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П Р Е Д И С Л О В И Е

Среди Факторов, определявших наиболее общие тенденции

развития транспорта в капиталистических странах в последние

два—три десятилетия, наиболее важное значение имела научно—

техническаяреволюция. Она изменила облик транспортныхси—

стем развитых капиталистических стран, превратив транспорт в

одну из наиболее оснащенных в техническомотношении отраслей
экономики. Усовершенствование и обновление транспортных
средств, рост потенциала транспортных узлов в сочетании с

внедрением на транспорте новых технологий перевозки и пере—

валки грузов позволили многократно увеличить провозную спо—

собность транспорта, зачастую в пределах, превосходящих по-

требности этих стран в транспортном обслуживании.
Отмечавшеесяв 70—х годах обострение топливно—энергети—

ческого кризиса оказало глубокое влияние на развитие транс—

портных систем развитых капиталистическихстран. В эти же

годы в результате усилившегося вредного влияния транспорта
на окружающую среду во многих странах были введены в дейст-
вие весьма строгие экологическиеограничения, повлиявшие на

развитие материально-техническойбазы всех видов транспорта.
Указанные выше факторы не исчерпывают всего многообразия
явлений и процессов в развитии транспорта. Переплетаясьдруг
с другом, они оказывали сложное, зачастую разнохарактерное
влияние на экономическую эффективность транспорта.

Ё/Ёранспорт‚ являясь динамичной отраслью экономики капита-

листических стран и вынужденный приспосабливаться и меняющим—

ся условиям в системе мирового хозяйства, сам оказывал глу-
бокое влияние на развитие экономики и эконоМических связей

этих стран. Ввиду его важной роли в капиталистическом хозяй—
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стВе и обществе в целом транспорт все в большей мере стано-
вился областью государственного регулирования и контроля;

наряду с общими для всех капиталистичеоких стран тенден-
циями развития транспорта транспортным системам отдельных -

групп этих стран_были присущи сноп специфические черты. В

развитых напиталистическихстранах можно выделить по крайней

мере два типа транспортных систем — западноевропейскийи ее—

вероамериканский. Характерным представителемпервого типа мо-

жет быть ФРГ и второго — США и Канада.

Рассмотрению общих и специфических тенденций развития
транспорта капиталистичеснихстран посвящена большая часть
статей настоящего сборника. Как правило, авторы наблюдают

тенденции на примере транспортных систем США и Канады для по-

следований задн…. »-0 типа и ФРГ — западноевропей—
ского. В ряле статей основное внимание уделено проблемам

'оценни экономическойэффективностиразвития и работы транс-
портных систем в целом. Положение на отдельных видах транс—

порта исследуется, как правило, в ограниченном масштабе.
В статье Г.Е.Волковсйрассматриваютсядинамикаи струк—

тура грузооборота и пассаиирооборота по отдельнымвидам тран-
спорта в США и ФРГ; анализируются основные направленияразви—
тия сети путей сообщения и подвижного_составаэтих стран на

современномэтапе научно—техническогопрогресса.
В статье Э.С;0нунь исследуются вопросы воспроизводства

основных производственныхфондов транспорта США и ФРГ, ана-

 
лизируютсяи сопоставляются экономические показатели работы
транспорта — фондоотдача, производительностьтрУдв, стоимость

`перевозки‚_энергоэффективностьи др. При этом была,нредприня-

та попытка рассмотреть влияние конкуренции,“ транспортнойпо—

литики „„„… == _.„ззэгс государства и других социально—эко—
‚номических факторов на развитие и работу

транспортных
систем

США и ФНР.
Статья М.Б.Шуваловойсодержит анализ прогнозов развития

основных видов транспорта США до 2000 и 2025 г. по несколь-
ким вариантам возможного развития экономики этой страны, ВН-

  



 
полненных Стэнфордским институтом по заказу Министерства
транспорта США. Тенденции развития транспортнойсистемы США

рассматриваются в свете проблем энергетики и охраны окружаю—

щей среды.

Статья Ю.Ё.ВиШНевапосвящена основным экономическим,
техническим, технико-эксплуатационным и экологическим
проблемам развития транспорта северных районов США. и Канады,

анализируется современное состояние основных видов транспор—
та с акцентом на развитии трубопроводного и газопроводного
транспорта, приводятся сведения об использовании новых видов
транспортных средств в перевозках.

Вопросы организациив США перевозок контейнеров от две-
ри до двери с участием различных видов транспортарассматри—
ваются в статье А.В.Омельченко. при этом большое внимание

уделяется проблеме координации работы видов транспорта и их
взаимодействияс перевалочными контейнерными базами. Оцени—
вается роль келезнодорожного и автомобильноготранспорта в
смешанных перевозках контейнеров маршрутными поездами, иссле-
дуются экономические вопросы этих перевозок.

Анализу современного состоянияинфраструктуры железно-
дорожного транспортаЗападной Европы и основных направлений
ее развития в целях удовлетворенияпотребностейрегиона в
международныхгрузовых и пассажирскихперевозках посвящена
статья Е.Н.Сентплевой.

В статье В.А.Малышевой рассматриваетсясовременный уро—

вень развития транспортаразвивающихся-странафриканского
региона, а также отдельных видов транспорта в осущест—
влении международныхи внутренних связей‚анализируются основ—

ные проекты развития автомобильного,железнодорожногои тру—
бопроводноготранспорта.



 
Сборник рассчитан на специалистов, занимающихся вопро_

сами планированияразвития транспорта, научных работников и

работниковтранспортныхведомств.
Отзывы и замечания по материалам сборника просим напра—

влять в Институт комплексных транспортныхпроблем при Гос—

плане СССР (Москва, Б—66, нижняя Красносельская, 89).

Заместитель директора
Института А.А.Митаишвили



 
УДК 385/388(4/9:104)

Г.Е.Волнова
ОСНОВНЫЕ ТЕНДЕНЦИИ РАЗВИТИЯ ПЕРЕВОЗОК

И ТЕХНИЧЕСКОГО ОСНАШЕНИЯТРАНСПОРТА США И ФРГ

Роль и задачи транспортной системы страны определяются
уровнем ее экономическогоразвития, в первую Очередь размера—
ми общественного производства и территориальнойструктуре!
хозяиства. Эти условия определяют размеры перевозочноя рабо—
ти — грузооборота и пассаинрооборота.Размерн грузооборота
непосредственнозависят от объема производства промнмленно—
стн и сельского хозяйства, размешения производстваи потреб-ления, специализации экономических ранонов и центров. Те не
условия определяют н размерн пассаиирооборота,при этом объ—
ем производства влияет на пассаиирсние перевозки косвенно —

через велнчннн национального дохода и линии: доходов населе-
ния. а размещениепроизводства— через разме-ение населения.

Современные сдвиги в соотномении видов транспортав рам-
ках транспортних систем напиталистичесниистран являются
следствием изменения их сравнительно! ионнурентоспособностив
разных сферах применения в условиях научно-технического про—
гресса. политики монополии и государства в зто! области,

В пределах каждого вида транспорта меняется структура
его сети ауте! сообщения. постоянных устроіств. парков под—
вииного состава. стриитура перевозок и грузопотоков. органи-
зационная структура и т.д.

Транспортные системи развитии капиталистичесииистран
характеризуются боль-он многогранностъю.отсутствиемранню-
щея роли одного вида транспорта. Все инди транспорта (в США)

,

или почти все (в ФРГ) висоио развити : играют (кроме воздум-

 



  
нсго) значительную роль во внутреннемгрузообороте. „

'Транспортная система США вместе с соседней Канадой по

ряду Характерных
особенностей, отличающих их от транспорт-

ных систем других капиталистических стран, может быть выде—

лена в особый север‹ _ ий тип° Для этого типа транс-

портной системы свойственны прежде всего многовидовой харак-
тер, высокий уровень технического развития и значительная

роль всех видов транспорта в грузооборота. Большая террито-
рия, высокий экономический потенциал, наличие крупных промыш-

ленных центров, между которыми осуществляютсямассовые пере-
возки на большие расстояния — все это характерно для США.

В странах Западной Европы при высоком уровне развития
большинства видов транспорта наблюдается отчетливо выражен—

ное отставание или замедленноеразвитие и ограниченное приме-
нение некоторых из них. В качестве примера может служить ФНР,

где сравнительнослабо развиты воздушный и трубопроводный

транспорт. ,

`

‘

ддля транспортнойсистемы США характерноширокое приме—

нение смешанных перевозок, тогда как в странах Западной Ев-

ропы преобладаютперевозки от двери до двери одним видом

транспорта. предпосылкаМидля этого являются сравнительно
небольшие расстояния, густая и разветвленнаясеть железных

дорог и еще более густая сеть автодорог высокого качества.

Еруз9999р92‚’щинамикагрузооборота отдельныхвидов

транспорта отличается неравномерностью, происходит перерас-

пределение их удельного веса в суммарном грузообороте вилов

транспорта. Требованияк сокращению времени доставки груза
и улучшениютранспортного обслуиивания клиентуры ведут к

расширению использования автомобильного и воздушного транс-

портаДЁЭтому способствует и увеличение в общей грузовоймас-‚

се готовой продукции и полуфабрикатов, то есть грузов‚легк°
выдерживающихболее дорогую, но качественную транспортИРОВКУ—
Удельный вес автомобильноготранспорта в общем грузообороте
США за 1965-1977 гг. увеличился с 19,0 до 20,8%, ФРГ - с
20,4 до 25,5%. ,

_

В 1974-1975 гг. при обострении кризисных явлении_в эко-



 
номике КЭПИТЭЛИСТИЧЗСКИХстран ИМЭЛО МЕСТО снижение темпов
прироста грузооборота, что было связано в первую очередь‚с
общим снижением темпов роста экономики стран, особенно гру—
зообразующих отраслей производства. Существенно снизился объ-
ем работы на железнодорожном и автомобильном транспорте. Со-
кращение железнодорожных перевозок было вызвано, в первую
очередь, свертыванием производства в отраслях промышленности
и, прежде всего, тяжелой. Сдерживающим фактором развития ав—

томобильных перевозок явилось удорожание жидкого топлива, по
общему потреблению которого (в США - 76% энергии, потребляе—
мой транспортом, приходится на автомобильный) автомобиль-
ный транспорт превосходит все другие виды транспорта.
Обострение энергетического кризиса вызвало изменение госуцар-
ственной политики по отношению к автомобильному транспорту.
(В США с целью сокращения расхода топлива были введены огра-
ничения скорости движения). Резко сократились перевозки не—

фти и нефтепродуктов, строительныхматериалов и грузов ме-
таллургии, изменилось соотношение между видами транспорта. В
1976—1977 гг. грузооборот почти всех видов транспорта США и
ФРГ (кроме железнодорожногои газопроводного в ФРГ) достиг
докризисного уровня 1971—1972 гг.

Суммарный грузооборот транспорта США за 1965—1977 гг.
возрос на 84,5%, грузооборот во внутренних сообщениях — на

85%; в ФРГ — соответственно на 80 и 88%.
Удельный вес железнодорожноготранспорта США за послед-

ние 10—12 лет снизился как в общем (с 29,9 до 25,6%), так и
во внутреннем (с 82,0 до 27,8%) грузообороте, несмотря на
продолжающийся абсолютный рост (0 1055 мшрд.ткм в 1965 г.
до 1270 млрд.ткм в 1978 г.).

Доля железнодорожного транспорта ФРГ снизилась с 19,9
до 17,8% в общем и с 84,8 до 29,7% во внутреннем грузооборо—
те (при абсолютном увеличении грузооборота с 61,2 до
63,4 млрд.ткм). Снижение роли железных дорог объясняется ,

в первую очередь, развитием магистрального автомобильного
транспорта и расширением сферы его использования. Кроме то-

_

го, снижению значенияжелезных дорог содействовалареконст—

 



 
рукция сети внутренних водных путей,-к которым тяготеют ба-

зовые отрасли производства. Эта тенденцияусиливается осо-

бенно в последние годы, что связано с относительной дешевиз- ъ

ной перевозок по внутренним водным путям.
на перспективу до 1995 г. предполагаетсяувеличение доз

ли железнодорожного транспорта во внутреннем грузообороте

США до 32-35% и некоторое сокращение ее в ФРГ до 24—25% /1,2/.

Структура внутреннего грузооборота США и ФРГ по видам

транспорта постепенно изменяется, растет доля автомобильного

и трубопроводного за счет железнодорожного транспортаи мор—

ского каботажа.

'

Доля водного транспорта во внутреннем грузообороте США

\
составляет 23—25% и распределяется почти поровну между кабо—

тажем и внутреннимводным транспортом. В 1978 г. грузооборот

морского каботажа США составил 515 млрд.ткм‚внутреннего вод-

ного транспорта— 540 млрд.ткм. Однако доля морского каботажа

во внутреннем грузообороте имеет тенденцию к снижению (за

1965—1977 гг.) с 13,5 до 11,2%, чему, в частности, способст—

вует быстрый рост перевозочной работы нефтяного трубопровод-

ного транспорта, на который переходит часть нефтегрузов с

каботажа. Доля внутреннего водного транспорта стабилизирова—

лась на уровне 11—12%. Свыше 75% грузооборотавнутреннего

водного транспорта
(415 млрд.ткм) приходится на реки и кана—

лы, доля Великих озер в грузообороте внутреннего водного

транспорта США сократилась за 1965—1977 гг. с 42 до 25%

(135 млрд.ткм). Предполагают, что к 1995 г. доля водного

транспорта (морской каботаж и внутренний водный транспорт)

во внутреннем грузообороте США должна снизиться да 21% /3/—

Во внутреннем грузообороте ФРГ доля водного транспорта
составляет примерно 20%, причем роль каботажа очень мала

`

’(0‚4%)‚ что связано с_незначительной протяженностью берего—

вой линии ФРГ. К 1995 г. доля водного транспорта во внутрен-

нем грузообороте ФРГ, вероятно, снизится и составит 15—16%

.
/2/.

Грузооборот автомобильного транспорта США за 1965—

1978 гг. вырос на 52% и составил 1275 млрд.ткм‚ а его удель-

10



 
ный вес во внутреннемгрузооборота - 22,2%. Темпы роста гру-
зооборота автомобильноготранспорта ФРГ еще выше, чем в США,

За 1965—1978 гг. грузооборот автомобильноготранспорта ФРГ

вырос на 67%, а его удельный все во внутреннемгрузооборо—
те — с 85 до 42%. Ожидается, что в будущем автомобильный
транспорт ФРГ сохранит свои позиции.

Характерной чертой автомобильноготранспорта США и ФРГ
является высокая доля (80% и более ) междугородных сообщений.
В США это объясняетсяв значительноймере особенностями тер—
риториальной структуры хозяйства — большими, по сравнению с
Западной Европой расстояниями между основными экономическими
районами и центрами, & также наличием в США разветвленной
сети дорог высокого качества с большой пропускной способно—
стью, многократно превосходящей по густоте железнодорожную
сеть. В ФРГ автотранспорт успешно конкурирует с железнодо-
рожным, поскольку соотношение себестоимостиперевозок этих
видов транспорта здесь иное, чем в Северной Америке. Желез—

нодорожные перевозки в ФРГ значительно дороже, чем в США,

а автомобильные — примерно на том же уровне. Росту автомо—
бильных перевозок способствует специализация автопарка и ши—

рокое применение автопоездов, которые в США выполняют 9/10
междугородногоавтомобильного грузооборота /4/.

Устойчиво повышается в рассматриваемых странах роль
трубопроводного транспорта (в США и ФРГ главным образом за
счет Опережающего роста перекачки нефтепродуктов), хотя
среднегодовыетемпы роста работы трубопроводноготранспорта
в последние годы в США и ФРГ несколько замедлились. Трубо—
проводы (включая газопроводы) в США фактически достигли по
грузообороту уровня железных дорог (в 1978 г. - 1228 млрд.ткм
27% внутреннего грузооборота), 2/8 грузооборота трубопровод—
ного транспорта приходится на нефтяные трубопроводы. За
1965—1977 гг. доля нефтяных трубопроводов во внутреннем гру—
зообороте США возросла с 13,5 до 18%. К 1995 г. доля нефтяь
ных трубопроводов во внутреннемгрузооборота США по послед—
ним прогнозам останется на том же уровне, а газопроводов не—
сколько сократится и составит 7-8%.
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Доля трубопроводного транспорта во внутреннем грузообо-

роте ФРГ составляет 8%, из них 7,3% приходитсяна нефтепрово—

ды и продуктопроводы, а 0,7% — на газопроводы.
Ожидается, '

что в дальнейшем трубопровопныйтранспорт будет расти более

высокими
темпами, и грузооборот его к 1995 г. может возрасти

в 4—5 раз.
„

В международных грузовых перевозках решающаяроль при-

надлежит морскому транспорту. Большая часть этих перевозок

осуществляется судами под иностраннымифлагами, причем мно—

дгие из_них, зафрахтованные для обслуживания внешнеторговых

связей главных капиталистических стран (в первую очередь,

США), фактически принадлежаткапиталу этих стран. Доля мор-

ского транспорта в общем грузооборота (супа дальнего плава—

ния под флагом
США) стабилизироваласьи остается в течение

последних 10—12 лет на уровне 6—6,5%. Однако на судах под

флагом США осуществляетсявсего 6% Внешнеторговых морских

перевозок страны/5/.
В США на долю морского транспорта приходится 16,5% об—

щего грузооборота — 790 млрд.гкм, из них лишь 6,1% -
(290 млрд.гкм) на международныесообщенияпод национальным

флагом . Таким образом, флот США под национальным флагом ис- .

