the truck-size lots are loaded onto an out-going truck bound for a specific 

destination store [2]. 

3 methods of cross-docking 

There are a few common methods of cross-docking used in warehouses to-

day. These methods include: 

1 Continuous Cross-Docking. With the continuous method of cross-

docking, there is a continual flow of inventory from inbound shipments 

through the facility and directly onto outbound trucks.  

2 Consolidation Arrangements. With consolidation inbound shipments are 

grouped together before they are sorted and loaded onto outbound trucks. This 

method is often used when shipments arrive at the cross-dock warehouse at 

different times, from different locations, or from multiple suppliers. 

3 De-Consolidation Arrangements. De-consolidation is the opposite of 

consolidation. This method is often used when products need to be shipped to 

different locations or when products need to be shipped at different times . 

Industries that use cross-docking 

Cross-docking is used by a diverse range of industries, from department 

stores and pharmaceutical manufacturers to auto parts suppliers. Here are some 

industry sectors that rely on cross-docking: 

1 Supermarkets use cross-docking to ensure a daily flow of fresh produce 

and other foods from suppliers to retail stores. 

2 Department store chains use cross-docking to maintain a steady supply of 

goods to their retail outlets. 

3 Parcel delivery and logistics companies use cross-docking to speed pack-

age delivery for their customers. 
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4 Pharmaceutical companies use cross-docking to help ensure timely deliv-

ery of medicines and other products, including some that must be kept at cer-

tain temperatures [3]. 

In conclusion cross-docking streamlines the transfer of goods in distribution 

center and warehouses managers can use the technique to move pallets of goods 

from on transportation mode to another. It’s also useful for the consolidation or 

deconsolidation of the merchandise or to prepare materials for use manufacturing. 

Cross-docking services from critical supply chain links, effacing to transfer points. 

Cross-docking should be tried if the opportunity and conditions are right. 
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Имеется несколько классических методах диагностики и устранения се-

тевых проблем: 

1 «Сверху вниз». 

2 «Снизу вверх». 

3 Метод «разделяй и властвуй» [1]. 

Метод «сверху вниз» начинается с рассмотрения проблемы на более 

высоком уровне абстракции и постепенно опускается к более низким уров-

ням, пока не будет найден источник проблемы. Процесс начинается с ана-

лиза работоспособности высокоуровневых сервисов и приложений, таких 

как веб-сайты или электронная почта. Если проблема не решается на этом 

уровне, то сетевые инженеры спускаются к более низким уровням, напри-

мер, к проблемам внутри сети (например, маршрутизации или коммутации), 

затем к уровню интерфейсов и транспортным протоколам.  

Преимущества. Этот метод позволяет быстрее выявить проблему на вы-

соком уровне, что сразу сокращает область поиска. 

Недостатки. Он может быть менее эффективным, если проблема нахо-

дится на более низком уровне, и может потребовать времени для того, что-

бы спуститься на более низкие уровни. 

Метод «снизу вверх» начинается с анализа низкоуровневых компо-

нентов сети, таких как физические кабели, интерфейсы и маршрутизато-

ры, и движется вверх по уровням абстракции, чтобы выявить источник 

проблемы. Сначала анализируются низкоуровневые факторы, такие как 

физическое соединение и сигналы на сетевых устройствах. Затем внима-

ние переключается на более высокие уровни, такие как конфигурация и 

маршрутизация. 

Преимущества. Этот метод хорошо подходит для выявления физических 

проблем или проблем на низких уровнях, которые могут быть причиной 

недоступности сетевых услуг. 

Недостатки. Метод может потребовать большего количества времени и усилий 

для выявления проблемы, особенно если она находится на более высоком уровне. 

Метод «разделяй и властвуй» заключается в разделении сетевой про-

блемы на более мелкие и легко управляемые части, а затем поиске и устра-

нении проблем в каждой из них по отдельности. Например, сетевая пробле-

ма может быть разделена на три части: проблемы на стороне клиента, про-

блемы внутри сети и проблемы на стороне сервера. Затем анализируются 

каждая из этих частей независимо, чтобы выявить и устранить проблемы. 

Преимущества. Метод помогает сфокусироваться на конкретных аспек-

тах проблемы и упрощает процесс диагностики и решения проблемы. 

Недостатки. Время, необходимое на разделение проблемы и анализ ее 

частей, может быть значительным. 
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Выбор метода зависит от конкретной ситуации, типа проблемы и до-

ступных ресурсов. В некоторых случаях может быть эффективным комби-

нировать несколько методов для более полного анализа проблемы. 

При работе с этими методами можно использовать несколько утилит ко-

мандной строки, присутствующие в различных операционных системах 

(ОС), в том числе и в ОС Windows (таблица 1). 
 

Таблица 1 – «Классические» утилиты траблшутинга 
 

Уровни OSI Утилиты 

Прикладной nslookup, hostname, telnet 

Представительский – 

Сеансовый – 
netstat 

Транспортный tcping 

Сетевой ping, tracert, pathping, route 
ipconfig 

Канальный getmac, arp 

Физический – 

 

Начиная с Windows 7/Windows Server 2008 R2 компания Microsoft пред-

ставила новую оболочку – Windows PowerShell с интерфейсом командной 

строки и языком сценариев. На замену «классическим» сетевым утилитам 

пришла группа командлетов (таблица 2). 
 

Таблица 2 – Соответствие командлетов и утилит 
 

Утилиты Командлеты 

nslookup, hostname Resolve-DnsName 

netstat 

tcping 

Get-NetUDPEndpoint 

Get-NetTCPConnection 

ping, tracert, pathping, 

route 

Test-NetConnection 

Get-NetRoute 

ipconfig 
Get-NetIPAddress 

Get-NetIPConfiguration 

getmac, 

arp 

Get-NetIPInterface 

Get-NetAdapter 

Get-NetNeighbor 
 

Как правило, командлеты имеют интуитивно понятные имена и предо-

ставляют более информативный вывод, чем утилиты старой школы (рисун-

ки 1 и 2). Кроме того, поиск необходимого командлета можно по шаблону 

Get-Command *-Net* с последующим вывозом справки по конкретному 

командлету, например Get-Help Test-NetConnection. 
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Рисунок 1 – Результат работы утилиты ping 

 

 
 

Рисунок 2 – Результат работы командлета Test-NetConnection 
 

Таким образом, можно отметить преимущества и недостатки использо-

вания PowerShell-командлетов вместо утилит старой школы. 

Достоинства: 

1 Мощный язык сценариев. 

2 Большой набор командлетов. 

3 Структурированный и подробный вывод информации. 

4 Интеграция с другими инструментами операционной системы. 

5 Простота автоматизации. 

Недостатки: 

1 Необходимость изучения PowerShell. 

2 Зависимость от прав доступа и безопасности. 

В целом, можно рекомендовать использование PowerShell-командлетов 

при поиске и устранение неисправностей сетевого оборудовании и сетевых 

сервисов. 
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АНАЛИЗ НЕИСПРАВНОСТЕЙ  

В РАБОТЕ ЛОКОМОТИВНЫХ РАДИОСТАНЦИЙ 
 

Представлены диаграммы основных причин неисправностей локомотивных радиостанций, 

принятых мер по их устранению, а также анализ отказов в работе систем локомотивной радио-

связи с целью обеспечения надежной и безопасной работы локомотивной радиосвязи и сохра-
нения при этом высокого уровня эффективности и комфорта для всех участников железнодо-

рожного движения. 
 

В мире железных дорог, где время и безопасность играют решающую 

роль, локомотивная радиосвязь становится жизненно важным звеном. Это 

технологическое решение обеспечивает непрерывную связь между поез-

дами и диспетчерскими центрами, обеспечивая не только плавное движе-

ние поездов, но и безопасность пассажиров и грузов. Однако, несмотря на 

свою важность, системы локомотивной радиосвязи не всегда работают 

так, как задумано. Отказы в их работе могут иметь серьезные последствия 

для железнодорожной инфраструктуры и безопасности движения. Давайте 

рассмотрим, почему возникают отказы в локомотивной радиосвязи и ка-

кие меры могут быть предприняты для их предотвращения. В таблице 1 

представлены основные причины неисправностей локомотивных радио-

станций (РСТ) 2023 г.  
 

Таблица 1 – Основные причины неисправности локомотивных радиостанций              

в Могилевской дистанции сигнализации и связи (ШЧ-10) 
 

 

Вид неисправности Количество неисправностей за 2023 г. 

Неисправность приемопередатчика 6 

Плохая слышимость 8 

Плохая работа РСТ 9 

Проблема с аппаратурой (трубка, громко-
говоритель, держатель радиотрубки и др.) 

5 

Прочие 6 

Всего по ШЧ 34 
 

На рисунке 1 представлена диаграмма основных причин неисправностей 

локомотивных радиостанций за 2023 г. 
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Рисунок 1 – Диаграмма неисправностей за 2023 г. 
 