пользуется более чем на 2/3 для каботажных перевозок. В ФНР

из 40,3% общего грузооборота, приходящегося на морской тран-

спорт (166 млрд.ткм)‚ 40,1% (165 млрд.ткм) выполняетсяв меж-

дународных сообщениях под национальнымфлагом.
За последние 10-15 лет все более заметную роль начинают

играть воздушные грузовые перевозки‚ что связано с повышением

спроса на быструю доставку грузов, а также с появлением спе-

циализированныхгрузовых самолетов и наземного оборудования'

аэропортов. Темпы роста этих перевозок
высоки, среднегодовые

темпы роста грузооборотавоздушного транспортаза 1970-

1977 гг; составляли 5,8% в США и 7,2% в ФРГ. Грузооборотвоз-

душного транспорта за 1965-1978 гг. вырос в США более чем в

В раза(с 5,2 до 17 млрд.ткм), а в ФРГ - в 5,5 раза
(с 0,2

до 1,1 млрд.ткм). Но этот рост пока не отражается на структу-
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ре грузооборота, и доля его в грузообороте невелика. Даже
в США, где воздушный транспорт играет большую роль в
обслуживании северных районов, она составляет лишь
0,3% общего грузооборота. Однако необходимо отметить, что
воздушный транспорт перевозит наиболее ценные грузы, и доля
его во внешнеторговоми даже внутреннем товарооборотев сто—
имостном выражении в несколько раз выше. Рост грузовых воз—

душных перевозок замедлился в связи о удорожанием жидкого
топлива. К 1995 г. доля воздушного транспорта в грузообороте
США, по—видимому, не превысит 0,8% /З/.

Пассажирооборот. В 1977 г. общий объем пассажирооборота
всех видов транспорта в междугородных и пригородныхсообше—
ниях составил в США - 3771,7; в ФРГ — 571 млрд.паос.—км.

Объем и темпы роста пассажирооборотав развитых капи—
талиотических странах в значительной мере связаны с развити—
ем легкового автотранспорта

(в США на легковые автомобили
ИНдивидуального пользования приходится 86% общего и 84% меж—

дугородного пассажирооборота).

Доминирующая роль ИНДИВИДуального пассажирского авто—

транспорта в развитых капиталистическихстранах сложилась
исторически и тесно связана с особенностями расселения. Око—
ло 2/З населения США сосредоточено в крупных городских агло—

мерациях (так называемых метрополитенскихареалах), однако
более половины городского населения проживает в городах—спут-
никах, значительно удаленных от центрального города. Это вы—

зывает необходимость совершать ежедневные маятниковые (тру—

довые и бытовые) поездки на значительные расстояния. Процесс
субурбанизациизашел настолько далеко, что возвращение город—
ского населения в центральные города (где их было бы легче
обслужить массовым общественнымтранспортом) вряд ли возмож—
но в обозримом будущем. Напротив, не исключено дальнейшее
рассредоточениенаселения США по площади обширных урбанизи—
рованных территорий — так называемых мегалополисов. Сходные
сдвиги в расселении протекают в несколько иной форме в ФРГ,

где кольца пригородов ближе к центральным городам.
Измененияв расселении, порожденныеавтомобилизацией, в
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свою очередь, повышают потребность населения в автомобилях.

Отсюда продолжающийсярост автопарка в США и странах За—

падной Европы.
гЁЁдальнихмеждугородных пассажирских сообщениях США,

а также международныхсообщениях США и ФРГ быстро возрастает

роль воздушного транспортаъуВ этих странах он уже далеко пре-

высил по объему пассажирооборотане только железнодорожный,

но и междугородныйавтобусный транспортд‚ВФРГ на воздушный

транспорт
(включая международные

сообщения) приходится 4%,

на железнодорожный - 11‚а на автобусный — 15% междугородного

пассажирооборота. Топливно—знергетическийкризис (непрерывно

усиливающийся с 1974 г.) замедлил, но не приостановил повыше—

ние доли воздушного транспорта.
За последние 10-12 лет тенденцииразвития пассажирских

перевозок несколько изменились, особенно в США. Удельный вес

легкового автомобильноготранспорта США начал сокращаться;

за 1965—1977 гг. его доля в общем пассажирообороте снизилась

с 89,6 до 86,2%, а доля пассажирского транспорта общего поль—

зования выросла с 10,4 до 13,8%.

Долгосрочные программы развития транспорта США
(на.пери-

од до 1990, 2000 и даже до 2025 гг.) предусматривают снижение

темпов роста пассажирооборота, выполняемого легковыми автомо—

билями, за счет расширения сферы применения воздушного тран-
спорта, скоростных железных дорог нового типа и, отчасти, ав-

тобусных линий. Доля легковых автомобилей в междугородноми

пригородномпассажирообороте
США, как полагают, может снизить-

он уже к 1990 г. до 57—59%
(в 1977 г. — 84%). Снизится также

доля/легкового автотранспортав городских сообщениях /З/.
Крупные автоМобилестроительные

компании, заинтересован—

ные в сбыте производимых ими автомобилей, и нефтяные монопо-

лии продолжают поощрять дальнейшее расширениеавтомобильного

парка и пытаются помешать возрождению общественногопассажир-

ского транспорта.
'

Государственныевласти и городские муниципалитеты пред—

принимают усилия к возрождению в новых формах грродского и

пригородного общественного транспорта
(в частности, СТРОИ—
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ительство скоростных электрическихжелезных дорог нового ти—
на в ряде городов США)? Однако, несмотря на заторы в горолг
ском автомобильном двиіении и на перебои в работе бензоколоь
нок из—за нехватки бензина во многих районах США объем пас—

сажирских перевозок городского электрического транспорта все
еще сокращается. За 1965—1977 гг. его доля в пассажирооборо—
те транспорта общего пользования упала с 8,2 до 2,9%.

Доля железных дорог в пассажирообороте транспорта обще—
го пользования СЩА сократилась с 11% в 1965 г. до 3,8% в
1977 г., автобусов — с 32 до 16%.

Доля воздушного транспортав общем пассажирооборотеСША

в 1977 г. составила 10,5% и по прогнозам в последующие 2—8

десятилетия может возрасти до 87—40%. В пассажирообороте
транспорта общего пользования США доля воздушного транспорта
за 1965—1977 гг. увеличилась с 46,8 до 76,8%, в ФРГ — с 4,2
до 11,2%. Темпы роста пассажирооборота воздушного транспорта
очень высоки (за 1965—1978гг. он увеличился в США в 5,7
раза, в ФРГ _ в 8,5 раза). Зарубежныепрогнозы предусматри-
вают сохранение высоких темпов роста воздушных перевозок и
на перспективу /1,2/.

Высокий спрос на внутренние воздушные перевозки в США
(на которые приходится свыше 80% всего пассажирооборотавоз—

душного транспорта) определяется,помимомногих других факто-
ров,большими размерами страны и тесными связями между далеко
удаленными друг от друга экономическими районами и центрами,
(в том числе — между высокоразвитымиприатлантическими, при—
озерными и тихоокеанскимирайонами). Существенно влияют на
рост воздушных перевозок и другие факторы: непрерывное от—
носительное снижение стоимости воздушных сообщений по срав-
нению с другими видами транспорта и т.д. Однако резкое повы—
шение цен на горючее, видимо, существенно замедлит рост
воздушных перевозок в 1980-1985гг., а может быть_и в 1985—
1990 гг. К концу столетия влияние этого фактора, как полага-
ют, ослабнет.

По структуре пассажирооборота страны Западной Европы и,

прежде всего, ФРГ отличаютсяот США. Хотя по удельному весу
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легковых_автомобилей индивидуального пользовандя в общем пас—

сажирообороте ФРГ приближается к США, доля их не сокращается,

а продолжает расти (с 74% в 1965 г. до 79% в 1977 г.). В пас-

сажирообороте транспорта общего пользования ФРГ первое место
`

занимают автобусные линии — 50%
(в США — 16%), причем за по—

следние 12 лет доля их возросла на 10%. Велика роль железно—

дорожного транспорта хотя его удельный все также имеет тен—

денцию к снижению (в 1977 г. — 81,9% пассажирооборота транс-

порта общего пользоваНИЯЪ. Воздушный транспорт, даже с уче-
том международных

линий, уступает по пассажирооборотуобоим

наземным видам транспорта, хотя его доля в ФРГ в пассажиро—

обороте транспорта общего пользования возросла за 1965—

1977 гг. с 4,2 до 11%. _

Научно-техНИЧеский прогресс проявляется на каждом виде

транспорта по—разному, его результаты и влияние на дальней—

шее развитие принимают
особые, специфические для них формы.

Однако можно выделить общие черты технического прогресса на

транспорте в эпоху научно—технической революции. В пределах

каждого вида транспорта меняется структура парков подвижно—

го состава, персонала, перевозок, организационная структура
и т.д. На развитие транспортнойинфраструктурыглавных капи-

талистических стран, в первую очередь США и ФРГ, все возра—

стающее влияние оказывают новые требования к перевозкам,что

находит свое выражение в изменениине столько количественных,

сколько качественных параметров и показателей развития сетей

и их техническогооснащения. Возрастание роли международных
перевозок, являющеесяследствиемрасширениямеждународных

экономических связей, выражается в тенденции к объединению

сети отдельных видов транспорта, в ускоренном развитии между-

народных коммуникаций (что особенно характерно для Западной
Европы)}…

5Технический прогресс на транспорте, в частности, ввод

НОВЫХ‘ТИПОВ псдвижного состава, его специаЛИЗация‚дифферен—

Циация по мощности, грузоподъемности, скоростям движения,

оказывают все усиливающеесявоздействиена качественное из—
\

менение сети,//
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Современный этап развития транспортной сети США и
стран Западной Европы характеризуетсяпроведением мероприя—
тий по повышению технического уровня путей сообщения, по уси—
лению главных транспортных ходов, обеспечению высоких скоро—
стей движения, по стыкованию сетей различных видов транспор—та, что вызвано увеличением потребностей в смешанных перевоз-
ках.

для ряда районов США и ФРГ характерна значительная не-
догрузка отдельных участков сети. Это вызывает систематиче—
ское сокращение железнодорожной сети, замедление роста сети
автодорог при качественном ее улучшении, приостановкуроста
протяженности эксплуатируемых водных путей.

В условиях избыточных провозных способностейтранспорт—
ных систем подвижной состав транспорта США и ФРГ продолжает
обновляться. Это открывает большие возможности экономии ки—
вого ТРУДЗ на транспорте при относительно невысокомуровне
использованиятранспортных средств.

Несмотря на специфичность проявлениянаучно—техническо-
го прогресса на каждом виде транспорта, можно указать ряитенденций, общих для всех или многих-видовтранспорта:

повышение средней и особенно максимальной грузоподъемь
ности перевозочныхсредств;

повышение мощности и модернизация силовых установок, &
такие рост максимальныхи средних скоростей при усиливающей—
ся дифференциации техническихсредств по мощности скорости
движения;

усиление диФФЗРенциации парков и специализацииперево—
зочных средств;

внедрение контейнеров, что обеспечивает развитие смешан—
ных бесперегрузочныхсообщений, усиливает координацию видов
транспорта и вносит серьезные изменения в организациюпере—
возок. ,

`Железнсдрррдныдтранспорт. В настоящее время в США и
ФРГ, как и в большинстве развитых капиталистических стран,
идет процесс сокращения железнодорожной сети за счет закры-
тия малодеятельныхлинийд За 1965-1977 гг. она сократилась
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на 7% в США и на 11,4% в ФРГ.

{Основное направление развития железнодорожнойсети — ка—

чественное ее изменение, приспособление к меняющимся потреб—

ностям_в перевозках, в частности, к развитию скоростного дви—

жения поездов. Это находит свое выражение, прежде всего, в

широком внедрении автоблокировкии диспетчерскойцентрализа—

ции.іАмериканскиежелезные дороги имеют высокую оснащенность

автоблокировкой и диспетчерской централизацией- 65% протяже—

ния сети. Линии, оборудованные диспетчерской централизацией,

обставляют в США 22%, в ФРГ _ 18% всей сети. Важным направ-
лением технического прогресса в этой области, существенно
влияющим на структуру железнодорожного транспорта, является

внедрение системы автоматизации с применением ЭВМ и высоко—

скоростных устройств передачи информациидля централизованно—
го управления транспортным процессом.

'

Лидируюшееположение в этой области занимают американ—

ские железные дороги — в 1976 г. они эксплуатировали 290 ЭВМ
(в 1964 г. - лишь 140 ЭВМ), выполняющихзадачи по управлению

перевозочным процессом, (В 1964 г. ни одна ЭВМ не могла быть

использованав этих целях). на железных дорогах США имеется
130 автоматизированных сортировочныхстанций, из них 26 обс-
РУдовано ЭВМ. Из 91 тыс.км.развернутойдлины путей, оборудо-
ванных диспетчерскойцентрализацией, около 8 тыс.км управля—
ется при помощи ЭВМ. Для централизованного управления пере—

возочНым процессом в масштабе всей сети вводятся единые ин-
Формационные вычислительные системы, например, Трейн и

Трейн П в США /6/.
Одновременнос широким внедрением диспетчерскойцентра—

лизации в США происходит массовое снятие вторых путей: про-
тяженность линий с двумя и более путями за 1965—1977 гг. сс—

кратилась на 5 тыс,км и составляет менее 1% всей сети. В

странах Западной Европы доля двухпутных линий значительно вы—

ше (в ФРГ 42%). В ЭТИХ странах осуществляется разборка, в
основном, третьих и четвертых путей , вторые пути снимаются
лишь на отдельных участках /7/.
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С конца 60—х годов в США разрабатываются планы электри—
фикации железных дорог, особенно большой интерес к электри—
Фикации стал проявляться в связи с энергетическим кризисом.
К началу 80—х годов проектировалосьперевести на электротя—
гу около 30 тыс.км, однако до сих пор в США электрифицирова—
но менее 1% сети. В ФРГ доля элекь‘ . , д-нмнннх линий дости—
гает Зб% сети, и электрификация основных магистралей почти
завершена.

С электрификациейсвязано развитие скоростного пассажир—
ского, а в последнее время и грузового движения. В США разви-
тие скоростных магистральных линий идет по дв направлениям:
путем организации движения на специально построенных линиях
и за счет реконструкции существующихмагистралей. Однако до
сих пор количество скоростных линий невелико, и они обслужи—
вают в основном движение по "северо—восточному коридору".
Среди пригородныхлиний выделяются специально построенная в
районе Сан—Франциско пригородная железная дорога"БАРТ"
(120 км). Сооружение в США новых скоростныхлиний сдержива-
ется высокой стоимостью строительства (2—6 млн.долл. на 1 км
против 0,6—0‚8 млн.долл. на реконструкцию существующих) и
высокими эксплуатационными издержками.

В ФРГ скоростное движение организуется пока лишь на су-
шествующихлиниях, которые в связи с этим подвергаютсязна-
чительной реконструкции. Однако и здесь уже ведется строи—
тельство специальных скоростных железнодорожныхмагистралей.
Строятся линии Ганновер — Вюрцбург и Мангейм — Штутгарт,

рассчитанные на движение трансьевропёйских пассажирских и
грузовых экспрессов со скоростями соответственно200 и.
120 км/ч /2/.

Научно—техническийпрогресс в сочетании с экономически-
ми факторами оказнвает глубокое влияние и на структуру пар—
ков подвижного состава. В конце 50—х годов в США, а в 70—х

годах в ФРГ почти закончен переход на прогрессивныевидн
тяги. Электрическойи тепловознойтягой в ФРГ выполняется
более 95% перевозочной работы (из них около 80% приходится
на электротягу). В США почти 99% всей работы совершают теп—
ловозы.
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, Продолжается модернизация вагонных парков при одновре—

менном сокращении их численности. Увеличиваетсягрузоподъем—

ность и осность вагОНОВ:КпоследнеехарактерНо длЯ`стран За—

падной Европы); В США почти весь грузовой загонный парк об—

разуют 4—осные вагоны, 2—осных вагонов почти нет. Много—

ооных вагонов очень мало, и они используются только для отв

дельных категорий перевозок. Тем не менее средняя грузоподъ—

емность грузовых вагонов в США увеличивается, хотя и медлен—

но.ЁВ ФРГ, как и в некоторых других странах Западной Европы,

происходит постепенная замена 2—осных вагонов 4—осными. Сред—

няя грузоподъемностьрастет быстро, но она все еще ниже‚чем

в США (в ФРГ — 82 т). Ввод большегрузных транспортных средств
(до 90 т в США и до 60 т в ФРГ) сопровождается массовым изъ-

ятием вагонов устаревших конструкций, что ведет к быстрому

росту средней грузоподъемности вагонного парка (за 1965—

1978 гг. на 28% в США и на 19% в ФРГ).
_

_Широко развита специализация подвижного состава)-Уровень

специализации вагонного парка особенно высок в США 4 52%
(без учета крытых вагонов, оборудованных специальными при—

способлениями — 40—42%), в ФРГ — 88%.

Научно—технический прогресс на железнодорожном транс—

порте проявляется_и в возникновении новых форм организации
движения, ведущих к специализациивсего транспортногопроцес—

са. Совершенствование организации движения нах0дит свое от—

ражение в дифференциации перевозок по скоростям движеНИя, ве-
сам и родам грузов. Тенденция к дифференциации весовых отпра—
вок наиболее отчетливо выражена в США, где формирование спе-

циализированныхтяжеловесных составов (10—12 тыс.т и до не—

скольких десятков тысяч тонн нетто) дополняется куроировани-
ем мини—поездов (не более 1000 т). В меньшем диапазоне весов,

но также значительнадифференциация грузовых поездов по весу
в ФЗГ.

ЁЧВвод специализированныхвагонов для перевозки больше-

грузных контейнеров и других бесперегрузочныхсредств тран—
спортировки, оснащение железнодорожныхстанций мощными подъ—

емно—транспортными
машинами, формирование специализированных
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контейнерных поездов - все это увеличивает роль железных до—

рог в смешанных бесперегрузочных сообщениях.'
Автомобильныйтранспорт. Изменения в рбли и сферах при-

менения автомобильноготранспорта, увеличение его доли в пе—

ревозках грузов и пассажировво многом определяются научно-
техническим прогрессом, что находит отражение в темпах стро—
ительства и реконструкциисети автодорог, в изменении кон—

струкций автомобилей и методов их эксплуатациии, кроме то-
го, результатаминаучно-техническогопрогресса на конкуриру-
ющих видах транспорта. В течение ряда десятилетий автотранс—

порт по темпам технического развития опережал железнодорожэ
ный, но отставал от воздушного транспорта.

Общее протяжение сети автомобильныхдорог США и ФРГ

увеличивается незначительно, имеют место главным образом на-
чественные изменения сети. Растет доля автодорог с твердым
покрытием и` особенно удельный вес автомагистралейвысшей

категории. {

Доля дорог с твердым покрытием за 1965—1977 гг. увели—
чилась в США на 7%

(с 75 до 82%), в ФРГ - на 15%
(с 85 до

100%). В США продолжается строительство сети мендуштатных
дорог; из запланированныхк 1980 г. 68,5 тыс.км этой систе—
мы 95% уже введено в эксплуатацию. На ряде направлений суъ
шествуюшие 4-х полосные дороги расширяются до 6-8 полос ЛВИ—

жения /5/. '

Что касается ФРГ, то здесь следует отметить характерную
для всех стран Западной Европы тенденцию к объединению наци—

ональных сетей, что нашло свое выражение в разработке про—

граммы создания международной сети европейскихмагистралей
(около 10% всей сети), которая включает основные магистрали
меридионального и широтного направления и промежуточныедо—

роги. По долгосрочнойпрограмме‚в ФРГ и 1985 г. намечается

строительство и реконструкция государственныхдорог высших

категорий общей протяженностью6,9 тыс.км, & также строитель-
ство«новыхдорог в районах Эмдена, Саара, Пассау.

на модернизацию сети, ремонт и содержание дорог ежегод-
но ассигнуются значительныесредства. В основном они покры—
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ваются различного вида налогами на владельцев автомобилей,

В США дорожные затраты составляют 8,8%, а в ФРГ — 8,7% на-
циональногодохода, большая часть этих сумм (в США — 1/2)

направляется на строительство автомагистралей высшего типа и

реконструкциюдорог /5/ .

Несмотря на значительноеудорожание бензина в период

энергетического кризиса, автомобильные парки предолжают ра—

сти. За 1975—1978 гг. парк легковых автомобилейвырос в США

на 9,7 млн., а грузовых - на 4,9 млн.единиц. Парк легковых
автомобилейФРГ вырос на 5,8 млн. единиц. Продолжает повышать—

ся насыщенность легковыми автомобилями: за 1960—1976 гг. она
повысилась с 345 до 510 автомобилей на 1000 жителей в США,

в ФРГ - со 108 до 805.
В автомобильныхпарках рассматриваемых стран доминируют

легковые автомобили, на которые в США приходится 80%, а в
ФРГ — 94% всего парка. В структуре парка легковых автомоби-
лей происходят изменения, особенно усилившиеся в последние
годы. Увеличивается доля малолитражных автомобилей не только
в Западной Европе, где это происходит давно, но и в США,

где на их долю приходитсяуже треть производства.
@Усиливаетсядифференциациягрузового парка по грузоподъ-

емности, причем растет количество и доля грузовиковмалой
(до 2 т) и большой (свыше 5 т) грузоподъемности за счет
уменьшения доли грузовых автомобилей средней грузоподъемно—
сти.\В США в дальнейшем ожидается рост парка грузовиков и ав—

топоездов грузоподъемностьюсвыше 10 т, доля которых в насто-

ящее время — около 16%,а в дальнейшем — до 22%.Однако повыше-

ние грузоподъемностисдерживаетсярядом ограничений — предель-
ными осевыми нагрузками‚габаритамиширины и длины составов.

Растет замена универсальных грузовиков специализирован—
ными, составляющими в ФРГ ‹ 45%, в США - свыше 80% грузово—
го автомобильного Парка. Однако, несмотря на высокий уровень`
использованияавтопоездов и специализацию, недогрузка парка
автомобилей в целом усиливается.

В условиях Севе & широко используется бездорожный (вез—
деходнни) транспорт. В последние годы в США появились десятт
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ки видов вездеходных машин с колесными, гусеничными и дру—
гими типами движителейігрузоподъемностьюдо 20 т.

Повышаются мощности двигателей и скорости грузовых ав-
томобилей, автобусов. Внедряются дизельные двигатели на гру—
зовиках и автобусах, количество грузовых автомобилейс ди—

зельными двигателямиза 1960—1976 гг. возросло в США более
чем в 3 раза, но доля их в грузовом автопарке невелика — 4%,

тогда как у автобусов — уже 17% /4/.
Появляются автомобили с двигателями новых типов: ротор—

ным двигателемВанкеля, двигателемна газе, электромобили.
Количество электромобилей пока еще незначительно, но число
их увеличивается с каждым годом. Эти двигатели в более отда—
ленной перспективе, вероятно, смогут постепенно заменить
традиционный поршневой бензиновый мотор и дизель.

_Совершенствованиепроцесса производства двигателей для
автомобилей приведет к снижению себестоимости, повышению

удельной мощности, уменьшению расхода топлива, снижению уров—
ня шума, предотвращениювибрации. Все это будет повышать
конкурентоспособностьавтомобильного транспорта;)

Научно—техническийпрогресс существенно повлиял и на
технологию автомрбилестроения.Развитие химии, производство

“различного вида пластмасс и штамповка из них готовых деталей
дали возможность их широкого применения в автомобилестроении.

Прогресс в области обслуживанияавтомобилей в США прояв—
ляется в создании высокопроизводительныхстанций с применени—
ем ЭВМ. Стоимость полного обслуживания на таких станциях на
25% ниже по сравнению с обычными.{Дальнейшееразвитие авто-
матизации даст возможность создать систему автоматического
управленияавтомобильнымдвижением на скоростныхдорогах и

резко поднять скорость движения.)
Специализация грузовых перевозок, улучшение техники по—

.грузочно-разгрузочныхработ, использование специализированно—
го автопарка приводят к повышению эффективности перевозок.

Применениерадиоаппаратуры и ЭВМ на городском авто—

транспорте общего пользования обеспечиваетего регулирование,

контроль и четкую работу. 



  
<\Внутренний водный транспорт. Развитие внутреннего вод—

ного транспорта в эпоху научно—технического прогресса проис-

ходит по следующим основным направлениям: увеличение пропуск—

ной способности внутренних водных путей и портов, совершен—

отвование флота и методов его эксплуатации, применение элек—

троники на водных путях и флоте, Вопросы увеличения пропуск—

ной способности водных путей наиболее остро стоят в странах

Западной Европы, в том числе и в ФРГ, где необходимостьраз-

работки этих проблем
велика, так как состояние сети внутрен—

них водных путей и экономическое положение внутреннего вод-

ного транспорта здесь гораздо хуже, чем в США.

Основное направление в развитии сети внутренних водных

путей - повышение пропускной способности существующих маги-

стралей путем реконструкции при стабильности и даже некото—

ром сокращении их обшей протяженности, В США сеть внутренних

водных путей сократилась на 5 тыс.км за счет изъятия из эк—

сплуатации участков с глубинами до 1,22 м. Подавляющаячасть

водных путей США соединена между собой, течение большинства

рек зарегулировано.Развитие дальних речных перевозок сдержи—

вается отсутствием соединения между Атлантической и Мексикан—

ской ветвями Берегового канала (через П—ов Флорида).

Тенденцияк объединению и унификацииводно-транспортНЫХ’

магистралей характерна и для стран Западной Европы, в том

числе ФРГ. Речной транспорт ФРГ больше чем какой—либо другой

носит международныйхарактер, и его нельзя рассматривать в

отрыве от Западной Европы в целом. На долю ФРГ приходится
около половины общей протяженности всех водных путей между-

народного значения.ФРГпринимает активное участие в осущест-
влении проектов международныхсоединенийи, прежде

всего,

трансконтинентального водного пути Рейн — Майн - Дунай. Ре—

конструкцияводных путей ведется на основании определенной
классификации габаритов водных путей, принятой на Европей-
ской конференции министров транспорта. Большая роль отводит—

ся водным путям в обеспечении связей ведущих морских портов
с их хинтерландами. Реконструкцияводных путей позволяет

развивать бесперегрузочные перевозки типа река - море.
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Речной флот США почти полностью состоит из несамоход—

ных судов, сухогрузныхи наливных барж, толкачей. Широко ис—
пользуются большегрузные толкаемые составы. Происходит си—
стематическое увеличение веса составов и связанный с этим
рост мощности толкачей. Рост средней мощности толкачей про-исходит за счет пополненияфлота новыми более мощными суда—ми, а также путем изъятия из эксплуатации малоэффективных
судов. Грузоподъемность составов возрастает благодаря конст-'

руктивным изменениям барж — увеличениювысоты борта и осадки
при сохранениидлины и ширины. Это позволяет полнее исполь—
зовать глубины водных путей. Условия судоходства на американ—ских внутренних водных путях допускают эксплуатацию составов
большой грузоподъемности (до 40—60 тыс.т), что позволяет
значительно снизить эксплуатационныезатраты и повысить про—
изводительность трупа. _

Флот Великих озер США сходен с морским, но отличается
меньшей осадкой и грузоподъемностью. Озерные суда ‚ частобеспалубные, используютсядля перевозки основных массовых
грузов (руда, уголь, строительные материалы). Перевалка из
железнодорожных вагонов в озерные суда высоко механизирова—на /8/3

В отличие от США основу речного флота ФРГ составляют
самоходные суда, доля которых в общей грузоподъемностиречно—го флота возрастает (за 1960-1978 гг. с 50 до 75%). Увеличи—
вается средняя грузоподъемностьи мощность самоходных судов.Все больший удельный вес приходится на долю судов грузоподъ—
емностью 1350—1500 т. УНификация и стандартизация флота ста—ли важнейшей задачей речного флота ФРГ и других стран Запад-ной Европы. преимущественное развитие самоходногоФлота вы—
звано тем, что самоходные суда оказались лучше приспособленык местным условиям судоходства, где сеть водных путей требу—ет значительнойреконструкции. Количество и общая грузоподъ—емность несамоходных судов снижаются при росте средней гру—
зоподъемности. Развитие самоходногофлота позволяет повысить
оборачиваемость судна: отпадает время на свидание буксиров,
Формирование и расформированиесоставов за счет более быст—'

рого шлюзования. '
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Одновременно меняется структура несамоходного флота:

буксиры и буксируемне баржи заменяютсятолкаемнми составами.

преимуществаметода толкания приобретают в ФРГ особое значе-

ние в связи со значительной долей здесь расходбв На заработ—.

ную плату плавсостава (29%). Сокращение численностиперсона-

ла дает заметную экономию заработной платы.
`

Принятая в ФРГ программадальнейшегоразвития речного

транспорта предусматриваетполное изъятие из эксплуатации

буксируемыхсоставов. За 1970—1977 гг. общая мощность толка—

чей в ФРГ возросла в 2,6 раза, Грузоподъемность толкаемнх ,

барж — также в 2,6 раза. Западноевропейскиеспециалисты осое

бенно рекомендуют использовать толкаемне составы для коротко-

пробеиннх и среднепробежннх перевозок. Для далЪнепробежНых

сохраняют свое значение самоходные грузовые суда,
‹

ОсуществлениепрограмМн сдачи на слом небольших малоэф—

фюктивннх судов будет способствовать увеличению средней гру—

зоподъемностии мощности-существующего флота. Мероприятия
‘

по модернизациифлота поддерживаютСЯправительством, которое7

предоставляет субсидии судовладельцампри сдаче на слом ус—

таревших судов. ,

:

'
.

' › „ _

_

'

'
› „

_

на внутреннем водном транспорте, как и на других видах,

прослеживается специализация технических средств. Строятся

сп°цчапп°иг-
-""^ суда для перевозок-химических'грузов-при

7

низких и высоких
температурах, под давлением и т.д,} ‘

' “

Модернизацияпогрузочно-разгруЗОЧНого
оборУдования, его

стандартизация, проводимые в обеих странах, существенно со—
'

кращают простои судов под погрузкой и выгрузкой. К сокраще-

нию непроизводительннх стоянок-ведет и использование контей4

неров на_речннх перевозках.
'

Морской транспорт. Влияние научно-техническогопрогресса`

на морском транспорте выражается прежде всего в совершенст—

вовании флота, в изменении его структуры, вызванном стремле-

нием упрочить свои позиции на мировом
рынкёёз

,

К основным направлениямнаучно-техниЧ. кого прогресса мо-

ино отнести непрерывное омоложение флота, увеличение средней 

грузоподъемности
судов, особенно наливных, некоторый рост
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скоростей движения и усиление специализациисудов. Ввод
крупнотоннажныхсудов, значительно повышающий провозную спо—собность флота, вызван ростом мощности и концентрации гру—
зопотоков и стремлением к сдерживаниюроста удельных затрат
на строительство и эксплуатацию судов. Однако эффективность
применения крупнотоннажных судов зависит от наличия грузовой
массы и регулярности ее поступления, технической оснащенно-
сти портов. Существенноменяется структура‚фшота по назначе—
нию судов: возрастает доля крупнотоннажныхтанкеров, балке—
ров.

Тенденцияроста грузоподъемностисовременногофлота от—
раиается на увеличении мощности судовых установок‚и в пер—
вую очередь, дизельных. принадлежащие американским судовла—
дельцем крупнотоннанные танкеры дедвейтомдо 800 тыс.т, пла—
вающие под "удобными " флагами, оснащаются паровыми турбина—
ми мощностью 40—50 тыс.л.с. С середины 80-х годов, по про—гнозам, на торговом флоте получат применение атомные силовыеустановки, в частности, на супер-танкерах

дедвейтом600 тыс.т и более.
Значительно возрастает роль морского флота в перевозках

генеральныхгрузов в связи с широким использбваниемсудов—контейнеровозов, баржевозов и судов с горизонтальной погруз—
кой. Преимущества контейнерныхперевозок перед транспортиров-
кой грузов универсальными судами выранаются в значительном
сокращениивремени стоянки в порту, в росте доли ходовоговремени, а следовательно и в увеличенииоборачиваемости
судов

‚ Развитие морского флота, рост тоннажа судов, требованияк повышениюскорости доставки вносят существенные коррективы
в работу морских портов. Основные морские порты, являясь цент-
рами крупных промышленных зон, в значительнойстепени обу—
словливают структуру хозяйства стран и изменения в географии
международных связей.

Высокая капиталоёмкость морского транспорта определяет—
ся в первую очередь огромными инвестициямив развитие порто-
вого хозяйства, главным образом, в реконструкциюи модерни— .

 



 
зацию оборудования, углубление морских подходов к портам,

сооружение контейнерных терминалов и глубоководныхпричалов,

Создание высокоэффективных специализированных портов ведет к.
концеНтрации грузопотоков в Крупнейшихпортах (с грузооборо—

. том более 80 млн.т). на них приходится в ФРГ + 34%, в США

81% грузооборота портов страны. В США предусматривается со—

оружение глубоководныхнефтяных терминалов в Мексиканском
заливе, в заливе Делавэр. Крупнейшие порты США — Новый Орле—

ан (131,4 млн.т), Нью—Йорк
(118 млн.т). В 1977 г. вступил в

эксплуатацию нефтяНой порт Валдиз. Помимо нефтяных портов
значительНое внимание уделяется в США, как впрочем и в дру—_

гих районах мира, дальнейшему развитию контейнерных термина—

лов. Основными портами ФРГ являются Гамбург (с грузооборотом ‘

58,5 млн.т) и Вильгельмсхафен
(81 млн.т Значительную роль

'

во внешнеторговыхморских перевозках ФРГ играет крупнейший

морской порт Роттердам (НИДСРЛаНДЫ:—268‚7 млн.т) и непосред-
ственно связанные с—нИм рейнские порты, доступные для мор-

ских сулов /9/. '
‘

›

*Ваяной стороной развития современныхпортов является их
специализация, Создание крупных перевалочных

баз,.отдельных

специализироваНных портов и причалов.}
Прием и обработку крупнотоннажных судов осуществляетог-

раниченное число портов, включая перевалочныеморские базы,

в связи с этим возрастает роль перевалки грузов на средние и

мелкотоннажные суда и другие виды транспорта. Это требует бо—’

_

лее тесного взаимодействия видов транспорта в портах. В до—

ставке грузов к портам США основную роль играет железнодорож-
.ный транспорт (47%), а из портов в районы потребления- глав—

ным образом автомобильный транспорт (58%). В США и ФРГ все

большее значение приобретает речно—морское судоходство.
3\ Трубопроводныйтранспорт. Роль трубопроводноготранспор-

та возрастает в транспортНОй системе США и ФРГ, что объясня-

ется высокой его экономичностью. Значительный-уровень до—

бычи, переработки и потребления нефти и газа‚сушественный
территориальный разрыв между районами .добычи

(или

вывоза) нефти, районами производства и потребления нефтепро—
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дуктов и газа ведут к образованию мощных потоков нефти и
нефтепродуктов. Унеличениеобъемов перекачки нефти и газа
является предпосылкойдальнейшей-магистрализациитрубопро—
водного транспорта и ускорении научно—техническогопрогресса.