Как видно из диаграммы, самые большие проценты отказов пришлись на 
аппаратуру РСТ и плохую слышимость. Это связано в первую очередь с 
тем, что у большей части аппаратуры истек срок эксплуатации. Также нема-
лую роль играет и сложность изготовления самой аппаратуры. Чем больше 
элементов входит в состав аппарата, тем больше он подвержен неисправно-
стям. В таблице 2 указаны принятые меры при неисправностях. 
 

Таблица 2 – Принятые меры при неисправностях 
 
 

Принятые меры Количество 

Настройка АСУ 11 

Замена аппаратуры РСТ 8 

Замена микроэлектронной трубки 5 

Замена комплектующего оборудо-

вания (трубка, антенна и др.) 10 

Всего 34 
 

На рисунке 2 представлена диаграмма основных принятых мер по устра-

нению неисправностей локомотивных радиостанций за 2023 г. 
 

 
 

Рисунок 2 – Принятые меры по устранению неисправностей 
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Глядя на диаграмму, можно сделать выводы, что многие отказы были 

устранены путем замены комплектующего оборудования и настройкой ав-

томатизированной системы управления (АСУ). Однако это не является ос-

новными мерами, принятыми для устранения отказов. 

В заключение можно сказать,  что локомотивная радиосвязь играет клю-

чевую роль в безопасности и эффективности железнодорожного движения. 

Однако ее отказы могут привести к серьезным последствиям, включая за-

держки, аварии и угрозу жизням людей. Постоянное обновление и совер-

шенствование технологий, регулярное обслуживание и проверки, а также 

обучение персонала –это ключевые шаги для минимизации рисков отказов в 

локомотивной радиосвязи. Кроме того, разработка и внедрение резервных 

систем связи могут обеспечить дополнительный уровень безопасности в 

случае сбоев основной системы. Только совместными усилиями железнодо-

рожных компаний, инженеров и регуляторных органов мы можем обеспе-

чить надежную и безопасную работу локомотивной радиосвязи, сохраняя 

при этом высокий уровень эффективности и комфорта для всех участников 

железнодорожного движения. 
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Дашборд – это информационная панель, которая получает данные из других систем и отоб-

ражает их в более понятном для специалиста виде. На дашбордах используют текст, графики, 

диаграммы и другие средства визуализации. Информационная панель получает данные, кото-
рые обновляются автоматически с заданным интервалом или в режиме реального времени. 

 

Диагностика состояния железнодорожного пути представляет собой 
комплекс мероприятий, направленных на обнаружение, регистрацию и 

https://teacode.com/online/udc/00/004.414.3.html
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оценку состояния элементов верхнего строения пути (таких как рельсы, 
шпалы, балластный слой, земляное полотно и др.) и рельсовой колеи. Глав-
ная цель диагностики заключается в обеспечении безопасности движения 
поездов, предотвращении аварий и оптимизации расходов на техническое 
обслуживание объектов путевой инфраструктуры.  

На Белорусской железной дороге основными средствами контроля, исполь-
зуемыми в рамках системы диагностики, являются ручные путеизмерительные 
приборы, вагон-путеизмеритель (ВПИ) и диагностический комплекс объектов 
инфраструктуры (ДКИ). Рельсовая колея играет ключевую роль среди всех 
элементов железнодорожной инфраструктуры, поскольку состояние её пара-
метров напрямую влияет на безопасность и непрерывность движения поездов.  

Геометрия рельсовой колеи (ГРК) представляет собой набор параметров, от-
ражающих положение рельсовых нитей в профиле, плане, по уровню и ширине 
колеи. На основе системы оценки ГРК основными дефектами являются сужение 
и уширение рельсовой колеи, отклонения по уровню, рихтовка и просадка.  

При определенных условиях данные дефекты могут привести к сниже-
нию уровня безопасности движения поездов, поэтому важно вовремя обна-
руживать отклонения от установленных стандартов.  

Система оценки на ВПИ состоит из пяти уровней отклонений, которые 
определяют уровень обеспечения безопасности движения поездов:  

– I степень –  ошибка в пределах допусков, не требующая выполнения 
работ по устранению;  

– II степень – отклонения, которые не влияют на скорость поездов и 
плавность движения;  

– III степень –  отклонения, которые при невыполнении работ могут су-
щественно ухудшить плавность движения и увеличить накопление остаточ-
ных деформаций; 

– IV степень – отступления, вызывающие увеличение сил взаимодей-
ствия пути и подвижного состава до таких значений, которые могут приве-
сти к сходу колесных пар с рельсов; уменьшается скорость или закрывается 
движение поездов; выполняются неотложные работы; 

– при обнаружении неисправностей V степени путь закрывается и рабо-
ты по их устранению производятся без промедления. 

На основании результатов оценки, согласно степеням отклонений, суще-
ствует система «штрафных» баллов, которая по их количеству определяет 
качественную оценку пути, а именно: отлично – до 40 баллов включительно; 
хорошо – от 41 до 100 баллов; удовлетворительно – от 101 до 500 баллов; 
неудовлетворительно – 501 и более баллов. 

Основными показателями ГРК криволинейных участков являются: 
– радиус кривой R;  

– возвышение наружного рельса h = 12,5  v
2 
/ R – 115; 

– длина переходной кривой l = h / i; 

– непогашенное ускорение aнп = v
2
 / 13R – 0,0061h. 
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По результатам диагностики производится анализ полученных данных. 
Так как данные представляются в виде таблицы, форма которой не совсем 
удобна, предлагается применить иную форму представления полученных 
данных в виде дашборда [3]. 

Дашборд (dashboard) в переводе с английского – «приборная панель»,                            
т. е. инструмент, который не только визуализирует, но и анализирует рабо-
чие данные. Дашборд – это информационная графическая модель, которая 
анализирует данные из различных источников, таких как аналитические 
системы, CRM и базы данных, отображая объективную и актуальную ин-
формацию.  

Для создания дашбордов можно использовать различное программное 
обеспечение, такое как Google Таблицы, Excel, Microsoft Power BI и др. 
Excel подходит для создания дашбордов с небольшим объемом данных, в то 
время как для более сложных задач рекомендуется использовать специали-
зированные инструменты визуализации данных.  

Дашборд в Excel помогает визуализировать данные и отображать ключе-
вые показатели удобным и информативным образом. Он включает операци-
онные отчеты (отображающие изменения данных), аналитические отчеты 
(помогающие исследовать тенденции изменений и делать выводы) и страте-
гические отчеты (представляющие общую ситуацию или отдельные показа-
тели, выявляющие проблемы и помогающие их решать).  

Использование стратегического дашборда в Excel для анализа состояния 
работы может улучшить мониторинг и позволить быстро реагировать на 
изменения. Этот вид дашборда поможет выявить тенденции и принимать 
оперативные решения при необходимости. 

Для создания дашборда в Excel все данные сортируются по датам и собира-
ются в единую таблицу. Затем по этим данным создаются сводные таблицы, 
которые отражают анализируемые показатели ГРК. Сводные таблицы преобра-
зуются в диаграммы, графики, гистограммы, круговые диаграммы и т. п., из 
которых впоследствии создается дашборд. Диаграммы форматируются по цве-
ту, ввиду и переносятся на новый лист, соединяясь в аналитическую панель. 
Таким образом, дашборды являются мощным инструментом для анализа дан-
ных и принятия обоснованных решений на основе фактов и цифр [4]. 

Для примера рассмотрим мониторинг состояния основных параметров 
ГРК в MS Excel, который складывается из показателей, записываемых с по-
мощью формул и функций. Например, определение величин параметров 
ГРК записывается следующим образом: 

– возвышения наружного рельса =ОКРВВЕРХ(((12,5*($J2)^2/N2)-115);5), 
где J2 – ссылка на ячейку с данными по установленной скорости,  а N2 – 
ссылка на ячейку с данными по радиусу; 

– длины переходной кривой =ОКРВВЕРХ(S2*1,5;10), где S2 – ссылка на 
ячейку с данными по возвышению наружного рельса; 
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– величина непогашенного ускорения =ОКРУГЛ((($J2)^2/(13*N2))-
0,0061*S2;2), где J2, N2, S2 – ссылки на ячейки с данными соответственно 
установленной скорости, радиуса, возвышения наружного рельса. 

Созданные дашборды предоставляют нам возможность быстро оценить 
текущее положение дел, выявить проблемные моменты и принять решение 
по улучшению ситуации. Они помогают нам быть более информированны-
ми и эффективными в наших действиях и стратегиях [5]. 

Дашборды построены из системы визуальных блоков (виджетов), каж-
дый из которых транслирует информацию о обнаруженных неисправностях 
(ширина колеи и просадки), а также последствиях их влияния на БДП на 
основе конкретного фильтра (рисунки 1 и 2). 