Происходит изменение структуры и состава сети. Увеличи—
вается диаметр труб магистральныхтрубопроводов, растет мощ—
ность насосных и компрессорных станций, увеличивается доля
продуктопроводовв общей сети нефтяных трубопроводов; Приме—
нение высокопрочных труб позволяет повысить рабочее давление
в нефтепроводах до 7,5 млн, а у газопроводов — до 9,0—10 МПа.
Строятся трубопроводы большой протяженности, усиливаются су—
ществующие (путем лупингов и прокладки дополнительныхниток),
а также подводные трубопроводы, что связано с интенсивным
освоением ресурсов континентального шельфа, с созданием вне—
береговых причалов. певышается степень автоматизации управле—
ния работой трубопроводов.

’В США, где сосредоточено около 85% сети нефтяных трубо—
проводов и газопроводов развитых капиталистических стран,раз—
витие трубопроводного транспорта характеризуетсяускорением
процесса омоложения и технической модернизации отрасли. За
1960—1977 гг. средний диаметр труб нефтепроводов в С вырос
с 300 до 870 мм, продуктопроводов— с 230 до 810 мм.

’Значительное усшпс: ‚„- звание и распространение мето-
да последовательной перекачки различных нефтепродуктов, уве-
личивающиекоэффициент загрузки трубопроводов и снижающие
себестоимость перекачки, привели к опережающему росту сети
продуктопроводов в США; а в последнее время — и в ФРГ.

Из узкС°—^Т “пизтрпваннпговида транспорта он становится
все в большей степени универсальным. Трубопроводы шире
стали использоватьсядля транспортировкитвердых материалов.
В настоящее время по трубопроводамс жидкостью перекачиваетсяуголь, железная руна, концентрат медной руды, гильсомит, из—
вестняк. В США действует магистральныйуглепровод длиной
437 км, производительностью5 млн.т угля в год. Высокая эконо—
мичность углепровода (себестоимость— около 0, цента/ткм)
вызвала разработку 4 новых проектов общей протяженностью,

 
29

 



8 тыс.км /6/.
Некоторые материалы, перекачка которых затруднена в сме—

си с жидкостью, будут т‚__ гртир‹——-'^° по трубопроводам в

капсулах-контейнерах. Этот метод уке начинает применяться.

/Воздущный транспорт. США занимают первое место в капита-`

листическом мире по численности самолетов гражданской авиации

(свыше 180 тыс. из 200 тыс.) и по размерам транспортного воз—

душного флота общего пользоваНия: почти 8 тыс. крупных само—

летов общей вместимостью около 400 тыс. пассажирских мест,
_

в том числе 2,8 тыс.авиалайнеровс 880 тыс.Мест на авиалиниях

регулярных сообщений.
Авиастроительная промышленностьСША также значительно

превосходит по размерам всех своих конкурентов в_других кали-'

талистических странах
(из которых главные — авиастроениеВе-

ликобритании и Франции). аПочти 9/10 ‚самолетов, обслужи—
`

вающих регулярные сообщения всех капиталистическихстран ,

построены в США. Воздушный флот авиакомпанийСША, осуществля-

ющих регулярные перевозки, почти полностью состоит из самолеё

тов с турбореактивннми двигателями. Значительнаячасть само—

летов проектируетсякак в пассажирском, так и в грузовом,

варианте или предполагается их конвертирование /З/.Ё
Ввод в эксплуатациюширокофюзелякных лайнеров типа

"БоингоВ—747" как на пассажирских, так и на грузовых рейсах

стимулирует массовый характер перевозок, позволяет улучшить

обслуживаыие пассажиров и ускорить переработку грузов в.

аэропортах. К началу 80—х годов самолеты этого и более со-

вершенных типов будут выполнять основную часть авиаперево—

зок.
"

Как ожидают, для ближних и средних
'

сообща—‚

ний в США будут использоваться высокоэкономичные широкофюзе-

длинне-самолеты
на 400—500 мест.

`

Заметно растет число и грузоподъемность специальных

грузовых самолетов п'их доля в составе транспортного воздуш—

ного флота.ЁВ США эксплуатируетсяуже более 200 таких само- :

летов (они выполняют около половины перевозочной работы по

перевозке грузов), в ФРГ — 80. :

‚Ввод в эксплуатацию сверхзвуковых самолетов не скажет

  



существенного влияния на размеры и структуру парков. В после—
дующем начнут применятьсясамолеты короткого взлета и посад-ки и самолеты вертикального взлета и посадки, для которых
достаточны короткие вэлетно-посадочныеполосы./Рост парка специи , & грузовых авиалайнеров, его
стаНДартизация и унификация при широком развитии контейнерн—
зации и пакетизации способствуют росту смешанных грузовых(особенно международных)перевозок и требуют модернизации и
реконстрУКЦии наземного оборудования, расширениясети аэро—портов, особенно специализированныхгрузовых терминалов. В
последние годы ряд аэропортов превращается в специализирован—ные грузовые. Тем самым полностью завершается спе—
циализация воздушных перевозок от грузовых самолетов до
грузовых

аэропортов.!Наиболее развит сеть аэропортов и аэродромов в США,где
их более 12 тыс. В последние годы значительной модернизациии расширению подверглисьмногие аэропорты./Развитиесетиаэропортов, повышение интенсивности их использования вызыва—
ют ряд проблем, требующих быстрейшего решения. Аэропорты все
дальше "уходят" от крупных городов. Обостряются экологиче-
ские проблемы — шум, загрязнение среды, нарушение озонового
слоя. Это вынуждает пересматривать и корректироватьпрограм—
мы развития аэропортов. Вследствие возрастающихтрудностейпо отчуидению участков под территорию_аэропортови обостре—ния экологических проблем увеличивается число проектов со—
здания аэропортов в море и на озерах (в США — Кливленд,
Новый Орлеан).

Таким образом, почти для всех видов транспорта в США и
ФРГ характерно совершенствование существующейсети, наращи—
вание ее пропускнойспособности, ускоренное развитие путей
сообщения высших типов при стабильности и дале некотором со—
кращении общей протяженности. Усиливается тенденция к обь—
единению сетей каждого вида транспорта не только в рамках
национальных границ, но и в меллуиародноммасштабе. Такие
капиталоемкие объекты транспортной инфраструктуры, как мор—'ские порты и аэропорты,всвоем развитии значительно отстают
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как от темпов роста перевозок, так и от технического прогрес—

са на подвижном составе транспортныхсредств.

Научно—техническийпрогресс заметно изменяет технико-

экономические особенности каждого из видов транспорта. Соот- -

ветственно сдвигаются и границы между сферами их оптимально-_

го использования, меняется степень их конкурентоспособности.

Эта стадия отличается также специализациейтранспортных

средств и элементовинфраструктуры, что позволяет транспорт—

ным предприятиям лучше приспосабливатьсяк конъюнктуре спро—

са на транспортныеуслуги. Общей тенденцией НТР на транспор—

те .на ее современном этапе является прежде всего более

широкая автоматизация многих звеньев транспортного процесса

с применением ЭВМ для управления комплексами операций, дви-
жения, погрузочно-разгрузочными

работами, для регулирования

использованиятехнических средств и комплексного хозяйст—

венного управления транспортными
предприятиями„(ив перспек—

тиве - даже транспортными
системами).

'
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УДК 885/388(4ЗЗ.О)+З85/388(7З/79)

Э.С.Окунь

АНАЛИЗ ЭКОНОМИЧЕСКИХПОКАЗАТЕЛЕЙРАЗВИТИЯ
И РАБОТЫ ТРАНСПОРТА США И ФРГ

В послевоенный период в ведущих капиталистическихстра-
нах наблюдается процесс массового обновления и расширения
основных фондов транспорта.}Он проходит в своем развитии три
основные фазы.

Первая фаза, завершившаясяв США в 50—х годах, а в дру—
гих развитых капиталистических странах в 60—х годах, совпала
с общей перестройкой топливно—энергетического баланса этих
стран. Она характеризоваласьреконструкциейтяги на традици—
онных видах транспорта и бурным развитием его новых ви-
дов;

Вторая фаза технического перевооружения и реконструкции
транспорта развитых капиталистическихстран продолжалась
вплоть до 1978 г. Важными ее звеньями являлись: внедрение
средств автоматизацииразличных транспортных отраслей; специ—
ализация транспортныхсредств, а отчасти путей сообщения и
других элементов инфраструктуры; развертывание так называе—
мой контейнернойреволюции.

Нанонец, новый цикл массового обновления основного ка-
питала начался в этих странах после обшеэкономическогокри-
зиса 1974—1975 гг. и в условиях топливно—энергетического
кризиса. Эта фаза характеризуется рядом разнокачественных'
явлений. Наблюдается "переоценкаценностей" в области тех-
нологии транспорта в свете все углубляющегося топливно-энер—
гетического кризиса. В результате происходит внедрение более
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енергоэффективных

двигателей, началась разработкапринципи-

ально новых типов транспортных средств. Усилива—

ется начавшийся еще во второй фазе пересмотр критериев

оценки транспорта с точки зрения экологических проблем — за—

грязнения атмосферы и вод, усиления шумового
фона, образова-

ния заторов на улицах и дорогах. В связи с этим разрабатыва—

ются.мероприятияпо ограничению или хотя бы смягчению вредно—

го воздействия транспорта на окружающую среду.
'

В области автоматизации транспортного процесса наметил—

ся переход к внедрениюцелых автоматизированныхсистем управ-

ления. Характерная черта третьей фазы — тенденция к образова—

нию производственных
комплексов, охватывающихавтоматизиро—

ванные транспортные
устройства, управляемые ЭВМ /1/. Эта тен-

денция, которая стихийно ведет к образованиюединого промыш—

ленно—транспортного
конвейера, начинает отчетливо прослежи—

ваться в США
(а отчасти и в ФРГ), где научно—техническаяре-

волюция началась раньше, чем в других капиталистическихстра-

нах.
Необходимо

отметить, что массовое обновление и расшире-

ние основного капитала транспорта, начавшееся в текущем про-

мышленномцикле этих стран только с 1977 г., приобретает все

большие масШтабы. Это объясняется главным образом
тем, что

сокращение текущих издержек производствана основе новой тех—

ники и технологии стало для транспортных предприятий единст—

венным путем выхода из ТРУдностей инфшяции.

Критическийанализ величины и динамики стоимостных пока—

зателей (размеров основных фондов, капитальныхвложений и те-

кущих
издержек), а также рида показателейэффективностирабо-

ты транспорта
(фондоотдачи, Производительности

трУда, себеэ

стоимости перевозок), выполНенный на примере США и ФРГ, ока—

жет помощь в изучении опыта ведущих капиталистических стран

в области развития транспорта в условиях НТР.

&
Основные производственныефонды транспорта и капиталь—

ЁЕЁ;ЁЁЭЁЁЁЁЁ_Ё_Ё29_ЕЁЁЁЁЕЁЁ-
Основные фОНды

(основной капи—

тал) траНспорта
США, исчисленНые по остаточной части`балансо—

`вой стоимости, включая парк легковых автомобилейёсоставляют
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около 570 млрд.долл.; без легковых автомобилей —

450 млрд.долл.1).
В ФРГ эта стоимость основных производственных фондов

транспорта оценивается примерно в 290 млрд.марок, а с учетом
легковых автомобилей - около 825 млрд.марок.

Основные фонды грузового транспорта можно оценить в США

примерно в 800 млрд.долл., если отнести к ним часть стоимо—

сти общетранспортнойинфраструктуры (главным образом дорож—

ную сеть), исходя из соотношения размеров грузового
и пасса—

жирского движения в брутто тонно—километрах . В этом случае
доля грузового транспортав общей стоимости основных фондов
транспортной системы США составит немногим более половины
(58%) ‚ а в ФРГ эта доля будет несколько меньше - около 45%.

За 18 лет (1961—1978гг.) общий прирост стоимости основ—

ных производственных фондов транспорта в неизменных ценах со—

ставил в США лишь около 45%, тогда как в ФРГ основные произ-
водственные фонды транспортаувеличились за этот период в
2,4 раза. В обеих странах наиболее высокими темпами росли ос—

новные фонды воздушного, трубопроводного и автомобильного

транспорта. Стоимость фондов на железнодорожном транспорте
США (с поправкой на рост цен в связи с инфшяцией) мало изме—
нилась, а в ФРГ она увеличилась, но лишь на 357.

Необходимо оговорить, что пересчет балансовой стоимости
основных фондов транспортана неизменные цены исключает лишь

прямое влияние инфляции на динамику этого показателя. Факти—

чески же цены на транспортное строительство и на транспортные
средства растут быстрее, чем обесцениваетсявалюта этих
стран, например, доллар США. Балансовая оценка фондов СУ-
шественно занижает их стоимость за счет прошлого транспортно—
го строительства, особенно в США. Так, общая балансовая стои-
МОСТЬ ВССХ ОСНОВНЫХ средств ГРУЗОВОГО И пассажирскоготранс—

В США в стоимость постоянных уст йств транспорта включаетсяцена земельной площади,на кото то есть0 ни
располонеёыкапитализованная земельная рен а . то авыщает

алансозуюстоимость основных фондов транспортаСША примерно на 1 о /2/.
При таком допущении примерно половину стоимости дорожной
сети и других постоянных устройств‚автотоанспортаследует
отнести на грузовой автотранспорт /2/.  



 
порта общего пользования США занижена почти в 1,5 раза по

сравнению с восстановительной их оценкой. Особенно резко
(вдвое) занижена балансоваястоимость ОСНОВНЫХФондов железно;

дорожного транспорта. По другим вицам транспорта это заниже—
'

ние составляет 1,6 (фонды автомобильного транспорта) —

1,8 раза (фонды трубопроводного и воздушного транспорта) /2/.
Преобладающая часть балансовой стоимости основных фон—

.

дов приходится на автомобильный транспорт. Даже без учета
стоимости легковых автомобилей доля этого вида транспорта

достигает в США 69% (в том числе автодорбги — около 56%),

в ФРГ - 60%
(автодороги — 52%). `

‚

Доля железнодорожноготранспорта в общей балансовой сто-

`иМости фондов составляет в США лишь около_8%‚_вФРГ - 23%;
'

доля внутреннегоноцного транспорта еще меньше _ 2%
(США) и

6%(ФРГ>. ,

‚
‚ _ ‚

Анализ технологической структуры основных Фондов транс-`

порта показывает, что в США доля транспортнойиНфраструктурн

в этих фондах несколько ниже, чем в ФРГ. В США на пути сооб— —

щения и другие постоянные сооружения и устройства приходится
'

около 346 млрд.долл., то есть 76% общей стоимбсти фондов

транспорта
(без легковых автомобилей). В ФРГ доля Постоянных'

устройств в основных произнодственныхфондах транспорта в це-

лом превышает 807. В фондах железнодорожного.транскорта.ин-Д
фраструктурасоставляет: США — менее 50%, ФРГ — 67%, а} {

в фондах морокого — 60%
СШАШ) и 40% ФРГ.

’
‘

' (

Примечательно, что в ФРГ доля достоянных-устройств в об?

щей стоимости фондов
постеПеНно‚повышаетоя,-тогда,как В`США

`

соотношение между инфраструктуройи подвижными техническими

‚Средствами в стоимости основных производственных.фондов тран—

Спорта в целом сохраНяется на уровне 60—х годов, то есть
оНо достаточно стабильно.

, *

Для транспорта США характерНо отНооительно быстрое об—

новление подвижных техниЧеоких средств, что стимулируется

‘13Эти данные не включают стоимости большого числа судов, при*
надлежащих

США, главным образом нефтяным
компаниям, но

плавающих пОДНУДобными"Флагами. _‘

 



 
более широким, нежели в ФРГ, применениемк ним льготных норм
ускоренной амортизации, а также частым пересмотром (1950,
1959, 1962, 1971 г.) сроков и норм амортизационных описаний.

Так, новые правила амортизации, введенные в США в 1971 г.,
внесли существенные изменения в механизм обновления активных
фондов с целью повышения роли амортизационных отчислений как
“источника дым,: гниения капитальных вложений /З/.

В частности, в правилах 1971 г. установлены диапазоны
допустимых отклонений (320%) от нормативного срока службы
технических средств, принятого в 1962 г. и составляющего для
железнодорожных вагонов и локомотивов - 15 лет, автобусов -
9, судов — 18, самолетов — 6 лет. Кроме того, впервые в прак-
тике США введены ежегодные отчисления на капитальный ремонт
в размере 5—8% от балансовой стоимости транспортныхсредств.
ЕБлагодаря этому увеличивается общая величина амортизационных
описаний, включающая теперь отчисления не только на ренова—
цию, но и на капитальный ремонт.

Необходимостьповышения роли амортизационных отчислений
в финансированииразвития транспорта связана со снижением ро—
ли другого источника сам-: гниения транспорта — нерас-
пределенных прибылей, а также с быстрым ростом внешней задол—
женности, вздорожаниемссудного капитала, трудностьюпривле-
чения новых частных капиталовложенийпутем выпуска дополни—

тельных акций и т.д.
{Ускореннаяамортизация, позволяющая полнее восстанавли—

вать затраченный капитал и проводить замену устаревшего обо—

рудования в условиях быстрого морального износа и растущей
инфиниии, стимулируется налоговой политикой США. В частности,

капиталистическиммонополиямпредоставляется возможность скры—
вать часть прибылей в амортизационныхотчислениях, поскольку
последние не облагаются налогом. Непосредственное воздействие

   
і)Н'апример, на железнодорожномтранспорте США в 1978 г. раз—

ЁЁ;
капитальшшаловений превысил сумму денедннх пост 6-(амортизационныхотчислений и прибыли за вычетом си—

№ванных платежей и дивидентовъ в 8,7 раза‚_тогда как в
1960 г. лишь в 1,8 раза /4/  
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на интенсивность обновления основного капитала в США оказы—

вает и то, что государство оплачивает часть инвестицийв но-

вое оборудование в форме налогового кредита.
Отмеченная выше направленность аморти3ационнойи налого-

вой политики американского правительствасущественно влияет

на различия воспроизводственной структуры капиталовложений

в США и ФРГ. В США преобладающая часть вложений направлена

на возмещение износа (физического и морального), то есть

на замену и модернизацию основных фондов, а не на их увели—

чение; в ФРГ и других западноевропейских странах значитель—

ная часть капиталовложений все еще идет на рост основных

производственныхфондов транспорта.
За 18 лет (1961—1978 гг.) общие капиталовложения в тран-

спорт, без затрат на легковые автомобили, возросли
(в неиз—

менных ценах) в США на 47%, в ФРГ на 95%, а прирост перево—

зочнбй работы транспорта составил соответственно 71 и 49%.

Приведенное сопоставление показывает, что интенсивный тип

капиталовложений в США позволяет увеличить перевозки в боль—

шей мере, чем в ФРГ.
Абсолютная величина капиталовложений(государственных,

муниципальных и частных) в транспорт США достигда в 1978 г.
40 млрд.долл., из них около 19 млрд.долл. (49%) было вложе—

но в постоянные устройства. Общие инвестиции в транспорт
ФРГ составили в 1978 г. около 34 млрд.марок

(18 млрд.долл.),

из них 2/8 были израсходованы на развитие и модернизацию

постоянных устройств.
Указанные суммы капитальных вложений не включают затра-

ты населения на приобретениелегковых автомобилей. Эти зат—

раты в 1977 г. составили в США около 80 млрд.долл., в ФЕР-

23 млрд.марок
(около 9 млрд.долл.), то есть в расчете на

1 жителя.почтистолько же,как и в США.

Основная часть капитальных вложений (в США - 680, в

ФРГ — свыше 65%) направляетсяв автотранспорт, прежде всего
на строительство и реконструкциюдорожной сети (в США _ око-
ло 14 млрд.долл., в ФРГ — более 15 млрд.марок‚ или
5,8 млрд.долл.). На втором месте в США — воздушный транспорт



(около 12%), в ФРГ - железнодорожный (более 12%).

На современном этапе НТР во всех капиталистическихстра-
нах возрастает роль государства в развитии транспорта и пре—
жде всего в создании и особенно финансировании транспортной
инфраструктуры . В 1978 г. государственныеинвестиции (Фе-

дерального правительства и местных органов власти) в транс—
порт США составили 17 млрд.долл., то есть почти половину
(43%) всех средств, вложенных в развитие транспорта. Из них
9 млрд.долл. (23% всех инвестиций в транспорт) - это средст—
ва федерального правительства /5/. В ФРГ федеральныеинвести—
ции насчитывали в 1978 г. около 14 млрд.марок

(6 млрд.долл.),
а их доля в общей сумме капиталовложенийв транспорт достигла
42% /6/ .

В составе государственных инвестиций, как и в прежние
годы. преобладают вложения в развитие автодорожной сети (в

США — 80%, & ФРГ — 70%). Но в 70—х годах политика развитых
капиталистических государств начала меняться в сторону содей—
ствия возрождению общественногопассажирского транспорта, в
том числе железнодорожного,и оказания поддержкижелезным до—

рогам в их техническом переоснащениидля ожидаемого в будущем
роста перевозок грузов и, в частности угля.

Эта новая направленность транспортной политики находит
отражение в первую очередь в перераспределении правительст—
венных ассигнований. Доля средств, выделенных государством
на развитие городского массового пассажирского транспорта в
США, повысилась в общей сумме правительственныхинвестиций с 
Т)Заслуживаетупоминания создания в США специальных

фондов, позволяющих и целенаправленноис—
пользовать средства отдельных вицов транспор—
та. Более 20 лет в существует так называемый
Автодорожный фонд, в создан фонд на развитие
воз ного транспорта, а.в г. — водного транспорта.
Эти нды ежегодно пополняются сборами 0 пользователей
постоянных устройств соответствующиХ видов транспорта. Так,
средства автодорожногофонда образуютсяза счет налогов на
топливо почти на 8/4), налогов на приобретение автомоби—
лей и других сборов. на средства этого фонда сооружается,

например‚на$иональная
система междуштатных автомобильныхдо—

рог (около 0 тыс.км).Намечаетсяобразовать также фонд же-

           
лезнодорожного транспорта. 



  
0,6% в 1968 г. до 18,8% в 1978 г.; вложения в железнодорож—

ный транспорт, которому бюджетные средства начали выделяться

В-зтой стране лишь с 1971 г., достигли к 1978 г. 7,6% .

В ФРГ доля средств, выделенных на развитие железнодорожного

транспорта, вновь стала увеличиватьсяв общей сумме федеральь

ных вложений в транспорт: 0 6,8% в 1975 г. до 15,2% в

1979 г. /8/. ‚

Как в США, так и в ФРГ основной упор в государственной'

инвестиционной политике по—преинему делается на качественное -

_совершенствование транспортной
инфраструктуры,

"

Анализируя опыт капиталистических стран в области модер-

низации транспорта, важно подчеркнуть, что в ряде этих стран,

и особенно в США‚интенсивный ввод новой техники сопровожда—"

ется массовым изъятием не только физически
изношенных, но и

морально устаревших технических средств. Благодаря этому

только за три года (1975—1977гг.) доля физическии морально‚

устаревших основных фондов сократилась, например, на железно-

дорожном транспорте США с 18 до 10%, а дОля наиболее "моло--`

дых" транспортных средств
(введенных не более 5 лет назад)

повысилась с 20 до 24% /1/.
Заметим, что эти особенности процесса обновления фон—

.дов в значительной мере обьясняют расхождения, наблюдаеМые

на отдельных видах транспорта, между динамикой осноВных фонд

дов и размерами капитальных вложений. Например, общая стои-

мость основных фондов жеЛезных дорог США за 18 лет (1961-

1978 гг.) практически не изменилась, хотя суммарные капиталь-

ные вложения в этот вид транспорта за те же годы превысили

88 млрд.долл.
'

' `

'

'

Сравнение качественного состояния фондов транспорта по

так называемому коэффициенту_годности
показывает, что интен—

___—___—

178 результате принятия в 1976 г. закона о реформе системы

ЁЁгулирования
железнодорожныхперевозок и их активизации

‚ нистерствомтранспорта США была разработанапрограмма
инансовой помоши развитию железнодорожного транСпорта.

этои программе первоначальнонамечаемая на шестилетний
'

.ПЭЕИОЦ
сумма правительственных ассигнований в размере

1, млрд.долл. была увеличена еще на 1,5 млрд.долл /7/.

›
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сивный характер капиталовложений в США и ускоренная амортиза—
ция транспортных средств определяют более высокую, чем в ФРГ,

долю неизношенной(неамортизированной)части производственных
фондов. Так, соотношение остаточной и первоначальной стоимо—
сти основных фондов на железнодорожномтранспорте равняется:
в США — 0,74, в ФРГ — 0,58; на автомобильном (без дорог) —
0,70 в США и 0,56 в ФРГ /9/. Столь разный уровень коэффици—
ента годности фондов, безусловно, отражается на показателях
эффективности видов транспорта.

Фондоотдача. Динамика фондоотдачи в условно—натураль-
ном измерении на транспорте США и ФРГ представленав табл.1.

С известной степенью условности эти данные показывают,
что абсолютная величина фондоотдачи на транспорте США значи—
тельно (на отдельных видах транспорта в 8-5 раз в расчете на
1 долл.) больше, чем в ФРГ. Лишь по двум видам транспорта —

автомобильному и морскому измерительфондоотдачи в США при—
мерно такой же, как и в ФРГ. Однако фактическифондоотдача
на морском транспорте выше в США,так как более значительная
часть основных фондов портового хозяйства этой страны (3/4
против 2/3 в ФРГ) обслуживает внешнеторговые перевозки флота
под иностранными флагами.

Определенный интерес представляет сравнение показателей
фондооснащенности транспорта в США и ФРГ. Фондооонащенность
транспорта, измеренная по балансовой стоимости фондов в рас—
чете на 1 км сети путей сообщения, в США ниже, чем в ФРГ,в
6 (железнодорожный транспорт) — 10 (трубопроводный)раз. Это
объясняется прежде всего тем, что в США сравнительномала
доля двухпутннх линий (10% против 43% в ФРГ), незначительны
масштабы электрификации (0,9% против 38% в ФРГ). менее густо
расположены железнодорожныестанции и речные порты. МЗНЪШЭ
шлюзов, преобладают трубопроводы малого диаметра, ниже(в 2—8 раза по сравнению с ФРГ) насыщенность транспортной
сети подвижными средствами. Более ие низкая Фондооснащен—
ность автомобильного транспорта США (примерно в,8 раза) мо-
жет быть частично объяснена тем, что значительнаячасть ав-

,тодорожной сети этой страны сооружалась в годы тягчайшего
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экономического кризиса 80—х годов с использованием низкоопла—

чиваемого труда безработных, занятых в дорожном строительст—

ве в порядке “помощи“. Таблица 1

Фондоотдача транспорта США и ФРГ в условно-натуральном
_

измерении

{Приведенные
ткм1)на 1 доллар

(марку) белая;

Вид транспорта ісовой стоимости
ЁЁЁоЁЁых

фондов с учетом
   „___——
     

 

Железнодорожный
Автомобильныйоб—

щего пользования всего
8,4 6,4 5,8 2,4 1,9 1,8

без дорог
81,8 21,6 18,9 9,7 17,0 17,2

Внутренний водный 54 159 61 5,2 4,7 4,8

Морскойз) 58 45 42 16,7 17,4 14,8

Воздушный. общего .

пользования
10,5 15,8 16,9 1,0 1,5 2,0

“Трубопроводный

'

(нефтепроводы и
продуктопроводы) 111 97 88 7,5 9,9 ' 7,8

`"Т и т в Це—
ЛЗЁБЗ‚%9

(без-лег—
‘

новых автомобилей) 24 20 19 4,8 _З,8 3,8     
1>1 пасс.—км приравнен к 1 ткм.

Часть стоимости дорожной сети и других постоянных устройств

при исчислении фондоотдачи не учитывалась, так как ее сле- ›

дует отнести к легковому автотранспорту.
3 Часть стоимости основных фондов морского портового хозяйе

.

ства не учитывалась, так как ее следует отнести к обслужи—

ванию судов под иностранными флагами.

В основе приведенных различий в уровнях развития и пока-

зателях использованияосновных фондов транспортаСША11ФЕГ

лежит разный технико—эксплуатационный тип транспортных си—

стем: североамериканский и западноевропейский. В США менее

густа транспортная сеть - примерно в 2 раза в расчете на
'

100 км2 континентальной территории
(без учета Аляски и Гавайё
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ев). Но благодаря обширной территориигрузообменаи преобла—
данию более крупного, по сравнению с ФРГ, массового высоко-
специализированногопроизводствав США используютсямощные
тяговые средства и большегрузный подвижной состав (в отличие
от ФРГ); очень высок в этой стране уровень специализации
транспортных средств, шире осуществляется комплекснаямехани—

зация и автоматизацияпогрузочно—разгрузочных работ и других
производственных операций. Все это обусловливает более высо-
кую, в 1,5-4 раза по сравнению с ФРГ, производительностьтех-
нических средств американского транспорта.

Следует иметь в виду, что величина условно—натурально—
го показателя фондоотдачи, которая невелика даже на транспор-
те США, в значительноймере связана с высокой фондоемкостью,

характерной для развития транспортав условиях Капитализма.
Экономический эффект повышенной фондоемкости продукции транс—
порта США и ФРГ реализуетсяв качестве перевозок — в сокраще-
нии сроков доставки груза, в уменьшениизатрат труда и

средств на погрузочно—разгрузочных операцияхи в различных
других выгодах, извлекаемых клиентурой транспорта. наряду с
этим повышеннаяфондоемкость продукции транспорта рассматри—
ваемых стран в известной мере связана и с социально—экономи—
ческой структурой их хозяйства — бесплановостьюразвития ,

расточительностьюиз—за механизма конкурентной борьбы, пе—

риодическими спадами в общей экономике и т.д.
Что же касаетсядинамики фондоотдачи, то в условно—на-

туральном измерении она снижаетсяна большинстве видов тран—
спорта как в США, так и в ФРГ. За 18 лет этот показатель
уменьшился по транспортной системе США в целом на 20%, ФРГ —

на 81%. часть этого снижения объясняется конъюнктурным со-
кращением перевозочной работы отдельных видов транспорта
вследствие общего экономическогоспада и топливногокризиса.
Однако тенденция к снижениюФондоотдачи наблюдалась в этих
странах и в годы интенсивногороста перевозок.

В стоимостном выражениифондоотдача в США увеличивается
на всех видах транспорта, тогда как в ФРГ она снижается. Столь

_ разная тенденция этого показателяотражает прежде всего раз—
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линия в тарифной политике стран, определяющей в известной ме—

ре стоимость продукции транспорта.
“ПроИзводительность труда. Важным

показателем, характери-

зующим эффективностьиспользованияосновных экономических

ресурсов
транспорта, является производительностьтруда, Изме-

нение производительноститРУда на транспорте США и ФРГ пред-

ставлено в табл.2 и 8. -

Таблица 2
'

Производительность труда на транспорте США

_____ ! . ‹ .

Вид транспорта $1960г.*1970г.:1975г.ъ1978г1%9;8
В

     
Железнодорожныйі), млн.
привед.ткм/чел, 1,08 1,92 2,16 2,46 239

грузовой, млн.ткм/чел; ,
1,26_ '2‚14› 2,39 2,72 216

пассажирский,млн.
пасс.-км/чел. 0,18 0,25 0,28 0,80 168

Автомобильныйобшего
пользованиягрузовой, тыс.ткм/чел. 280 840 480 ' 470 204

пассажирский, тыс.

 
 

    

пасс.—км/чел. 510 562 570 620
_

121

Речной (плавсостав)‚ '

млн.ткм/чел. -
2,8 8,7 4,4 5,2 226

Морской
(плавсостав)‚ ‘

_

'

млн.т чел. ‚

14,3 18,6 84,6 39,4 276

Не ой т бо овод— _

—

'

ны %? млнгёк чел. 18 84 87 48 880

Газопровоёный,млн.ткм/чел.10 18_ 22 28 _230

Воздушный ),
> '

млн.касс.—км/чел.
0,42 1,1 1,2 1,5 858

  
1’в расчете на общий персонал.Выаботка персонаЛа‚занятого на

грузовых перевозках - около 2, 4 млн ткм на пассажирских
перевозках — около 470 тнс.пасс.—км (1977 г.).

)По трубопроводам,подотчетннммеждуштатной транспортной
комиссии.
,Внработка на одного занятого авиатранспортннх компаний ре-
1улярного сообщения.

,
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Таблица 3

Производительность трупа на транспорте ФРГ 
      

 

Вид транспорта 1960г.1970г.1975г.1978г. ЁЭЁЗбзё

.Железнодоро ,

тыс.привед.№чел. 198 280 242 2791) 141
Автомобильныйобщего
пользования

грузовой, тыс.
ткм чел. 112 180 227 248 221
пассажирский,
тыо.пасс.-км/чел. 849 358 419 446 128

Речной (плавсостав),
млн.тк чел. 1,13 1,88 2,2 2,4 212

„Морской (плавсостав).
млн.тк чел. 8,7 14,4 17,8 19,7 227
Не яной трубоп вод-
ны ‚млн.ткм/челъ.)о нет св. 9,0 9,7 10,5 1162)

Воз ( е ля
ноедЁЁЁЁЁЖЁеЁ

"' 0,16 0,32 0,44 0,50 зто
млн.пасс.—нм/чел.

  
1)Ёёваботка персонала, занятого на грузовых пе евозках‚—
_ тнс.ткм, на пассажирских перевозках — 14
2 В процентах к 1970 г.

ТНС . ПЗСС . _КМ.

Даннне таблиц показывают, что более высокий рост произ-
водительноститруда наблюдался до сих пор на транспорте США.

Это объясняетсяпрежде всего тем, что интенсивный тип капи-
тальных влонений, предусматривающий внедрение новой техники
и технологии, характерендля транспорта США в большей мере,

чем для ФРГ. Другой фактор - более высокий уровень комплекс—
ной механизации погрузочно—разгрузочныхработ в США, больший
и быстрорастущийвес поездов на железных дорогах и толкае—
мнх составов на речном транспорте, большая дальность железно—
дорожных и речных перевозок и т.д.