 

 
 

Рисунок 1 – Анализ отступлений по ширине рельсовой колеи 
 

 
 

Рисунок 2 – Анализ отступлений по просадкам рельсовых нитей 
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Таким образом, можно утверждать, что информационные панели явля-

ются визуальными средствами управления, предоставляющими важные 

данные в удобном формате, где можно выделить несколько ключевых пре-

имуществ: 

– сводность – возможность быстрого анализа текущего состояния про-

цессов или систем за счет собранных ключевых показателей эффективности 

на одном экране; 

– экономия времени – сокращение времени, затрачиваемого на сбор и 

анализ данных, благодаря автоматической агрегации информации; 

– поддержка принятия решений – наблюдение за актуальными данными 

помогает специалисту быстрее и эффективнее принимать обоснованные 

решения; 

– доступность – информационные дэшборды могут быть доступны                   

с различных устройств, что позволяет получить оперативно информацию              

в любое время и из любого места; 

– настройка – дашборды могут быть настроены под конкретные по-

требности пользователя, позволяя отслеживать только важную информа-

цию; 

– визуализация данных – сложные данные могут быть представлены в 

виде графиков, диаграмм, гистограмм, спагетти-графиков и других форма-

тов, что облегчает их понимание. 
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РАЗВИТИЕ ИНФОРМАЦИОННО-АНАЛИТИЧЕСКОЙ БАЗЫ 

ПРИНЯТИЯ УПРАВЛЕНЧЕСКИХ РЕШЕНИЙ 

В ЦЕЛЯХ ОБЕСПЕЧЕНИЯ БЕЗОПАСНОСТИ 

ТРАНСПОРТНОЙ КОМПАНИИ 
 

Рассмотрены сущность информационно-аналитической базы принятия управленческих реше-

ний, роль информационных технологий в ее развитии, представлены классификация информацион-
ных технологий, возможности каждой классификационной группы в целях подготовки информаци-

онно-аналитической базы для принятия решений.  
 

Современный транспорт Республики Беларусь представляет собой до-

статочно значимый сектор экономики страны, который фактически является 

базой для успешного функционирования всех остальных отраслей народно-

го хозяйства (производство, строительство, сельское хозяйство и пр.). 

В настоящее время наблюдается трансформация транспортного ком-

плекса Республики Беларусь: 

– создан единый центр управления отдельными видами транспорта, 

представленный  Министерством транспорта и коммуникаций Республики 

Беларусь; 

– в рамках Беларуси сформировался внутриреспубликанский рынок 

транспортных услуг, в рамках которого активно взаимодействуют транс-

портные компании, в том числе являющиеся субъектами естественных мо-

нополий; 

– в крупных транспортных узлах и административных центрах создано 

большое количество мультимодальных транспортно-логистических цен-

тров; 

– происходит обновление подвижного состава и транспортной инфра-

структуры за счет приобретения современных, комфортабельных и безопас-

ных транспортных средств и другой техники, что в свою очередь позволяет 

реализовывать мероприятия по ресурсо- и энергосбережению; 

– ключевым вопросом при формировании стратегии развития транс-

портного комплекса республики стала проблема повышения эффективности 

работы организаций транспорта за счет снижения их эксплуатационных 

расходов, а также обеспечение роста качества и безопасности перевозочно-

го процесса.  
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Современные вызовы внешней среды функционирования и происходя-

щие изменения на транспортном рынке ставят перед транспортными орга-

низациями республики достаточно важные вопросы, связанные с обеспече-

нием роста эффективности действующей системы менеджмента. Отметим, 

что для принятия управленческих решений необходима соответствующая 

информационная база, представляющая собой как своевременные и досто-

верные данные, отражающие реальное состояние бизнес-процессов, так и 

современные инструменты по выбору наилучших из альтернативных вари-

антов. Все это обуславливает необходимость создания эффективной систе-

мы информационно-аналитического обеспечения, включающего сведения о 

процессах, факторах, возможностях, закономерностях производственной и 

финансовой деятельности субъекта хозяйствования.  

Проведенные исследования показали, что одним из важнейших условий 

эффективного управления бизнес-процессами транспортной компании явля-

ется расширение информационно-аналитической базы, содержащей сведе-

ния о внешней и внутренней среде функционирования как отдельно взятой 

транспортной компании, так и сферы бизнеса в целом. 

Развитие внешней цифровой среды функционирования общества и биз-

неса продемонстрировало, что одну из ключевых ролей в построении эф-

фективной информационно-аналитической базы играют современные ин-

формационные технологии. В наши дни владение полной и достоверной 

информацией о финансово-хозяйственной деятельности позволит обеспе-

чить разработку наиболее точных планов и прогнозов, что приведет                         

в конечном итоге к росту эффективности функционирования предприятия. 

Именно поэтому цифровые управленческие технологии из состава вспомога-

тельных инструментов переместились в разряд технологий, обуславливаю-

щих рост качества и эффективности принимаемых управленческих решений. 

Проведенное исследование понятия информационных технологий в 

управленческой деятельности показало, что на сегодня данный термин не 

имеет единого толкования. Большинство исследователей смотрят на ин-

формационные технологии в широком смысле, понимая под ними совокуп-

ность инструментов, процессов и программно-технических средств, объ-

единенных в технологически единую цепочку, обеспечивающую сбор, реги-

страцию, накопление, поиск, обработку, интерпретацию, хранение, печать и 

перемещение информации, обеспечивающие, с одной стороны, снижение 

трудоемкости процессов использования данных, с другой – повышение их 

оперативности и достоверности. 

В настоящее время цифровизация экономики, охватившая субъекты эко-

номических отношений на микро- и макроуровне превратила информацию в 

первостепенный экономический ресурс. 

В литературных источниках представлены различные подходы к клас-

сификации информационных технологий. Они рассматриваются: 
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– как степень централизации процесса обработки информации; 

– предметная область; 

– степень охвата функций управления; 

– класс реализуемых технологических операций; 

– интерфейс пользователя. 

По степени централизации обработки данных технологии делятся сле-

дующим образом: 

– централизованные – характеризуются тем, что соответствующая обработ-

ка информационных массивов производятся на едином сервере организации; 

– децентрализованные – характеризуются тем, что обработка информа-

ционных массивов происходит непосредственно на рабочих местах пользо-

вателей конкретными специалистами. Особенностью данного способа обра-

ботки является то, что в компании отсутствует единое хранилище данных, 

при этом обмен ими обеспечивается посредством технологий коммуника-

ции между узлами локальной сети; 

– комбинированные технологии – характеризуются интеграцией процессов 

решения функциональных задач как на автоматизированных рабочих местах 

пользователей, так и с использованием совместных баз данных и концентраци-

ей всей информации системы в едином банке данных компании. 

По предметной области выделяют группы задач конкретно взятых пред-

приятий и организаций, решение которых производится с использованием 

информационных технологий (задачи бухгалтерского учета, анализа эффек-

тивности, рентабельности, внутреннего контроля, управления снабжением, 

сбытом, производственным процессом и др.). 

По степени охвата функций управления выделяют: 

– автоматизированную обработку информационных массивов на базе 

использования средств вычислительной техники и простейших программ-

ных систем (текстовые и табличные редакторы, СУБД); 

– автоматизированную обработку на базе использования интеллектуаль-

ных систем поддержки принятия решений, которые предусматривают ис-

пользование большого количества экономико-математических методов и 

моделей, а также специализированных пакетов прикладных программ для 

организации аналитической работы и разработки стратегий и планов в рам-

ках финансово-хозяйственной деятельности. 

По классам реализуемых технологических операций информационные 

технологии рассматриваются применительно к конкретной прикладной за-

даче (текстовые, графические, аудио- и видео редакторы, табличные про-

цессоры, системы управления базами данных, веб-браузеры, архиваторы, 

антивирусные пакеты и др.). 

По типу интерфейса пользователя информационные технологии подраз-

деляются в зависимости от порядка взаимодействия и возможностей досту-

па пользователя к информационным ресурсам (пакетные, сетевые). 



177 

 

В целом мы можем отметить, что основная цель использования цифровых 

технологий при построении информационно-аналитической базы для принятия 

управленческих решений состоит в получении посредством обработки и интер-

претации первичных данных новой информации, которая и станет впослед-

ствии основой, на базе которой вырабатываются альтернативные управленче-

ские решения и осуществляется выбор наиболее оптимальных из них.  

Проведенные исследования показали, что железнодорожный транспорт 

является достаточно сложным объектом для создания цифровых информаци-

онно-аналитических баз, которые станут основой принятия управленческих 

решений. Это обусловлено следующими особенностями организации пере-

возочного и управленческого процесса на железнодорожном транспорте:  

1 Функционирование элементов транспортной системы (железнодорож-

ный путь, транспортные коммуникации, железнодорожные станции, локо-

мотивные и вагонные депо, дистанции сигнализации и связи, дистанции 

энергоснабжения и пр.) объединено в технологически единый процесс пере-

возок. Поезд, сформированный на станции одного отделения дороги, пере-

мещается в рамках других станций либо этого же отделения, либо других 

отделений, либо иностранных железных дорог, вагоны грузятся и разгру-

жаются на разных станциях и дорогах, аналогично происходят посадка и 

высадка пассажиров. Своевременность, безопасность, качество и, соответ-

ственно, эффективность перевозочного процесса можно обеспечить только при 

помощи единого централизованного его управления, причем необходимая сте-

пень концентрации управления (характеризуемая, например, уровнем объема 

обработки информации при управлении системой, осуществляемого на уровне 

Управления Белорусской железной дороги) будет тем выше, чем активнее вза-

имодействуют субъекты перевозочного процесса. Данная особенность желез-

нодорожного транспорта, как объекта информатизации, обуславливает необхо-

димость наличия единого высокопроизводительного центра обработки данных 

на уровне Управления Белорусской железной дороги. 