По сравнению с ФРГ и с другими развитыми кадиталистиче— скими_странами уровень _, …_ .::нсст" трида оченъ вн—

оси на железнодорожном(в грузовых перевозках), речном, гру—
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зовом автомобильном (общего пользования) и трубопроводном

транспорте США. По производительности труда на морском и воз—

душном транспорте США также впереди
ФРГ,

Следует иметь в виду, что прямое сопоставление уровней

производительноотитруда на транспорте разных стран слишком

условно из—за невозможностивыравнять на базе имеющейся ста—"

тистики эксплуатационные
контингенты, а также из—за глубоких

различий в условиях работы транспорта. Поэтому определенный

экономический смысл имеет сравнение уровней производительно-
-сти труда разных видов транспорта в составе одной и той же

транспортной системы. Это позволяет, во-первых, избежать ис—

кажений, связанных с разной методикой учета персонала; во-
вторых, выравнять влияние на этот показатель причин, лежащих

вне сферы транспорта, и, в-третьих, выявить сравнительную

трудоемкостьотдельных видов транспорта в каждой стране.
Сравнение в таком аспекте показывает, что в США произво-

дительность труда в грузовых перевозках на ЖЗЛЗЗНОДОРОЖНОМ'

транспорте
выше, чем на междугородном автотранспорте общего

‚пользования в 5,4 раза (в ФРГ — в 2,7 раза), но ниже по срав-

нению с речным почти в 3 раза (в ФРГ — в 3,5 раза), а о найм-

проводным — в 16 раз (в ФРГ - в 15 раз).

Приведенныесоотношения свидетельствуюто том, что с

точки зрения трудоемкостигрузовых перевозок железные дороги
как в США, так и в ФРГ характеризуются сравнительно неболышщ

преимуществом перед автомобильным и значительным отставанием

от других видов транспорта. .

Таким образом, из опыта развития транспортных систем

США и ФРГ можно заключить, что железные дороги утрачивают
свои позиции, когда начинают сильно отставать или же сохраня-
ют лишь небольшие преимуществаперед другими видами транспор-
та в области производительно0титРУда.

Решающее влияние в условиях НТР на рост производительно—
сти труда оказывают мероприятия, связанные с техническим пе—

ревооруяениеми организационно—технологическимиизменениями
на транспорте. К числу таких мероприятий относятся следующиа

интенсивный ввод новой техники с целью резкого сокращё-
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ния затрат живого труда. Примерами этого являются: реконструк—
ция тяги; развитие перевозок контейнерного и контрейлерного
типа; внедрение средств автоматизации и специализации перево—
зочного процесса и ремонтных работ; применение вычислительной
техники и т.д. Особо следует отметить комплексностьвнедре—
ния новой техники, экономящей ТРУД, что характерно для_модер—
низации транспорта в развитых капиталистических странах;

организация эксплуатационной работы транспорта, ведущая
к сокращению трудовых затрат, хотя и вызывающаязачастую
ухудшение использования транспортнойтехники. Например, фор—

мирование длинносоставных поездов (тяжеловесных железнодорож—
ных составов, автопоездов, сочлененных барж); использование
подвижного состава в качестве "складов на колесах"; выделение
специализированных компании, выполняющих отдельные операции
перевозочного процесса или виды перевозок и ряд других;

закрытие малодеятельныхлиний; создание укрупненных по-
грузочно-разгрузочныхбаз; концентрация грузовой и сортиро—
вочной работы на крупных железнодорожных станциях и термина—

лах; развитие других форм магистрализации работы транспорта,

позволяющих вводить высокопроизводительнуютехнику и исполь—
зовать прогрессивные методн обработки транспортных средств;

широкое привлечение трудовых ресурсов нетранспортных
фирм, в частности, для обслуживания устройств ЭВМ, для содер—
жания и ремонта транспортной техники. К этой группе Факторов
можно отнести также практику аренды

(вместо приобретенияв
свою собственность) частноппад—-'тс::эгоподвижного состава;

своевременная замена физически устаревших осноВных фон-
дов транспорта; сознательнопрактикуемаяв США по конъюнктур—
ным соображениям отсрочка проведения текущего ремонта; от-
каз зачастую от капитального ремонта. Это повышает произво—
дительность трупа не только за счет сокращенияперсонала ре—

монтных мастерских и заводов, но и за счет того, что изношен—

ные ремонтированные транспортныесредства потребовали бы в

случае их эксплуатации больших затрат живого труда.
Следует оговорить, что направленностьполитики транс-

портных компаний на всемерную экономию живого труда, даже
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ценой недоиспользования
техники, обусловлена в развитых капи—

талистических странах чисто коммерческимиинтересами: стрем—

лением к наибольшей прибыли при существующем соотношении цен

на рабочую силу и на новую технику и при избытке производст—

венных мощностей транспорта. Высокий удельныйвес зарплаты и

связанных с ней добавочных расходов в общей сумме текущих

издержек побуждает транспортные предприятия экономить труд

даже за счет сознательно допускаемого увеличения затрат по

другим статьям расходов.
‚Стоимостные показатели. Издержки, связанные с работой

транспорта, измеряютсядвумя показателями: транспортнымиза-

тратами народного хозяйства на перевозку грузов и пассажиров

и суммарными эксплуатационными расходами транспорта.
Основную часть транспортных затрат народного хозяйства

образуют тарифные
платежи, отражающие стоимость продукции

транопорта;//
Общая стоимость продукции транспорта, включающего весь

грузовой и пассажирский транспорт общеГо
пользования, в

1976 г. составила: в США - более 190 млрд.долл., то есть 11%

стоимости условно-чистой продукции
(УЧП) ); в ФРГ - около

40 млрд.марок
(около 15 млрд.долл.), то есть 4,5% УЧП.

Из общей стоимости продукции транспорта на грузовые пе-

ревозки в США приходитсяоколо 84%. В ФРГ, где больше развит

пассажирский транспорт общего пользования, доля грузового
транспорта в полной стоимости транспортнойпродукции ниже,

чем в США‚и составляет около 68%. В обеих странах эта доля

грузового транспорта имеет тенденцию к снижению.

К транспортнымзатратам народного хозяйства следует от-
нести также текущие государственныесубсидии, размер которых
в США насчитывает 17—18 Млрд.долл., в ФРГ - 15—16 млрд.марокп
(6—6,5 млрд.долл.) и расходы населения на поездки в легковых

Нап( имер‚ на железнодорожномт нспо те _ 60 _ 20
Ф ); на автомобильном — 50—6 0

(СШК), %
(США) 7 7

По терминологиибуржуазной статистики вал- овый националь—
ный продукт (ВНП . Этот показательвключает стоимость воех'
производиМЫХ-товаров и услуг (включая непроизводственные)

Ёёввычетом
стоимости потребленного сырья,топлива, материа—

и Тод.
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Э.ВТОМОбИЛЯЁХ ЛИЧНОГО
ПОЛЬЗОВЗНИЯШ).

С учетом всех этих расходов суммарные затраты народного
хозяйства на весь транспортный процесс насчитывают в США око—

ло 367 млрд.долл. (22% УЧП), то есть почти вдвое превышают

общую стоимость продукции транспорта. Затраты на грузовые пе-
ревозки составляют в США около 158 млрд.долл., (9,7% УЧП),

в ФРГ — 29 млрд.марок (3,6% УЧП).

В обеих странах основная часть затрат на перевозку грув
зов приходится на автотранспорт. Но доля автотранспортав об—

щих затратах США (84%) значительно выше, чем в ФРГ (50%),

тогда как в грузообороте его доля в США почти вдвое меньше
(22% против 43% в ФРГ). Такая разница в приведенных соотно—
шениях объясняетсяглавным образом относительной дешевизной
в США и‚напротив‚ дороговизной в ФРГ перевозок железнодорож—
ным транспортом по сравнению с автомобильным.

Так, в грузовых перевозках соотношение средних доходных
ставок в расчете на 1 ткм железнодорожногои междугородного
автомобильноготранспорта составляет в США 1:4,8, а в ФРГ -
1:1‚2; железнодорожного и речного — 6,2:1 и 4,7:1 соответст—

венно; железнодорожного и нефтепроводногов США — 5:1, в
ФРГ - 4,6:1; железнодорожного и воздушного в США — 1:11 и

в ФРГ 1:12. Таким образом, существенно разнятся в этих стра-
нах только соотношения между стоимостнымипоказателями желез—

нодорожногои автомобильного транспорта. Это различие в ос—

новном объясняется гораздо большими (в среднем почти в 5 раз)

дальностями грузовых перевозок на железных дорогах в США,

чем в ФРГ. А дальности на автотранспортеэтих стран не столь
различны.

В пассажирских внутренних сообщениях соотношение средних
дохоцных ставок в расчете на 1 пасс.—км железнодорожного и

автобусного видов транспорта составляет в США 1:1‚6; в
ФРГ - 1:0,7, железнодорожного и воздушного (регулярные сооб—
щения)в США — 111,5, в ФРГ — 1:1,7).

Такой сравнительно небольшой разрыв между средними до—

1)В
США ими выполняется более 80% пассажирооборота.  



ходными ставками железнодорожногои конкурирующих с ним ви—

дов транспорта во многом определяется отраслевыми технико—

зксплуатацибннымиособенностями современНого транспорта и

экопомической помошью (прямой и.косвенной) государства, ока—

зываемой отдеЛьным его видам. _

‚

‘

Влияние отраслевых технико-эксплуатационныхособенностей

видов транспорта на уровень их издержек
(а тем самым и на

уровень доходных
ставок) характеризуют следующие Зависимости.

В США, например, трудовые затраты в денежном выражении на
'

1 ткм на автотранспорте общего пользованияв среднем лишь в

5—7 раз
выше, чем на железных дорогах; на речном — ниже в

1,6-1,8 раза. Денежные затраты на топливо (в/расчете на

1 ткм) у грузового автомобиля всего лишь в 6—8 раз выше по

сравнению с Поездом; на речных судах эти затраты ниже в сред-

нем в-1‚5-1‚7 раза /9/.
' '

.

_

Что же касается государственной транспортной
политики,

то в течение всего послевоенного периода, вплоть до 70-х го—

дов, в большинстве развитых капиталистиЧеских стран государ-

ство не способствовало росту железнодорожНых перевозОк и ах-

тивно стимулировало развитие других видов транспорта: в США _

автомобильноГои речного, в ФРГ — автомобильного, во всех ка-

питалистических странах — воздушного. При
этом, как уже от-

мечалось, основное Внимание оно уделяло формированиюинфра-

структуры этих видов транспорта, лежащей в основе конкуренто-

способностии эффективностидеятельности транспортных пред—

приятий.
Особенно огромные суммы средств расходовались в этих

странах на автодоровную сеть. В 1976 г. общий размер.денеи—

ных средств, израсходованных на строительство, содержание и

эксплуатацию дорожной сети составил в США 28 млрдддолл‚ /9/‚
в ФРГ — свыше 20 млрдмарок

(8 млрд.долл.) /10/.Столь крупные

средства в основном возмещаются государству налогами и сбораг

МИ (В США — на 94%. В ФРГ - на 97%). но происходит это глав—

ННМ образом за счет владельцев легковых автоМобилей. Грузо—

вой не автотранспортдалеко не полностью (в США — на 55%, в

ФРГ — на 67%
) оплачивает ту часть государственных затрат на
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автодороги, которую следовало бы отнести на грузовое движе—
ние. В аналогичномположении находятся авиатраыспортные ком—

пании. В отличие от них судоходные компании США вообще не

несли до 1979 г. никаких затрат, связанных с инфраструктурой
водного транспорта ‚а в ФРГ они покрывают лишь незначитель-
ную часть (8—9%) этих затрат.

Такая форма субсидирования развития инфраструктуры от-
дельных видов транспорта отражаетсяи на текущих затратах
транспортных предприятий. Так, в США дорожная составляющая в

расходах автотранспортныхкомпании не превышает
6%, а в рас—

ходах железных дорог, которые в США сами оплач ают все зат-
раты по инфраструктуре, эта доля достигает 25% .

Помимо оплаты инфраструктуры государство частично ком—

пенсирует и другие затраты поощряемых им видов транспорта.
За счет государственных дотаций наиболее значительно в США

удешевляются перевозки на водном транспорте (на 40-50%). Су-
щественно повышают экономичность перевозок также налоговые
льготы: на 20—25% для водного транспортаи на 8-10% для
автомобильного /11/.

Лишь в 70—х годах в США начало осуществляться субсиди-
рование железнодорожного транспорта‚и в настоящее время за
счет государственныхсубсидий Удешевляются грузовые железно—

дорожные перевозки, но всего лишь на 8% /12/.
На стоимость продукции видов транспорта большое влияние

оказывает также уровень тарифов, устанавливаемыйпод непо—

средственным контролем со стороны государства.
В Западной Европе в качестве определяющего регулятора

цен на перевозки другими видами транспорта государство исполь—

зует уровни железнодорожных тарифов /13/. Эти тарифы поддер— 
1)Лишь в 1979 г. впервые в практике США был принят закон о

введении сборов с пользователейинфраструктуры водного
транспорта.
В отличие от США в ФРГ железные дороги,принадлежащие госу-
дарст8%

покрывают из собственных доходов лишь часть (ме-
нее 8 $

затрат, связанных с те содержанием и ремон—
том пути и постоянных устройств /8 -  



живаются на низком уровне за счет постоянногои значительного

субсидированияжелезных дорог. например ‚за счет бюджетных

“средств в ФРГ покрывается около трети всех эксплуатационных

расходов государственногожелезнодорожноготранспорта.

В США железнодорожныйтранспорт тоже подвергается жест—

ким тарифным ограничениям… . Так, для выравнивания условий

конкуренцииречного транспорта с железнодорожнымв США запре-

щается снижать железнодорожныетарифы на ряд сырьевых грузов

ниже установленного уровня.На готовые изделия, являющиеся

предметом острой конкуренциижелезнодорожноготранспорта с

автомобильным, разрешается повышать тарифы лишь автомобиль-

ному транспорту.
Эти особенности тарифной политики оказывают сдерживающее

влияние на повышение транспортных
тарифов, которое системати—

чески отстает от общего роста цен, вызываемого инфляцией, осо-

бенно в США. Они также определяют сравнительно небольшой

разрыв между продажной ценой продукции транспорта
(зависящей

от тарифов)и суммарными эксплуатационными расходами.

В США, например, превышение доходов над расходами в

1976 г. составляло в целом на грузовом транспорте общего поль—

зования (внутренние сообщения) около 15—16%; на железнодо-

рожном транспорте — 31, на речном — 9, на автомобильном — ме-

нее 5%. Лишь на нефте—продуктопроводном транспорте уровень

доходности перевозок высок и достигает в среднем 75%.

В пассажирских сообщениях США перевозки транспортом об—

щего пользования в настоящее время в целом убыточны
(в 60-х

годах были убыточны лишь железнодорожные
сообщения). Эксплуа—

тационные расходы превышают сумму доходных поступленийна

пассажирскомтранспорте в целом - на 10-15%, на железнодорож—

ном - примерно в 2 раза, на городском автобусном — на 80%.

Лишь на воздушном транспорте и в междугородных автобусных со-

общениях образуется небольшая прибыль в размере 2-6%.

На покрытие этого убытка государствовыделяет около

13____________В 1979 г. Министерствотранспорта США внесло на рассмотре—
ние Конгресса законопроект по отказу от регулирования пере—

возок на основных железнодорожныхмагист .
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12-14 млрд.долл. в год, 80% всех текущих субсидий /12/. Ос—

новную часть этих компенсаций получают автобусные компании.
В 70-х годах государство начало покрывать убытки АМТРАК -
полугосударственной железнодорожнойкомпании, осуществляющей
почти все междугородные железнодорожныепассажирские перевоз—
ки США. За счет этих субсидий удается поддерживать уровень
железнодорожных тарифов несколько ниже, чем на воздушном
транспорте.

В ФРГ убыточны не только пассажирские, но и грузовые
железнодорожные перевозки . Доходы, получаемые за проезд и

за перевозку грузов (в 1977 г. - 18 млрд.марок) не компенси—

руют даже затраты, связанные с оплатой персонала железных до—

рог (17 млрд.марок). Этот убыток
(4 мшрд.марок‚ или

1,6 млрд.долл.) покрывается, как правило, из бюджетных

средств. Значительнуюкомпенсацию за выполнение убыточных,

но общественно—необходимыхперевозок получает также автомо—

бильный (в особенности городской автобусный) и водный транс—

порт.
В связи с быстрым ростом эксплуатационных расходов, ко—

торый опережает увеличение доходных поступлений, системати—

чески растет размер государственныхдотаций транспорту. За

17 лет (1961—1977 гг.) общая сумма государственных субсидий
на текущие нужды транспорта возросла в США почти в 4 раза,

в ФРГ — в 6 раз. В общих транспортныхзатратах народного хо-
зяйства размер этих бюджетных дотаций в США сравнительно не-
велик — около 5%, тогда как в ФРГ их доля достигает почти 80%.

В 70-х годах в ФРГ наблюдается известная переориентация

государственной политики на самоокупаемость транспортных

предприятий. В связи с этим наметилась тенденция замены эк—

сплуатационных дотаций инвестиционными субсидиями, направ—

ленной на повышение эффективностии рентабельноститранспор—
та. Отмеченное изменение в финансовой политике ФРГ (и других 1)Степень покрытия расходов составляет: в пригородныхжелез—

нодорожныёосообщениях
- 40 , в дальних пассажиёёких

сооб—
щениях — при перевозке грузов пов о правками -
80, при перевозке штучных грузов — 562г/75.
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-западноевропейскихстран) преследуетцель_ускоритьмодерниза-

цию транспорта и на этой основе повысить его рентабельность.