2 Местами возникновения информации, необходимой для принятия со-

ответствующих решений по управлению процессом перевозки грузов, пас-

сажиров и багажа, являются непосредственно структурные подразделения 

железной дороги (станции, локомотивные и вагонные депо, дистанции 

пути, дистанции сигнализации и связи, дистанции энергоснабжения и пр.), 

территориально разобщенные по всей Республики Беларусь. Вследствие 

этого возникает необходимость организации сбора и своевременной пере-

дачи информации со структурных подразделений в отделения и Управле-

ние Белорусской железной дороги. Это обуславливает необходимость со-

здания и поддержки развитой и высокопроизводительной системы передачи 

данных. 



178 

 

3 Функционирование железнодорожного транспорта происходит зачастую 
не только в рамках республики, но и в тесном взаимодействии с иностранными 
железными дорогами. Соответственно возникает необходимость в развитии не 
только национальной системы сбора и передачи информации, но и включении 
Белорусской железной дороги в международные информационные системы, в 
рамках которых происходит обмен информацией между грузоотправителями, 
грузополучателями, пассажирами и непосредственно перевозчиками. 

4 Значительное число производственных задач, связанных с обеспечени-
ем бесперебойности, безопасности, интенсивности, своевременности, регу-
лярности перевозочного процесса на железнодорожном транспорте, должно 
решаться в режиме реального времени. 

5 Постоянные изменения внешних условий на рынке транспортных услуг 
существенным образом влияют на организацию работы железнодорожного 
транспорта, что в конечном итоге вызывает необходимость постоянной транс-
формации используемых в управленческой деятельности подходов и инстру-
ментов. При этом особенности перевозочного процесса предъявляют к процес-
су построения информационно-аналитических баз данных повышенные требо-
вания открытости, гибкости, масштабируемости, адаптируемости, простоты 
модернизации архитектуры (и, прежде всего, ее программных средств) вслед-
ствие структурных изменений при осуществлении бизнес-процессов.  

Проведенное нами исследование показало, что одним из наиболее актуаль-
ных направлений развития информационно-аналитических баз для принятия 
управленческих решений на железнодорожном транспорте является внедрение 
актуальных цифровых технологий (цифровое прототипирование, искусствен-
ный интеллект, цифровые двойники, машинное обучение, аналитика больших 
данных, беспроводная связь, смарт-контракты), что позволит обеспечить рост 
качества, бесперебойности и безопасности перевозочного процесса. 

Также для разработки и обоснования выбора эффективных решений в си-
стеме менеджмента на транспортных предприятиях мы можем предложить ис-
пользовать методы интеллектуального анализа данных, методы кластерного 
анализа, прогностического моделирования и т.п., которые могут применяться в 
зависимости от вида объекта управления, его отдельных характеристик и нали-
чия необходимого объема данных, что позволит повысить эффективность 
управленческой деятельности и обеспечит прибыльность и финансовую устой-
чивость железнодорожного транспорта в перспективе. 

 

СПИСОК ЛИТЕРАТУРЫ 
 

1 Глущенко, В. В. Информационные технологии систем управления : учеб.              

пособие / В. В. Глущенко. – СПб. : СПГУВК, 2021. – 255 с. 

2 Плахин, А. Е. Информационная база управленческих решений в российском 

технологическом предпринимательстве / А. Е. Плахин, Р. Л. Корчагин // Социальные 

и экономические системы. – 2022. – № 6-9. – С. 281–296. 
 

Получено 01.06.2024 



179 

 

ISSN 2227-1155. Сборник студенческих научных работ. 

Вып. 29.  Гомель, 2024 

 

УДК 625.711:539.37 

 

Д. А. КУПРЕЕВА (СА-41) 

Научный руководитель – д-р техн. наук А. О. ШИМАНОВСКИЙ 
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На упрощенной модели выполнен анализ напряженно-деформированного состояния дорож-

ного покрытия при скольжении по нему автомобильной шины. В ходе расчетов, выполненных в 

среде программного комплекса ANSYS, установлено, что при небольших расстояниях от пере-

мещающегося тела до края дорожного покрытия существенное влияние на значения напряжений 

и деформаций оказывают краевые эффекты. Показано, что при увеличении расстояния от края до 
места расположения движущегося тела напряжения в покрытии практически не зависят от его 

модуля упругости, а деформации оказываются ему обратно пропорциональными. 
 

В процессе эксплуатации дорожная одежда должна сохранять необхо-

димую прочность при действии нагрузок от проезжающих автомобилей. 

Силы, действующие на дорогу со стороны автомобилей, постоянно меня-

ют место своего приложения. Поэтому уточненный расчет деформирова-

ния дорожного покрытия должен выполняться на основе динамических 

моделей, что при использовании метода конечных элементов связано со 

значительными затратами времени. Необходимость решения контактной 

задачи требует создания мелкой сетки конечных элементов в областях 

соприкосновения шины с дорогой, что еще больше увеличивает длитель-

ность расчетов. Поэтому в абсолютном большинстве публикаций, в кото-

рых анализируется деформирование дорожного покрытия, используются 

упрощенные статические модели.  

В статье [1] создана модель дорожной одежды в системе аналитиче-

ского проектирования SolidWorks, а для анализа напряженно-

деформированного состояния в статической постановке использован па-

кет конечно-элементного анализа CosmosWorks. Полученные в ходе тео-

ретических и экспериментально-аналитических исследований результаты 

показали, что процесс образования трещин в асфальтобетонных покрыти-

ях достаточно сложен и связан с характером и значениями внешних 

транспортных нагрузок, температурным режимом воздуха, структурой и 

свойствами дорожного покрытия.  

Возможность регулирования динамической реакции при вибрацион-

ном качении анализировалась в работе [2] путем теоретического анализа 

и натурных испытаний. Результаты исследования показали, что распреде-
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ление вертикального перемещения под барабаном вальца катка практиче-

ски равномерное, оно лишь резко падает до нуля у края барабана.  

Результаты конечно-элементного моделирования деформирования 

слоев дорожного покрытия с учетом температурных деформаций приве-

дены в публикации [3]. Они продемонстрировали, что образование пла-

стических деформаций при высоких температурах воздуха и трещин при 

низких в значительной степени зависит от механических характеристик 

второго и третьего слоев асфальтобетона. 

В работе [4] выполнено моделирование реакции дороги на временные 

транспортные нагрузки при учете вязкоупругих характеристик битумных 

материалов. Показано, что метод конечных элементов дает возможность 

эффективной оценки деформаций в слоях дорожного покрытия. 

В статье [5] нами представлены расчеты напряженно-деформирован-

ного состояния дорожной одежды под действием статической нагрузки. 

Целью данной работы является анализ упрощенной динамической модели 

взаимодействия колеса с дорожным покрытием с целью установления 

рациональных ее параметров для дальнейшего анализа движения автомо-

бильного колеса по поверхности дороги. 

В среде программного комплекса ANSYS создана конечно-элементная мо-

дель, включающая куб 1, который перемещается по поверхности дорожного 

покрытия (рисунок 1). Его фрагмент представляет собой параллелепипед 2 той 

же ширины, но длина его в 10 раз больше. Такая модель в первом приближении 

соответствует случаю скольжения заторможенных колес по поверхности доро-

ги. Механические характеристики тел системы представлены в таблице 1. 
 

 
 

Рисунок 1 – Модель движения материального тела по поверхности дороги 
 

Таблица 1 – Механические характеристики материалов 
 

Объект 
Модуль упругости, 

ГПа 
Коэффициент Пуассона 

Плотность материала, 

кг/м3 

1 Куб 200 0,3 7800 

2 Параллелепипед 0,1–200 0,2 2000 
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Чтобы учесть особенности взаимодействия подвижного тела и основания, 

между двумя телами была создана контактная пара с коэффициентом трения 

0,5. Нижняя грань второго тела была закреплена. К верхней поверхности 

куба прикладывалось давление 10
5
 Па. Скорость движения подвижного тела 

по модели дорожного покрытия принята равной 10 см/с. 

В ходе выполнения расчетов получены значения напряжений и дефор-

маций в слоях дорожного покрытия для разных моментов времени. 

Результаты расчетов показывают, что при незначительном удалении куба от 

края поверхности дорожного покрытия распределения напряжений и деформа-

ций существенно изменяются с течением времени, причем на начальной стадии 

движения их зависимость от модуля упругости основания нелинейна. На ри-

сунке 2 приведены схемы распределения деформаций в момент времени                       

t = 0,5 с для двух значений модулей упругости основания.  
 

 
 

 
 
 

Рисунок 2 – Распределение деформаций, м, в покрытии в момент времени  

t = 0,5 с для его модулей упругости: а – 108 Па; б – 2∙1011 Па 
 

На рисунке 3 представлены эквивалентные по Мизесу напряжения в осно-

вании для того же момента времени. Результаты вычислений показывают, что в 

указанный момент времени на значения и характер распределения деформаций 

и напряжений существенное влияние оказывают краевые эффекты. 
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Рисунок 3 – Распределение напряжений, Па, в покрытии в период времени                 t = 

0,5 с при его модуле упругости: а – 108 Па; б – 5∙1010 Па; в – 2∙1011 Па 
 

На рисунке 4 представлена зависимость максимальных вертикальных 

перемещений в покрытии от его модуля упругости, построенная в логариф-

мических координатах. Перемещения уменьшаются на тот же порядок, на 

который увеличивается модуль упругости основания, но зависимость явля-

ется нелинейной. В отличие от деформаций максимальные напряжения в 

покрытии при увеличении его модуля упругости в 3000 раз увеличиваются 

только в 3,5 раза (рисунок 5). 
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Рисунок 4 – Зависимость максимальных вертикальных перемещений в покрытии 

от его модуля упругости для момента времени t = 0,5 с 

 

 
 

Рисунок 5 – Зависимость максимальных эквивалентных по Мизесу  

напряжений в покрытии от его модуля упругости для момента времени t = 0,5 с 

 

В момент времени t = 1 с куб удаляется от границы модели на достаточ-

но большое расстояние. При этом оказывается, что картины распределения 

напряжений и деформации оказываются идентичными во всем рассмотрен-

ном диапазоне изменения модуля упругости покрытия. На рисунке 6 пока-

зано получающееся при этом типичное распределение деформаций в по-

крытии, а на рисунке 7 – эквивалентных по Мизесу напряжений. 

При этом оказывается, что значения напряжений в покрытии практиче-

ски не зависят от его модуля упругости. На рисунке 8 показана зависимость 

максимальных вертикальных перемещений в покрытии под действием пе-

ремещающегося по нему куба. Приведенный график показывает, что такая 

зависимость в отличие от приведенной на рисунке 4 близка к линейной. 
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Рисунок 6 – Распределение деформаций, м, в покрытии  

с модулем упругости 109 Па для момента времени t = 1 с 
 

 
 

Рисунок 7 – Распределение эквивалентных по Мизесу напряжений, Па,  

в покрытии с модулем упругости 109 Па для момента времени t = 1 с 
 

 
 

Рисунок 8 – Зависимость максимальных вертикальных перемещений от модуля 

упругости материала покрытия для момента времени t = 1 с 
 



185 

 

Таким образом, проведенный анализ показал, что результаты определе-

ния напряженно-деформированного состояния дорожного покрытия для 

случая скольжения по нему шины существенно зависят от места начального 

расположения движущегося объекта, что следует учитывать при создании 

более сложных моделей, которые описывают динамическое действие шины 

на дорожное покрытие. 
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Выполнены анализ и оценка способов ремонта цементобетонных покрытий в Республике 

Беларусь и других странах. Рассмотрены достоинства и недостатки выбранных технологий 

ремонта. Показано преимущество цементобетонных покрытий автомобильных дорог по срав-
нению с покрытиями из асфальтобетона. 
 

Республика Беларусь имеет развитую сеть автомобильных дорог общего 

пользования протяженностью более 87 тысяч километров. Большая часть 
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этих дорог имеет твердое покрытие, причем это более 87 % общей протя-

женности. Асфальтобетонные и цементобетонные покрытия составляют 

около 56,4 % от общей протяженности дорог. 

Цементобетонные дороги имеют небольшую долю от общего количества 

дорог, около 1,5 %. Однако в последнее время процент цементобетонных 

дорог увеличивается за счет строительства и реконструкции грузонапря-

женных участков. Это связано с тем, что цементобетонные покрытия обла-

дают рядом достоинств. Среди наиболее важных достоинств цементобетон-

ных дорог можно выделить прочность и долговечность, безопасность движе-

ния и т. д. Вместе с тем, у цементобетонных дорог также есть некоторые не-

достатки: малая прочность на растяжение, шумность и сложность ремонта. 

В соответствии с нормами Республики Беларусь, при восстановлении це-

ментобетонных покрытий выполняются следующие виды работ: ремонт ско-

лов и обломов, ремонт выбоин с нарезкой и без нарезки «карт», замена, подъ-

ем и выравнивание отдельных плит, защита цементобетонных покрытий от 

поверхностных разрушений, восстановление и заполнение деформационных 

швов и т. д. Текущий ремонт, такой как поверхностная обработка и использо-

вание холодных литых асфальтобетонных смесей, позволяет исправить мел-

кие дефекты и улучшить сцепные свойства покрытия. Эти методы ремонта 

обычно применяются, когда имеется небольшое количество дефектов или 

повреждений. Для капитального ремонта, когда повреждения покрытия зна-

чительны, может использоваться техника деструктуризации существующих 

покрытий и использование материалов старого покрытия в качестве основа-

ния или заполнителя для новых бетонных смесей. Это позволяет создать но-

вое прочное покрытие с использованием существующих материалов. 

Существует международный опыт сборного строительства, в частности в 

США. Там сборные конструкции регулярно используются с 2001 года [1]. 

Наиболее часто используемая система сборного железобетона от Форт-

Миллер «Super-Slab» ® от США – это система, в которой сборные детали 

размещаются на базовом слое, подготовленном как можно точнее. Попереч-

ное усилие передается с помощью дюбелей и открытых снизу гнезд для 

дюбелей. После укладки готовых деталей они устанавливаются по отдель-

ности через отверстия в верхней части. Готовые детали (по две на гнездо 

для дюбелей) заполняются раствором. Готовые детали могут быть изготов-

лены с любой геометрией, следовательно, данная система также может                           

использоваться на участках со сложной геометрией дорог. Одним из пре-

имуществ системы является простота изготовления. Кроме того, уже разра-

ботаны системы для защиты материала. Однако достигнутая однородность 

поверхности возможна только для тех случаев, когда автомобили ездят с 

невысокой скоростью и их количество невелико. При большем трафике            
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поверхность после этого необходимо отшлифовать. Кроме того, не делается 

никаких заявлений относительно степени использования материала карма-

нов для дюбелей. 

Другие системы, такие как Мичиганский метод, разработанный в Мичи-

ганском университете, различаются способом обеспечения передачи попе-

речной силы. Здесь выемки для дюбелей, расположенных группами по 3 

или 4 вдоль колеи колес, вырезаются в прилегающей существующей проез-

жей части. Затем сборную панель поднимают в заданное положение и 

вверх. Открытые карманы для дюбелей заполняются раствором. В качестве 

основания плиты наносится тонкий слой цементно-связующего материала, 

который при укладке панелей все еще находится в пластичном состоянии.                              

В качестве подстилочного материала может использоваться полиуретан. 

Однако с помощью этой технологии не всегда возможно изготовление 

сборных деталей на желаемой высоте. Существующие панели проблема-

тичны, поскольку бетон можно вырубить. Это может привести к поврежде-

нию оставшейся пластины. Кроме того, трудно отделить внутренние по-

верхности выемок от созданных в процессе резания. 

Система римского камня похожа на систему Мичиганского метода. Она 

разработана для быстрого ремонта поврежденных бетонных плит. Выемки 

для дюбелей будут выполняться с использованием технологии DBR (модер-

низация дюбеля) после установки панелей выемки сверху как в существу-

ющей проезжей части, так и в сборной плите. Изготовленные панели пред-

варительно корректируются по высоте путем прижима их полиуретаном. 

Перечисленные системы показали, что они подходят для относительно 

быстрого ремонта, и при их использовании имеется возможность постоянно 

устранять повреждения на бетонных покрытиях. Однако имеется и ряд не-

достатков в применении данных технологий. Открытые сверху дюбельные 

камеры оказались слабым местом, где прорыв ремонтного раствора требует 

дальнейшего вмешательства. Также долбление и резка существующих па-

нелей могут привести к дальнейшим повреждениям. 

Подстилающий слой играет особенно важную роль в долговечности ис-

пользуемых панелей. Показанные системы применялись для создания под-

стилающих материалов. В Германии некоторым уже удалось использовать 

данные технологии в рамках различных исследовательских проектов.  

Следует обратить внимание, что к установленному конечному продукту 

могут быть предъявлены другие требования, чем, например, в случае с си-

стемами сборного железобетона в США.  Особое внимание уделяется ров-

ности поверхности сразу после установки готовых деталей, что также 

должно быть возможно без последующих мер по измельчению. 
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Первые исследования по сборным конструкциям были проведены в Гер-

мании. Бетонные участки со множеством участков асфальта, например, вы-

званных проблемой AKR, которые были найдены в большей мере в восточ-

ной Германии, могли быть полностью отремонтированы в достаточно ко-

роткие сроки. Исследовательские проекты проводились с целью понимания 

технической основы выполнения ремонтных работ. 