Для суждения об изменении уровня текущих затрат капита—

листических транспортных предприятийв условиях НТР важно

проанализировать динамику себестоимости перевозок,.

Сравнение динамики себестоимости перевозок на разных ви-
`

дах магистрального транспортаСША (табл.4 и 5) показывает‚что`

себестоимость грузовых перевозок в текущих ценах повысилась

больше Всего на железнодорожном и автомобильном транспорте
(с 1961 по 1976 г. на 52—54%) и значительно меньше - на не—

фтепроводном
(на 25%) и воздушном

(на 15%). На внутреннем

водном и газопроводномтранспорте себестоимость перевозок

достаточно
стабильна, удерживаетсяпримерно на уровне 60—х

годов, несмотря на быстрый рост цен и повышение номинальной
зарплаты, вызванное инфляцией, а также на резкое удорожанйе

тоПлива в связи с топливно—энергетическимкризисом. Столь

различная динамика себестоимости перевозок объясняется тем,

что вздорожаниетоплива и номинальное вздорожание труда по—

влияло в разной степени на разные виды транспорта.
В целом по транспортной системе США себестоимость гру-

зовых и пассажирских перевозок, выраженная в текущих ценах,

повысилась за 16 лет менее, чем На 70%, тогда как цены на ма—

териалы возросли в 2,2 раза, а топливо — в среднем в 4 раза

/4/ .
-

При пересчете себестоимости перевозок в неизменные Це-

'ны отчетливо обнаруживается тенденция к снижению этого пока-

зателя на всех видах американскоготранспорта. За 16 лет

снижение себестоимости грузовых перевозок
(в ценах 1972 г.)

составило от 21—22%
(на железнодорожном и автомобильном _

транспорте) до 41—44%
(на воздушном и речном). По транспорт-

ной системе в целом (магистральный транспорт) себестоимость
как грузовых, так и пассажирских перевозок уменьшилась при—`

мерно одинаково на 14-16%. В известной мере это уменьшение
связано с ростом дальности перевозок на всех видах транспор—
та .№*`ример‚на железных до гах США с е няя ал их

перевозок возросла с 198% по 1978 %.дна 2%0 ЁЁЭЁЁЁ ЁЁУЁЗЁ.
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Однако следует отметить и тот факт, что снижение реаль—
ной себестоимости перевозок в США происходит, несмотря на из—

менение структуры транспорта (повышение роли в перевозках ав-
томобильного и воздушного, развитие специализации и

других способов, улучшающих транспортное обслуживание,

но при этом удорохающих перевозочный процесс .

Сама по себе тенденция к снижению себестоимостипере—
возок по транспорту в целом может служить доказательством
того, что в США (и в ряде других развитых стран), где все
основные виды транспорта достигли достаточно высокого уровня
развития, а сеть путей сообщения обширна и разветвлена, пере-
возочная работа транспортаудешевляетсяза счет перехода гру—
зов (в определенных сферах перевозок) с железных дорог на
водные пути и трубопроводы, а также на автомобильный транс—
порт. Последний в ряде случаев, хотя и удорожает

(в среднем
в 5—6 раз), сами перевозки‚ но эти потери окупаются экономи—

ей на погрузочно—разгрузочныхработах при прямой доставке
грузов от двери до двери.

Следует иметь в виду, что ряд факторов, присущих госу-
дарственно—мопеда --::зму капитализму (все обостряющая—
ся конкуренция на транспортном рынке, неравномерность проте—
кания научно—техническогопрогресса на транспорте и т.д.),
снижает эффективность развития многовидных транспортных си—

стем. Так, по разным оценкам американскихспециалистов, еже—

годные потери энономики США только за счет нерационального
распределенияперевозок между видами

транспорта
общего поль-

зования составляют от 4 до 9 млрд.долл.2 /12/.
°\@ заключение необходимо подчеркнутьследуюшее. Относи-

тельно быстрое развитие и совершенствование структуры транс—

портных систем США и ФРГ обеспечиваетсякрупными капитальны—
ми вложениями на модернизациюосновных фондов, осуществляе-
мыми, несмотря на неустойчивыйрост перевозок и хроническую

т}У средст в США достигагровень специализации транспортных
ет на железнодоропно транспорте свыше 5 ‚ автомобильном

2)и водном — около .
ИМи выполняется свыше 60% суммарного грузооборота внутрен—
них видов транспорта.
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недогрузку производственных мощностей отдельных видов транс-
порта, Повышение в общей сумме капитальных вложений производ—

ственного назначения доли бюджетных
инвестиций, ИДУЩИХ на

качественное совершенствование транспортной инфраструктуры,

а также увеличение текущих государственных дотаций отдельным

видам транспорта — все это свидетельствует о признании пра-

вительствами и местными органами власти этих стран растущей

важности транспорта для нормального функционирования всей

экономики. Важно отметить также новый поворот политики капи-

талистичеокихгосударствв сторону-содействия возрождению

железных дорог, которые были оттеснены, во многом искусствен-
но, ускоренным развитиемдругих вииов транспорта. Эта новая

направленность транспортной политики буржуазных государств
свидетельствует о повышении общеэкономическойзначимостике-

лезнодорояноготранспорта в условиях обострения проблем энер—

гетического и экологического характера. Разумеется, в усло-
виях капитализма транспортную политику государства искажают

частные интересы крупного капитала, однако объективные зако—

ны развития хозяйства на современном этапе НТР пробивают се-

бе дорогу и в этих условиях.
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УДК
338.984.2:385/888(78/79)

М.Б.Шувалова

ДОЛГОСРОЧНЫЕ ПРОГНОЗЫ РАЗВИТИЯТРАНСПОРТА США

В последние годы во многих развитых капиталистических
странах, в том числе в США, проводилисьисследованиявозмож—

ных направлений развития транспортныхсистем на перспективу
в 25 и даже 50 лет. При этом исследователи стремились учесть
как тенденции развития научно—технического прогресса в миро-

вом транспорте, так и важнейшие факторы и ограничения эко—

номического роста в целом, например такие, как энергетические
и экологические проблемы, растущийдефицит сырья.

Общим методологическим недостатком всех этих исследова—
ний, бесСпорно, является то, что в них игнорируется факт уг-
лубления общего кризиса системы капитализма и усиливающейся
на этом фоне нестабильности развития капиталистическойэконо-

мики. Более того, рассматриваемые во многих из этих прогно—

зов варианты (сценарии) возможных направлений развития тран—

спорта в зависимости от того или иного состояния конъюнкту-

ры мирового хозяйства и развития социальных процессов выбра-

ны произвольно, без применения четко обусловленных критериев.
Такого рода методологические"изъяны" ставят под сомнение

научную ценность созданных на их основе прогнозов, снижая в

значительноймере доверие к ним.

Рассматриваемыениже прогнозы развития транспорта США

базируются в основном на оптимистических оценках темпов эко—

номического роста. Они игнорируют такие острые социальные и

экономическиепроблемы, как инфляция и безработица, снижаю—

60  



щие жизненныйуровень трудящихся США, что, в свою очередь,

замедляет темпы роста потребления и производства, сокращая
спрос на услуги транспорта. По мнению исследователей, эконо—
мика в США имеет вполне благоприятнуюперспективу, что одна-
ко не псдтверждается тенденциями ее развития в 80—х годах.
Это ставит под сомнение правильность исходных предпосылок,

использованныхпри разработке прогнозов развития транспорта
США.

Однако, несмотря на отмеченные выше недостатки, такие
прогнозы могут представить интерес для советских транспорт—
ных организаций с точки зрения изучения взглядов специалистов
из развитых капиталистическихстран на будущее транспорта.

Прогноз развития транспорта США до 2000 г„представляет
собой краткое обобщение материалов периодических изданий
/1,2/, а также разработок, проведенных Министерством транс—

порта США в 1975—1976 гг. и нашедших отражение в докладе по

национальной политике транспорта США до 2000 г. /з/‚ утвер—
жденном специальной комиссией Конгресса в 1979 г.

‚Ожидается, что в перспективе до 2000 г. произойдет рост
грузовых и пассажирских перевозок на.иелезнолороинсм и грузо-
вых перевозок на внутреннем водном и трубопровоцном транс—
порте, тогда как на автомобильномтранспорте рост перевозок,

вполне вероятно, будет замедляться. Это вытекает из
значительного преимуществажелезнодорожного,водного и тру—

бопроводноготранспортаперед автомобильным и воздушным в

удельной энерго— и тРУдоемкости перевозочного процесса,)
Вследствие этого среднегодовые темпы роста грузооборота

на железнодорожномтранспорте США в 1975—2000гг. составят
ориентировочно2,4% по сравнению с 2% в 1950-1975 гг., а
темпы роста пассажирооборота - 8,5% вместо СНПЦЭНПЯ

в 4,6% в предыдущий период. В то же время на авто—

мобильном транспорте темп роста грузооборота снизится с 4,5

до 8,1%. Перекачка нефти и нефтепродуктов по трубопроводам
как наиболее экономически эффективный вид транспорта для

этих грузов в последней четверти ХХ столетия возрастет при—

мерно в 2 раза /З/-
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ііПредполагается, что ускоренный технический прогресс на

воздушном транспорте и повышение его роли в пассажирских пе—

ревозках станет характерной чертой прогнозногопериода до

2000 г…Так, среднегодовой темп роста пассажирооборота на воз-

душном транспорте США составит около 4%, а его удельный вес

в пассажирскихперевозкахк 2000 г. будет варьироваться от

6 до 137. Ввиду очевидной неэффективности перевозок массовых

грузов на воздушном транспорте его доля в общем грузообороте,

по прогнозу, к 2000 г. не поднимется выше О,5—1‚4%. Однако‚

несмотря на ожидаемые частичные изменения, установившиеся

современные пропорции в распределении перевозочнойработы

между видами магистральноговнутреннего транспорта в целом

не претерпят значительных изменений,
Ожидается, что в результате энергетическогои экологи-

ческого кризиса доля железнодорожного транспорта в грузообо-
роте возрастет с 88 до 52%, причем 40% из них будет прихо-
диться на комбинированные автомобильно—железнодорожныепере—

возки. Это приведет к сокращению доли автомобильного транс—
порта, которая уменьшится с 22,5 до 16,5%. Грузовые перевоз—
ки воздушнымтранспортом в абсолютном объеме будут продолжать
расти. \

К другим ожидаемым измеНениям относится переключениеча—

сти пассажирскихперевозок с легкового автомобильного и воз-
душного на железнодорожныйтранспорт и автобусы. Доля желез—

ных дорог в общем пассажирооборота увеличится с 0,1% В'
1975 г. до 8% в 2000 г., а автобусов ‹ с 1,1 до 5,6% (за тот
же период) /1/.

Ожидается значительный прогрессікак в технических сред-
ствах, так и в технологии перевозок. Главные направления тех-
нического прогресса при этом - экономия энергии, снижение
уровня шума и уменьшение вредного воздействия на окружающую
сре

\В настоящее время продукты перегонки нефти являются ос-
новным источником энергии, используемойна транспорте США.

В небольшом количестве для этих целей применяются уголь,при-

родный газ и электроэнергия. В ближайшем будущем по-прежнему
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90% энергетических потребностей транспорта будет обеспечи—
ваться нефтью. Но в более отдаленнойперспективе возрастаю—
щие цены на нефть и исчерпывающиеся ее запасы приведут к
сдвигу в системе снабжения транспорта энергией. но эти изме—
нения станут заметны только в третьем десятилетии будущего
века, хотя уже сейчас ведутся работы по производству синтети—
ческого жидкого топлива. Расширитсяприменение электроэнергии
на транспорте, особенно на железнодорожном.

Транспортной политикой капиталистических государств пре—
дусматриваетсяряд мер, направленных на поощрение экономии
горючего. К ним относятся, например, налоговые льготы произ—
водителям и владельцам автомобилей малого литраха; меры по—

ощрения автопр‹ лети к производствуавтомобилей со сни-
женным собственным весом, а возможных покупателей таких ав—

томобилей - к их приобретению. Особую, но сходную по резуль-
татам роль играет и дизелизация не только грузового транспор—
та и автобусов, но и легковых автомобилей.

Структурные изменения, происходящие под влиянием энер—
гетического и экологического факторов, отразятся главным об-
разом на автомобильном и железнодорожном транспорте.

{ Автомобильный транспорт. Глобальная проблема автомоби—
лизации включает три основных аспекта: технико—экономический,
вызванный ограниченностьюнефтяных ресурсов; экологический,
связанный с загрязнением окружающей среды; социально-полити-
ческий, так или иначе требующий решения первых двух. Главное
в решении этих проблем — создание

нового, более экономичного
и менее токсичного автомобиля;)Исследуютсявозможности ис—

пользованиямаховиков как механических аккумуляторов энер—
гии. По некоторым расчетам, использованиемаховика позволит
экономить до 88% топлива, что приведет к экономии в 2000 г.
до 222 млн.т топлива.

В США в плане экономии энергетическихресурсов в тече—
ние 1975-1985 гг. важное место отводится переводу парка лег—
ковых автомобилей на дизельные двигатели. Если доля автомо-
билей с дизельными двигателямидостигнет 85—40%, то общий
пробег автомобилей на топливе, полученном из того же коли-

   



чества нефти, можно будет увеличить на 9—10%. Производство

легковых автомобилей в США составит ежегодно 10 млн., и их

общее количество достигнет к 2000 г. 192 млн.шт., при этом до-

ля малолитражныхавтомобилейсоставит 23%, субкомпактных -
21, новых видов городских автомобилей — 9,5%. Доля многомест—

ных автомобилей снизится, а автомобилей высокого класса 00—

танется по-прежнему на уровне 8%.

Общее количество грузовых автомобилей возрастет с

21 млн. в 1975 г. до 34 млн. в 2000 г. Парк автобусов в меж-

дугородных перевозках возрастет с 5_тыс. до 15 тыс. в 2000 г„
а потребностьв гор0дских автобусах увеличится с 8 тыс. до

44 тыс. в 2000 г /2/.
“Дорожное строительство в США.уже длительное время полу-

чает приоритет при распределении государственных и муници-
пальных средств на нужды экономики. Во многом это определяет-
ся рблью автодорог в хозяйственном развитии страны. Прежле

всего такое строительство рассматривается в качестве важно—

го фактора повышения темпов роста экономики.

Строительство
автодорог, особенно на долгосрочной осно-

ве, связываетсяфедеральнымивластями и с задачей увеличения

пропускной способности американской автодорожной сети, кото—

рая на ряде магистральных направлений, а также в городских
агломерациях и на подъездах к ним стала в последние десятиле-

тия узким местом в экономике США, препятствующим их нормаль-

ному функционированиюд Уже построенная широкая сеть важней—

ших междуштатныхдорбг (на 81.Ш.1979 г, было_открыт0для

движения 63,2 тыс.км из 68,4 тыс.км национальной системы

междуштатныхавтодорог) задумана таким образом, чтобы авто-

транспорт не встречал дорожных пересечений в одном уровне.
кЖелезнодорожный транспор . Железнодорожные массовые пе-

ревозки для местных и междугородных_сообщенийбудут субсиди-
роваться федеральнымправительством„уФинанооваяпомощь воз-
растет до 37 млрд.долл.-в течение 1990—2000 гг. Эта сумма
будет использоватьсядля модернизации существующих систем
сигнализации и управления, подвижного состава и для реконст-
рукции железнодорожного полотна. предполагаетсяпредоставить
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16,3 млрд.долл. на усиление верхнего строения пути, строи—
тельство и модернизацию сортировочных станций и на усовершен—
ствование средств СЦБ; из них около 9,5 млрд.долл. — на ре—
конструкциюжелезных дорог, включая электрификацию,
3,3 млрд.долл. — на модернизацию сортировочных станций и уси-
ление верхнего строенИя пути и 3 млрд.долл. — на улучшение
устройств сигнализации и связи /1/.

‚Быстрый роет железнодорожныхгрузовых перевозок приведет
к увеличению грузового вагонного парка с 1,3 млн. до 3,5 млн.
в 2000 г.: 50% будут составлять вагоны обычного типа,а 50% -
вагоны для комбинированных автомобильно—яелезнодорожныхпере—
возок.

Потребностьв локомотивахвозрастет, по предположениям,
с 27,6 тыс. в_1975 г. до 56 тыс. секций в 2000 г. Это ведет
к необходимостипроизводства 58 тыс. локомотивов в течение
1975—2000 гг. , из них больше половины будут составлять элек—

тровозы.
.