Были проведены исследования и испытания, связанные с промышлен-

ными сборными железобетонными плитами [2]. В ходе этих проектов были 

разработаны теоретические и технические принципы, а также проведены 

полевые испытания для проверки их практической применимости. На пер-

вом этапе исследований был найден способ измерения плит различной фор-

мы в зависимости от обнаруженных повреждений на дорогах. Для оценки 

долговечности проектов были использованы различные системы измерения. 

Это позволило получить первичные оценки и оценить эффективность раз-

личных решений. На втором этапе проведен анализ опыта первых исследо-

ваний с целью разработки и оптимизации системы, которая могла бы пред-

ложить разнообразные решения, подходящие для различных повреждений, 

возникающих на дорогах. Этот процесс помог улучшить систему и сделать 

ее более адаптивной к различным ситуациям. 

Сборные железобетонные плиты производятся в контролируемых услови-

ях, независимо от погодных условий и других непредвиденных обстоятель-

ств. Это обеспечивает постоянно высокое качество продукции. Благодаря 

тому, что бетон уже затвердел, риск на строительной площадке минимизиру-

ется. Это ускоряет процесс ремонта, так как практически нет необходимости 

ждать отвердения бетона перед использованием дорожного покрытия.  

Существует также несколько методов и технологий для достижения 

надежного соединения между соседними сборными плитами и между пли-

тами и оставшимся покрытием: 

1 Использование дюбелей и анкерных стержней. Дюбели и анкерные 

стержни могут быть установлены после укладки сборной плиты путем про-

резания пазов в новой и оставшейся бетонной поверхности. После установ-

ки дюбелей или анкерных стержней щели заделываются раствором. 

2 Установка анкеров или дюбелей в сборную плиту во время производ-

ственного процесса. Этот метод предусматривает заранее установку анкеров 

или дюбелей в сборную плиту во время ее производства. Это позволяет 

обеспечить надежное соединение уже на стадии изготовления плиты. 

3 Применение сверления отверстий в оставшемся бетоне. Этот метод 

предполагает сверление отверстий в оставшемся бетоне после удаления по-

врежденной части. Затем в эти отверстия устанавливаются дюбели или ан-

керы, используется эпоксидный клей для их закрепления. На нижней сто-
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роне сборной плиты могут быть предусмотрены выемки или специальные 

углубления для вставки дюбелей или анкеров. 

Для обеспечения прочного ремонта важно иметь устойчивую и непре-

рывную подушку под несущим слоем. Это достигается путем обеспечения 

постоянного и прочного уровня подстилающего слоя между сборной плитой 

и существующим покрытием. Такой подход гарантирует отсутствие дефор-

маций под землей и предотвращает дюбели и анкеры от становления опорой 

для сборной плиты. 

Одним из вариантов заделки сборных плит является использование под-

стилки из мелких несвязанных заполнителей. Однако такой материал может 

затруднить достижение стабильной и ровной подстилки с точным уровнем. 

Более того, применение жидкого материала, такого как силикатная смола, 

может обеспечить сплошную подстилку, заполняющую пустоты. Однако 

важно обеспечить качественное уплотнение и правильный уровень мелких 

заполнителей. В целом, следует учитывать, что мелкодисперсный несвязан-

ный материал может быть менее стабильным по отношению к перегруппи-

ровкам и, следовательно, его долговечность может быть ухудшена. 

Отрегулирование уровня сборной плиты непосредственно на несущем 

слое или с помощью граничных плит является еще одним вариантом.                   

В данном случае оставшаяся полость между несущим слоем и сборной пли-

той заполняется силикатной смолой. Этот жидкий материал может самосто-

ятельно распределиться даже в небольшие полости и выровнять неровности 

несущего слоя, образуя сплошную подстилку для сборной плиты. Силикат-

ная смола обладает прочностью, сравнимой с бетоном, однако ее поведение 

при деформации отличается. Если нижняя сторона сборной плиты имеет 

достаточно шероховатую поверхность, например, после пескоструйной об-

работки, это способствует лучшей связи между инъекционным материалом 

и самой плитой. Как уже упоминалось, это положительно сказывается на 

несущей способности дорожного покрытия. Очевидно, что помимо матери-

ала подстилающего слоя и связующего вещества, несущая способность ос-

новного слоя играет жизненно важную роль в системе и ее долговечности. 
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ОПРЕДЕЛЕНИЕ ОПТИМАЛЬНОЙ ВЕЛИЧИНЫ ОТПРАВКИ ГРУЗОВ 

В СХЕМАХ ДОСТАВКИ 
 

Представлены схемы доставки грузов автомобильным и железнодорожным транспортом, а так-

же способы определения оптимальной величины отправки при изменении выбранных параметров. 
 

Традиционно рынок транспортных услуг на пространстве СНГ характе-

ризуют такими количественными показателями, как объем перевозок грузов, 

тариф за транспортировку, срок доставки. Иногда вводят еще транспортную 

доступность определенного района и другие параметры, характеризующие 

определенный вид транспорта. Однако такой подход не может быть признан 

верным, так как пользователей транспортных услуг обычно интересуют 

следующие параметры схем доставки материальных ресурсов и готовой 

продукции [1]: провозные платежи, логистический цикл поставки матери-

альных ресурсов и готовой продукции, продолжительность взаимодействия 

в начально-конечных пунктах, обеспечение сохранности перевозимого гру-

за, уровень транспортно-экспедиционного обслуживания в процессе достав-

ки груза от поставщика до потребителя, влияние схем доставки на логисти-

ческие издержки грузоотправителя и грузополучателя. 

Окончательный выбор используемого вида транспорта должен быть под-

твержден расчетом и анализом полных транспортно-логистических издер-

жек для конкретной логистической схемы доставки. Эти издержки учиты-

вают не только транспортные затраты, но и потери, компенсации и расходы 

грузоотправителей и грузополучателей в начально-конечных пунктах и в 

целом на всем пути следования груза. 

Проведем сравнительный анализ доставки груза автомобильным и же-

лезнодорожным транспортом. В целевую функцию включаются все затраты, 

которые возникают в ходе процесса перевозки. Для рассматриваемых видов 

транспорта составляющие целевой функции будут одинаковы. 

В качестве исходных данных примем интенсивность накопления груза на 

отправку и накопления λ = 2 т/ч, ставку за хранение груза на складе 
о
хрС 1 руб / т·сут,  расстояние доставки автотранспортом 240 км,a

ol   

ставку банковского процента по кредиту i = 0,15 за год, цену перевозимого 

груза Цгр = 500 руб./т, коэффициент ba принимается равным 0,488. 
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Автомобильный транспорт является распространенным средством реа-

лизации процесса грузоперевозок. Доступность, маневренность и отсут-

ствие в посадочных полосах или рельсовой дороге выгодно отличает транс-

порт от самолета и железнодорожного состава. Большой спрос на такие 

услуги объясняется также их низкой стоимостью [2]. Логистическая схема 

доставки груза автомобильным транспортом представлена на рисунке 1 [3]. 
 

 

 

 

 
 

Рисунок 1 – Логистическая схема доставки груза автомобильным транспортом 
 

Так, для автомобильного транспорта целевая функция имеет вид 
 

  про a
хр o

про
хр

Ц
С

24 · 2 24 · 2 · 365 λ

Ц
 С min

24 · 2 24 · 2 · 365

a
a

i T bT
F T l a

T

i TT

 
     

 

  

 

 

Для того, чтобы свести целевую функцию к минимуму, необходимо 

найти первую производную времени, затрачиваемого на отправку Т [4]. 

После нахождения производной целевой функции получаем формулу для 

определения времени доставки: 
 

 

a
o

о
хр пр

24 · 
.

λ С Ц / 365

al b
Т

i



                                      (1) 

 

Подставляя в полученную формулу исходные данные, получим, что вре-

мя доставки составит: 
 

 
24 · 240 · 0,488

1161,5206 34 ч/отправку.
2 1 0,15 · 500 / 365

Т   


 

 

Тогда оптимальная величина отправки составит: 
 

λ 2 · 34 68  т/отправку.Q T    
 

Так как грузоподъемность автомобиля не может превышать 25 т/отправку, 

для дальнейших расчетов принимается Q = 25 т/отправку. 

Увеличим продолжительность хранения в 2 раза, тогда 
о
хрС  будет со-

ставлять 2 руб/т·сут. При таком изменении 

Автотранспорт 

240 км 

КИ КИ 
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 

24 · 240 · 0,488
25,2 ч/отправку.

2 2 0,15 · 500 / 365
Т  


 

 

λ 2 · 25,2 50,4  т/отправку.Q T    
 

При сокращении расстояния перевозки до 50 км получаем 
 

 

24 · 50 · 0,488
11,54 ч/отправку.

2 2 0,15 · 500 / 365
Т  


 

 

λ 2 · 11,54 23  т/отправку.Q T    
 

 

На рисунке 2 приведены изменения величины отправки в зависимости от 

интенсивности накопления груза и расстояния перевозки. 

 
 

Рисунок 2 – Изменение величины отправки 

 

Анализ изменения величины отправки показывает, что чем больше                  

интенсивность накопления и расстояние перевозки, тем больше величина 

отправки. 

Далее рассмотрим логистическую схему доставки грузов железнодорож-

ным транспортом (рисунок 3). 
 

 

 

 

 
 

Рисунок 3 – Логистическая схема доставки груза железнодорожным транспортом 

 

Формула для расчета целевой функции железнодорожного транспорта 

имеет такой же вид, как и для автомобильного. Однако значение .  

Рассчитаем величину отправки железнодорожным транспортом 

Железнодорожный транспорт 

240 км 

КИ КИ 
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 

24 · 240 · 0,795
43,6 ч/отправку

2 1 0,15·  500 / 365
Т  


 

λ 2 · 43,6 87  т/отправку.Q T    
 

На железнодорожном транспорте продолжительность доставки рассчи-
тывается по расстоянию, которое проходит груз, и включается время на опе-
рации по отправлению и прибытию, а также от величины отправки [5]. Це-
левая функция в данном случае будет иметь следующий вид: 

 

   
о
хр ж пр ж пр ж

ж ж o c o

ж

С
 · 

24λ 24λ · 365 365

c
с c

Q iЦ Q iЦ b
F Q a a c l d

Q

 
      

 
 

ж в
o в

ж

min.
b

l a
Q

 
   

 
 

 

В вышеприведенном уравнении заменим Qж  на λТ: 
 

   
о
хр пр пр жc

ж o с o

С λ Ц λ Ц
Т  · 

24λ 24λ · 365 365 λ
c c

T i T i b
F a a c l d

T

 
      

 
 

ж в
o в min.

λ

b
l a

T

 
   

 
 

 

Аналогично, при помощи дифференцирования, определим формулу для 

расчета продолжительности доставки. Получаем 
 

 
 

ж ж
o в пр o o

о
хр пр

24 Ц / 365
.

λ С Ц / 365

c c cl b i a c l d b
Т

i

  
 



                      (2) 

Определим период доставки, используя следующие исходные данные:                     

λ = 2 т/ч; 
о
хр 1 руб./т·С сут;  

ж
о 240 км;l   i = 0,15 за год; Цгр = 500 руб./т,                      

bв = 0,795; ао = 1,0004; сс = 2,479·10
-4

; dc = 0,182; bc = 341,2. 

После подстановки в формулу 2 исходных данных получаем 
 

 41,0004 2,479 · 10 · 240 0,182 341,2
24 240 · 0,795 0,15 · 500

365

500
2 1 0,15

365

Т

 
 
 
  

 
 

 

 
 

2062,1 45,4 ч.   
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λ 2 · 45,4 90,8 т/отправку.жQ T    
 

Таким образом, масса отправки увеличилась на 
90,8

1 1,04 1 0,04,
87

     

или 4 %. 

Проанализировав изменение некоторых показателей, влияющих на продол-

жительность отправки автомобильным транспортом, можно сказать о том, что 

при увеличении продолжительности и, соответственно, стоимости хранения 

груза продолжительность доставки снижается, что приводит к снижению опти-

мальной величины отправки. В рассматриваемом случае, при увеличении стои-

мости в 2 раза значение оптимальной величины отправки снизилось на                    

17,6 тонны. При одновременном уменьшении стоимости хранения груза и рас-

стояния перевозки на 50 км величина отправки снизилась на 45 тонн. 

При расчете величины отправки железнодорожным транспортом без учета 

величины отправки в определении целевой функции продолжительность до-

ставки составила 43,6 ч/отправку, что соответствует величине отправки равной 

87 т/отправку. При расчете целевой функции с учетом величины отправки по-

лучен показатель продолжительности доставки груза, который составляет                      

45,4 ч/отправку. При таком подходе величина отправки составила                   

90,8 т/отправку. 

В результате рассмотрения целевых функций автомобильного и железно-

дорожного транспорта можно сделать вывод о том, что формулы для расчета 

продолжительности доставки данных видов транспорта особо не отличают-

ся. Однако для того, чтобы более точно определить продолжительность до-

ставки железнодорожным транспортом, необходимо использовать больше 

коэффициентов, используемых на железнодорожном транспорте. Это позво-

лит более точно определить массу перевозимого груза, а также выбрать под-

ходящий вид транспорта для его доставки. 
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ОСОБЕННОСТИ ПРИМЕНЕНИЯ  

ЛИТОГО ВЫСОКОМОДУЛЬНОГО АСФАЛЬТОБЕТОНА  

В КОНСТРУКЦИИ ДОРОЖНОЙ ОДЕЖДЫ 
 

Дорожная одежда – это конструкция, состоящая из множества слоев, предназначенная для при-

нятия транспортной нагрузки и перераспределения её на земляное полотно, обеспечивая повышение 

периода эксплуатации до капитального ремонта автомобильной дороги. Рассматриваются возмож-
ность и экономическая целесообразность использования высокомодульного асфальтобетона. 

 

Использование литого высокомодульного асфальтобетона является пер-

спективным вариантом устройства верхнего слоя дорожной одежды. Исследо-

ванием вопросов производства модифицированных и других типов асфальтобе-

тонных смесей занимаются как отечественные [1–3], так и зарубежные авторы 

[4–6]. Особое внимание отводится анализу результатов испытаний надёжности 

[7; 8]. Зарубежный опыт показывает эффективность использования тонких сло-

ев асфальтобетона в конструкциях дорожной одежды. Активно проводятся ис-

следования в области создания долговечных дорожных покрытий, которые 

предусматривают периодическую замену изношенных слоев. 

Основная часть. Теоретический обзор работ, выполненных отечествен-

ными специалистами в области повышения долговечности дорожных 

одежд, показал, что для увеличения срока службы и надёжности автомо-

бильной дороги рекомендуется использовать в верхнем слое дорожной 

одежды асфальтобетоны повышенной плотности. При этом следует отме-

тить, что увеличение плотности верхнего слоя асфальтобетонного покрытия 

сопровождается уменьшением его толщины. Помимо стандартных покры-

тий рекомендуются к использованию литые асфальтобетонные смеси. 

Дорожные покрытия, устроенные из литого асфальтобетона, характери-

зуются устойчивостью к коррозии, повышенной износостойкостью и сро-

ком службы до капитального ремонта. Основными характеристиками литых 

асфальтобетонных смесей являются повышенное содержание битума и по-

вышенное содержание минерального порошка. Это придает смесям высо-

кую подвижность, что позволяет устранить необходимость в дополнитель-

ном уплотнении при укладке. После остывания материал приобретает необ-

ходимую плотность. 
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Рассматривая литой и классический асфальтобетон и анализируя резуль-
таты испытаний, отметим некоторое различие в уровне надежности между 
ними. В частности, литой асфальтобетон с использованием модифициро-
ванного вяжущего достигает уровня надежности равного 0,95, в то время 
как уровень надежности щебеночно-мастичного асфальтобетона в большин-
стве случаев достигает значения 0,86. 

В ходе исследования интервала надёжности асфальтобетонных смесей с 
границами от 0,86 до 0,95, был разработан вариант использования литого 
высокомодульного асфальтобетона [7]. 

Основными отличиями высокомодульного асфальтобетона от стандартных, 
являются изменённое содержания минеральной части и количества вяжущего 
вещества. Также к существенным отличиям можно отнести добавление стаби-
лизирующих добавок, которые повышают плотность и подвижность смеси. Это 
позволяет компенсировать основные недостатки литого асфальтобетона, а 
именно: снизить температуру приготовления и укладки, а также отказаться от 
использования специальной техники для доставки и укладки асфальтобетона, 
что существенно упрощает процесс уплотнения и требует значительно мень-
шей нагрузки для достижения максимальной плотности материала. 

Для достижения необходимого уровня надёжности асфальтобетона 
определяется зерновой состав минеральной части, оптимальное содержание 
и вид вяжущего вещества.  

Зерновой состав должен количественно входить в пределы, обозначен-
ные на рисунке 1. 

 

 
 

Рисунок 1– Зерновой состав минеральной части литой  

высокомодульной асфальтобетонной смеси 
 

Подбор содержания определённых фракций минеральной части осу-

ществляется по способам, представленным на рисунке 2. 

После подбора минеральной части определяется оптимальное содержа-
ние, вид битума и требуемая вязкость на основании определения уровней 
надежности по сдвигоустойчивости и температурной трещиностойкости. 
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Рисунок 2– Схема к проектированию 

составов минеральной части 

асфальтобетонных смесей 
 

 

 

 
 

 

 

 

Также в литой высокомодульный асфальтобетон добавляются различные 
структурирующие и стабилизирующие добавки. В качестве стабилизирую-
щих добавок применяются такие как VIATOP, TOPCEL, TECHNOCEL, 
ARBOCEL и др., а в качестве термо-стабилизатора и антиоксидантов – 
Диафен ФП, Antigene 3C, Antioxidant C, Nocrac 810 NA и т. д. 

Завершающим этапом является определение всех стандартных характери-
стик асфальтобетона, которые должны соответствовать техническим требовани-
ям, предъявляемым к литому высокомодульному асфальтобетону (таблица 1). 

Анализируя полученные данные, а также учитывая отличительные осо-
бенности литого высокомодульного асфальтобетона и состояния конструк-
ции, рекомендуется при проектировании конструкции дорожного покрытия 
выдерживать следующие соотношения между модулями слоев: 

– Е1/Е2=0,3 – 3,0; 
– Е2/Е3=0,1 – 10,0. 
При этом должны выполняться следующие условия: 
– если Е2/Е3≥1, то Е1/Е2≤1; 
– если Е2/Е3≤1, то Е1/Е2≥1. 

 

Таблица 1 – Технические требования к литому высокомодульному асфальтобетону 
 

Показатель Фактическое значение 

Водонасыщение, % по объёму Не более 1,5 

Набухание, % по объёму Не более 0,5 

Предел прочности при сжатии, МПа, при температуре 50 °С Не менее 1,4 

Предел прочности при растяжении, МПа, при температуре 0 °С Не более 3,2 

Внутреннее сцепление, МПа, при температуре 50 °С  Не менее 0,45 

Угол внутреннего трения, град, при температуре 50 °С Не менее 39,5 

Предельная структурная прочность, МПа Не менее 5,5 

Коэффициент водостойкости при длительном водонасыще-

нии в агрессивной среде после 28 суток 

Не менее 0,80 

Показатель стекания вяжущего, % Не более 0,20 

Уровень надежности 0,86–0,95 



198 

 

Сравнивая сроки службы дорожной одежды с применением литой высо-
комодульной асфальтобетонной смеси со сроком службы дорожной одежды 
в которой применяются традиционные асфальтобетоны, следует отметить, 
что период эксплуатации до капитального ремонта литого высокомодульно-
го асфальтобетона больше практически в два раза. 

Заключение. Проведенный анализ теоретических материалов исследова-
ний показал целесообразность использования литого высокомодульного 
асфальтобетона в виде покрытия на автомобильных дорогах. Высокомодуль-
ный литой асфальтобетон – это инновационный материал, который обладает 
рядом преимуществ по сравнению с традиционными асфальтобетонами. 

Одним из ключевых преимуществ высокомодульного литого асфальтобето-
на является его высокая прочность и долговечность. Благодаря специальной 
технологии производства и использованию высококачественных компонентов, 
этот материал обладает улучшенными механическими свойствами, что позво-
ляет ему выдерживать большие нагрузки и длительное время сохранять свою 
структуру. Еще одним важным преимуществом высокомодульного литого ас-
фальтобетона является его устойчивость к  воздействию агрессивных факторов 
окружающей среды. Этот материал обладает высокой устойчивостью к влаге, 
химическим веществам, ультрафиолетовому излучению и температурным пе-
репадам, что позволяет ему сохранять свои свойства даже при экстремальных 
условиях эксплуатации. Кроме того, высокомодульный литой асфальтобетон 
обладает отличными адгезионными свойствами, что обеспечивает прочное 
сцепление с основанием и улучшает устойчивость дорожного покрытия к де-
формациям и разрушениям. Это позволяет снизить риск возникновения трещин 
и ям на дорожном покрытии, что в свою очередь увеличивает безопасность 
движения и снижает затраты на ремонт и обслуживание дорог. 
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BODY LANGUAGE AND NEGOTIATING WITH REPRESENTATIVES 

OF DIFFERENT CULTURES = ЯЗЫК ТЕЛА И ВЕДЕНИЕ 

ПЕРЕГОВОРОВ С ПРЕДСТАВИТЕЛЯМИ РАЗНЫХ КУЛЬТУР 
 

This article discusses the topic "Body language and negotiating with representatives of different 
cultures". This article describes the concept of body language and facial expressions in business and 
what they are. The types of body language and facial expressions, their role in business and differ-
ences in different countries of the world are considered. 

  

Body language and facial expressions regularly function effective kinds of non-

verbal communication, conveying extra than simply words. Understanding those 

clues can increase communication, give a boost to relationships, and offer treasured 

perception into different people's mind and feelings. This article examines the signifi-

cance of knowledge frame language and facial expressions in numerous contexts. 

Examples of frame language consist of facial expressions, eye contact, ges-
tures, postures, voice timbre, and bodily movements. Often hidden signals carry 
significant information. 

So why is body language important? It helps to understand both others and one-
self, and also gives an idea of the emotional state of a person in a particular situation. 
In addition, body language serves as a means of conveying emotions and intentions. 

Non-verbal communication, including body language, accounts for 60% of human 
interactions, tone of voice – 30%, and a significant part of communication – 90% – is 
non-verbal. While trust in verbal communication is only 20%, trust in nonverbal sig-
nals increases to 30% [3]. 

Although facial expressions, gestures, and eye contact are generally consid-
ered the main forms of body language, there exist other factors conveying im-
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portant information, such as posture and personal space. It is equally important to 
consider contextual cues.  

Universal facial expressions may denote feelings of happiness, sadness, anger, 
surprise, worry and disgust, depending on the cultural differences. 

Body movements and posture. The manner human beings behave through 
frame actions and postures is crucialfor communication. It implies the manner 
they sit, walk, stand, or keep their head. These nonverbal signals – postures, 
frame positions can reveal a person's mind and feelings for the interlocutor. For 
example, if a person crosses his legs and appears down at some point of a conver-
sation, this suggests his being bored. 

Gestures. Gestures are an integral part of our daily interactions. Regardless of 
whether we wave, point at something, or use our hands to express ourselves, gestures 
are often perceived naturally by us. However, it is important to note the difference 
between cultural interpretations of gestures. A good illustration of this is the follow-
ing, in English-speaking countries, the «OK» sign is considered positive, but in Ger-
many, Russia and Brazil it can be offensive. Therefore, to avoid misunderstandings 
one should be careful using gestures with representatives of different countries. 

Let’s consider some more examples of the gestures providing valuable infor-
mation about a person's thoughts and feelings.  

1 If someone starts looking his hands or nails during a conversation, he prob-
ably wants to end the conversation quickly or disagrees with the other person. 

2 Opening palms usually symbolize trust and indicate the absence of threats 
and pressure. 

3 Holding hands indicates passivity and lack of willpower. 
4 Hiding your hands behind your back may indicate doubt, shyness. 
The way we look at someone can express various emotions such as interest, 

affection, hostility, or attraction So, eye contact plays a vital role in non-verbal 
communication, because for many people visual perception is significant. From 
an advertising perspective, establishing eye contact is important to maintain a 
casual conversation and understand the level of engagement and reaction of other 
people. For example, looking down and to the right during a conversation is sup-
posed to express confidence of the speaker and it is not recommended to enter 
into an argument with them. 

Touch is a powerful means of communication. Think of the various signals 

conveyed by a weak handshake, a warm bear hug, a patronizing pat on the head. 

These tactile interactions can express different emotions and intentions. 

Scientific research proves that the first impression of a person is formed with-

in the first 5–10 seconds after acquaintance. During this short period of time, sev-

eral controlled factors will be at work, and as you probably already guessed, one 

of these factors will be a handshake.1 

Personal space being used properly delivers a whole lot of non-verbal mes-

sages, along with indicators of intimacy and affection, aggression or dominance. 
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Voice conveys not only the phrases you say, however additionally a great deal 

more. People «read» your voice, take note of elements along with timing and 

tempo, volume, tone and intonation, in addition to sounds., tone of your voice 

may also suggest cynicism, anger, affection, or self-confidence. 

Being employed in any sphere requiring negotiations, one should be aware of 

some features of non-verbal communication in different countries that can be 

used to successfully conduct any of them.: 

1 A mere handshake in an English-speaking country is considered a greeting, 

while East Asians oppose touching when communicating. Instead of shaking 

hands, you can bow politely, this is considered a sign of respect. Greeting and 

farewell gestures, may look different. In Spain they hug, in France they kiss on 

the cheek, and in India they press their palm to their chest. 

2 It is customary to avoid eye contact in most Eastern cultures, the Chinese 

considering it a crime. 

3 If the European talk about themselves they point to their chests with their 

hands. But the Japanese and Chinese refer to the nose, talking about themselves. 

4 А head nod is a well-known example of intercultural differences in sign lan-

guage. In many countries, a nod of the head means «yes», and in Bulgaria, Tur-

key and Greece – «no». Bulgarians, Greeks and Turks use head shaking to ex-

press agreement, which is usually associated with a negative reaction. 

5 A thumb-up hand is considered to be a sign of «cool», «wonderful». It is a 

sign of approval or some kind of positive emotional reaction in America, Russia 

and the UK. though in Greece, they are thus asked to remain silent. This gesture 

may have an even more acute meaning,.This is  a rude way you may be asked to 

leave in the countries of the Middle East. 

In conclusion, non-verbal communication contributes to establishing emotion-

al connections and recognizing the hidden intentions of the interlocutor during 

negotiations. Effective use of non-verbal signals will significantly improve the 

outcome of negotiations and help to achieve mutual understanding. Therefore, it 

is recommended to estimate the power of facial expressions, gestures and tone of 

voice in the process of communication. They can become your reliable assistants 

in concluding contracts and building healthy business environment. 
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