`

Варианты прогнозов развития транспорта США на долгосроч—
ную церсдективу {до 2025 д,). Министерство транспорта США

разрабатываеттранспортную политику страны и проекты програм—
мы развития транспорта на длительную перспективу. Как прави—
ло, эти прогнозы исходят из предположений с довольно значи—
тельном экономическом росте, наличии материальных и людских
ресурсов, необходимых для поддержания высоких темпов такого
роста. Однако при прогнозированииобщей картины развития
транспорта прикимаютсяво внимание и более реалистические
предположения, например, возможность возникновения других ус—
ловий или, как принЯто говорить, сценариев развития экономи-
ки и Общества, которые, существенноотличаясь от наиболее
благоприятных,

накладывают
свой отпечаток на прогнозы разви—

тия транспорта.
'

Стэнфордскиминститутом по заказу Министерства транспор—
та выполнено исследование "Транспортв Америке будущего: пер-
спективы на следующее пятидесятилетие". В этом исследовании

,
прогнозы, касавшиеся транспорта, основываются на четырех
Различных сценариях будущего развития американского обшест—
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ва. Сценарии характеризуются следующимиглавными чертами:
внешними и внутренними условиями развития экономики США,

структурой управления общества и, наконец, возможными изме—‘

нениями в критериях оценки поставленных целей. Избранные

сценарии отражают варианты условий и путей решения важнейших

острых проблем энергетики, разные варианты международной об-
становки, "внутренние" процессы, технические и социально-еко—

номические проблемы и т.д. /4/.
В какой степени удается найти решение этих проблем, и

должно онределять‚ по мнению авторов исследования, будущее

американского
общества, а вместе с ним структуру и уровень

развития обслуживающей его потребности транспортной системы

Ниже дается характеристика возможных вариантов развития аме-

риканского общества и основанных на них программ развития

транспорта.
Сценарий "успех" — оптимальный вариант — характеризуется

"компетентным" управлениемстраной, общим благополучием в со-

циальном плане, техническим прогрессом, которые к 2025 г.
приведут к высокоразвитой технике, четкой и налаженной систе-

ме коммуникаций, высокой мобильности и высокому уровню по-

требления.
' '

С другой сторбны, невозможность осуществления этих Це—

лей вследствие нехватки ресурсов и "некомпетентности" управ-
ления, столкновения противоречий внутри общества могут приве-
сти в первые 20 лет рассматриваемогопериода к депреСсии‚
которая в исследовании названа "бедствием". Создавшаясяв ре-

зультате этого к 2000 г. ситуация, По мысли авторов исследо—
вания, не сможет продолжать существовать и на последующий
80-летний период возникнет необходимость наложения на общест-

во определенных ограничений. В этом случае развитие общества

пойдет по двум сценариям, которым авторы дали название "дис—

циплинированное общество" и "плохой климат".
Вариант “дисциплинированное общество" предполагает вве-

дение различных обязательных ограничений со стороны управля-
ющей технократии, имеющей утонченныепсихотехнологическиеи
развитые-социально—инженерныеметоды достижения целей…

'
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Альтернативой сценарию "дисциплинированноеобщество"
может стать сценарий "плохой климат“, при котором возможно
перемещение населения, а вместе с ним и экономическойдея—
тельности в более благоприятные для жизни районы, усилится
концентрациянаселенияв городах.

Наконец, еще один рассматриваемый исследователями сце-
нарий, "трансформация", в котором решение стоящих перед об—

ществом проблем в большой степени облегчается ростом попу-
лярности образа жизни, которому дается название "доброволь—
ной простоты" и который характеризуется скромностью, просто—
той, гармонией с природой и внутреннимдуховнымразвитием
человека. Чем больше людей примет этот образ жизни, тем лег—
че будет решать стоящие перед обществом проблемы: отпадет
необходимость в высоких темпах экономическогороста, не бу—
дет быстро расти потребностьв энергии, а стремление к не—

полному рабочему дню сократит потребность в рабочих местах.
В результате к 2025 г. образуется сильно децентрализованное,
но раздвоенное общество, незначительное большинство в котором
будет придерживатьсянового образа жизни, а остальные — стре—
миться к существованию в изобилии, как и при сценарии "ус-
пех".

Различие условий, обусловленное Развитием общества по
рассматриваемымсценариям, положено авторами исследованияв
основу прогнозированиятранспортной системы США в целом и
каждого вида транспорта в отдельности.

Оптимальный ва иант с ена ий " спех" . При сценарии
"успех" потребностив перевозках постоянно растут (автомо—

бильные - в 8 раза, по сравнению с 1975 г. , воздушные — в
8 раз). Развитие техники, по мнению авторов, позволит повы-
сить эффективностьиспользованияэнергии при пассажирских
И грузовых перевозках на 50—2007. В перевозкахпассажиров
доминирующее место по—прежнему будет занимать личный автомо—
биль, автотранспорт сохранит за собой ведущее место в грузо—
вых перевозках, за исключением перевозок массовых грузов на
большие расстояния. Большая доля междугороднихГРУЗОВНХ пере-
возок будет обеспечиватьсяСмешанной автомобильно—иелезнодо—
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рожной контейнерной системой при сокращеННомпериоде терми—

нальных операций.
.В дальних пассажирских сообщениях определенную роль

начнет играть желеЗНодорожный_транспорт;Такие перевозки бу-

дут осуществляться скоростными_поездами
(200 км/Ч), курсиру—1'

ющими по наиболее загруженным направлениям. Предполагается,

что такие поездки станут рентабельными. Пригородные перевоз-,

ки в крупных городсКИХ-агломерацияхбудут осуществлятьсяно—

вым поколением автоматизированных
поездов, эксплуатация ко— ,

торых будет субсидироваться государством. В области авиации’

появится второе поколение сверхзвуковых
самолетов, более эко—

номичных и менее шумных, нем западноевропейские "конкорды";

_

Минимальный вариант {сценарий "бедствие"). В этом спе—‘

нарии в первые годы ожидается значительный упадок на всех

видах транспорта и во всех аспектах: падает эффективность
использования, снижаются скорости.-УХУдшаются эстетические и

звукоизолирующие
качества, увеличивается загрязнение, снижа-

'

ется безопасность, продолжается.упадонжелезных дорог._Меж-
‚дугородные автобусные компании извлекают.выгодуиз создав—

шейся ситуации. УМеньшаетсяроль личного автотранспорта. Вся

транспортная система страдает от диспропорцийи‚от труппо—
' стей,

вызванных напряженностьюфинансового положения, невоз-
можностью м0дерНизацйи,необходимойдля повышения эффективно-
сти ее работы.

А

_

'

[Неблагоприятные условия развития {сренарий "плохой кли-
мат"); По мере перехода от "бедствия" к "неблагоприятному
климату" на все виды транспорта-накладываются дополнительные'
нагрузки. Нехватка энергии приводит к необходимостипринятия
‚правительственных мер: ограничеНиеприменения грузового и`
пассажирского автотранспортана большие расстояния, поощре—

ние использованиядля этих целей железных дорог, их электри—

фикация. В городах будет расширяться применение электромоби—
лей, сами города станут более густонаселеннымии укрупнятся.

Использование воздушного транспортасократится.) '

Жесткое регулирование развития ;рценарий "дисциплиниво_
ВЭННОЭ общество"). Целью "дисциплинированного общества" явля-'
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ется возврат от "бедствия" к процветанию, и одним из средств
достижения этой цели будет сокращение транспортныхзатрат и
потребления энергии; Для этого прибегают к сокращению не
необходимыхпоездок, ограничению использованияжидкого топ—
лива для личных автомобилей. Общие потребности в перевозках
в результате увеличиваются незначительно.

Большое внимание уделяетсяповышению эффективности об—

щественного транспорта в городах, стремясь в то же время к
сокращению объемов перевозок за счет приближения места рабо—
ты к месту жительства в целях экономии энергетических затрат.

Клиентура побуждаетсяк сокращениюиспользованияавто—
мобильных перевозок на дальние расстояния (свыше 700 км), в
то же время поощряется использование смешанного автомобиль—

но—железнодорожногосообщения. Экономическая ситуация и по—

литика правительстваспособствуют позитивномуразвитию желез-
нодорожного транспорта, ускоряют его электрификацию.

Вариант с изменениями Потребностейи критериев оценки
велел (сценарий "трансформация"). В этом варианте рассматри—

ваются некоторые условия, сходные с предыдущими сценария—
ми . Однако имеются и новые Элементы — в значительной мере
волЮнтаристские. Особое внимание уделяется экологическим
проблемам— предотвращениюзагрязнения окружающей среды и
снижению потребления энергии. Вводится предположение об из—

менении критериев оценки и психологии населения, например,

появления добровольного стремленияк простоте наряду о про—
должающимся стремлением к полному удовлетворению потребно—
стей. Эти различия Предопределяют потребность в большом раз—

нообразии типов личных автомобилейи видов общественного
транспортадля перевозки пассажиров.

Состояние экономики и запросы общества должны в этом

сценарии стимулировать высокие требования к средствам
транспорта — их долговечности и качеству, для ЭТОГО требуют—
ся высокие технические стандарты. В то же время по_зтому ва—

Рианту прогнозов легковые автомобили будут постепенно терять
значение для поездок на небольшие расстоянияв пользу более

ПРостых средств передвижения (например, велосипедов). Будет
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расти число электромобилейи автомобилей с двойным двигате—
лем (электрическим — для движения в пределах городских дорог
и двигателем внутреннего сгорания — на внегородских магист-
ралях).

В целом, по мнению авторов исследования, развитие тран-
спорта США в последующие50 лет будет связано с рядом суще—

ственных усовершенствований, в частности, в области управле-
ния и снижения энергоемкости транспорта. Особенно это отно—

сИтся к оптимальному сценарию "успех". Однако эти изменения

будут менее значительными, чем происшедшие за предыдущие
50 лет.

`В табл.1 приводятсяосновные направления развития тран-
спорта по упомянутым сценариям.

Как видно из таблицы, при всех сценариях, обрисованных

авторами
исследования, намечается дальнейшее развитие тради-

ционНых видов транспорта, а также создаются новые средства
транспорта, основные элементы которых уже имеются в разра-
ботках.

Потребление энергии всеми видами транспорта при всех
сценариях (за исключением сценария "успех") должно, по мне—

нию авторов исследования, остаться на настоящем уровне.
при сценарии "успех", несмотря на значительные усовер-

шенствования с целью повышения эффективности и снижения удель—
ных затрат энергии, рост потребления энергии будет продол—
жаться , хотя и медленнее, чем за Последние 80 лет.

Доля транспорта в общем потреблении энергии по всем сце—

нариям снизится к 1995 г. с 25 до 17—20%. К 2025 г. при сце-
нарии "успех" эта доля может достигнуть 25%, при других же -
не превысит 15—17%, а при сценарии "плохой климат" — даже 11%.

В отношении распределения потребления энергии между ви—

дами транспорта авторы высказывают следующие соображения.
Предполагаемыеусовершенствованияавтотранспортак

1995 г. снизят по всем сценариям потребление энергии личным
автотранспортом. В 2025 г; только при сцеНарии "успех" зна-
чительно увеличится потребление топлива для всех видов авто—
транспорта. При сценарии "бедбтвие" (который после 1995 г.
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Таблица 1

Прогноз:: развитиятранспорта до 2025 г. в четнрекварка-таи  
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распадается на два альтернативныхварианта: "плохой климат"
и "дисциплинированное

обществб") потребление энергии будет
наименьшим, несмотря на незначительноеулучшение конструкций
.автомобилей‚ так как Пассажирооборотсократитсялибо из—за

общей экономической
депрессии, либо в результате строгого

регулирования использованияличного автотранспорта. При сце-

нарии "успех? в результате значительного роста экономики Меж-.

дугородным автотранспортом будет перевезено больше всего
грузов, и к 2025 г. потребление энергии этим видом.транспоре
та увеличится в_4 раза, по сравнению с 1970 г. Лишь при
"плохом климате" из—за "сжатия" городов и смещения населе—

„ ния к югу потребление энергии этим видом транспорта сократит—
ся.

`

‚
.

Потребление топлива на железнодорожном транспорте возра-
стет по всем сценариям. Основная причиНа - потребность в не-
ремещении больших количеств угля от местороЖденийк месту

'

потребления. на воздушномтранспорте потребление топлива
значительно увеличитсяпри сценарии ”успех" и останется при-
мерно таким же, как и в настоящее время + при остальннх_сце—
нариях. Потребление знергии.остальннмивплами транспорта не—

много возрастет по всем сценариям. Таковн'прогнозн потребле—
ния енергии на традиционных видах транспорта.

5 Перспективыразвития новых и усбвершенствованннхтранс—
.портных средств к 2025 г. Вседурнрй транспортт..Главные тен—

денции развития — экономия энергии, довншение надежности.
Техническийпрогресс приведет к использованию суперкритиче-.
ского крыла, летающего крыла, "активного кбнтроля". В.дсЗвуч
козых самолетах произойдет усоВершенствование систем с целью‚^
экономии энергии за счет улучшения аэродинамики;скорости
расти не будут.

При сценарии "плохой климат" реактивные самолеты будут
заменяться турбовинтовыМи, что более эффективно с Йточки зре—
ния экбномии энергии. В области сверхзвуковых самодетов про-
гресс будет идти за счет улучшения аэродинамики. гинерзвуко-‚.
вые самОлеты вряд ли найдут широкое применение из-за проблем;
связанНЫХ.с вредным ВЛИЯНИВМна окруЖаюшуюсреду'ин'е'эко'но-Ч-А`

72



мичностью. Самолетывертикального взлета и посадки будут
применяться только для специальных случаев из—за большого
уровня шума, огромного потреблениятоплива и высокой эксплу-
атационной стоимости.

хотя удельные затраты на воздушном транспорте очень ве-
лики, & стоимость топлива постоянно растет, ни в одном из
сценариев не предполагаетсятакое вздорожание топлива, кото—
рое исключило бы применение авиации. К 2025 г. розничная це-
на на топливо предполагается при сценарии "успех" -
0,28 долл/л, при сценарии "плохой климат" — 0,45 долл/л,
при сценарии "дисциплинированноеобщество" — 0,5 долл/л,
при сценарии "трансформации" — 0,4 долл/л (в ценах 1976 г.).

Ограничения.виспользовании воздушного транспортамогут
быть вызваны только децифитом топлива`<при сценариях "плохой
климат" и "дисЦИПлинированноеобЩество"). Усовершенствования
конструкций самолетов в сторону повышения КПД их двигателей
могут позволить воздушному транспорту сохранить конкуренто-
способность при перевозках на большие расстояниядаже при еще

большем вздороиании горючего,
д\ёдлезнодорожныйтранспор . при всех сценариях предпо-

лагается широкое развитие элентрифинациижелезных дорог, по—

зволяющейиспользовать новые виды энергии. Наряду с электро-
возами широкое применение получат дизельные и инерционные
локомотивы. Использование газовой турбины малоперспективно
вследствие неэкономичности.;;

Соответствующие изменения претерпит структура и протя—
женность сети (табл.1). На ряде направлений

(4—5 "коридоров"
до 700 км) возможно сбздание скоростных (до 240 км/ч) сооб-
шений. В наотоящее время.средняя длина вагона_— 16,8 м, а
грузоподъемность_ 70 т (американских).при сценарии “успех"
средняя длина вагона увеличится др 21,8 и, а грузоподъемность -

“до 90 т при трехосннх тележках ус‹ '; -ч—“"^й КОНСТРУК-
ЦИИ (с

возвращающимсяустройством). .

‘

Ожидается, что на железнойдорОге традиционного типа буе
дут осуществляться перевозки на большие расстояния`массовнх
ГРУЗОВ (минеральных строительных материалов, нефтепродуктов.
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угля, руды, зерна, продукции химической промышленности), а

также так называемых полумассовых грузов, к которым относят—

ся, в-частности, автомобили. Первым требованиемк этому виду

транспортаявляется экономичностьперевозок, что предопреде—

ляет высокую эффективность перегрузочного оборУдованияна

спрцияппчид _"х по видам грузов_станциях-терминалах.
Перевозка генеральныхгрузов на расстояния свыше 1200 км

будет
выполняться, по—видимому, комбинированнымтранспортом

в контейнерах или с помощью иных укрупненных грузовых мест.
* Водный транспорт. ШирокОе применение получат подв0дные'

суда, главным образом
наливные, для_перевозки жидких и лег—

косжидаемых грузов. Использование подводных судов для пере-

возки сухогрузов и контейнеров еще мало изучено. Применение

подводных судов потребует сложного навигационногосборУдова-

ния и средств связи и больших работ по съемке рельефа морско-

го дна.
_

‘ ›

-

продолжится развитие судов для перевозки массовых нава-

лочных грузов, особенно высокоспециализированныхсудов, ко—

торые будут полностью автоматизированы.Перевозки массовых

грузов возрастут в связи с ростом экономики разВивающихсяр.

стран. Бариебуксирные составы систем Си—Би, ЛЭШ будут продол-

жать свое развитие, Высокоразвитаятехнология погрузочно—раз-

грузочных работ в портах и фидерное судоходство получат широ-

кое применение. Суда На воздушнойподушке, на подводных крыль-

ях будут совершенствоваться:дляперевозок на малые расстоя-
'

ния и в качестве автопаромныхпереправ.`
{ Широкое применение получат ядерные двигатели, а также

суда, конструкциякоторых позволит использовать энергию ве-
.

тра„ы _

_

(„Трубопроводный транспорт. Полоса отвода междуштатных ав-

томагистралей, в тех случаях, когда это экологическиоправ-
дано, будет использоваться для прокладки новых трубопроводов.
Они будут прокладываться и по морскому дну для перекачки

нефтепродуктов с танкеров на берег. После 2000 г. булут стро-'
иться продуктопроводы для перекачки синтетическоготоплива
из угля, а также пресной воды из арктических и.тропических
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районов. Но против развития трубопроводов ожидается широкое
выступление сторонников защиты окружающей среды. Поэтому бу—

дут предъявляться большие требования к надежности их конст—
рукции. Будут вооружаться трубопроводы для перекачки разжи—
женных минералов, особенно там, где разработка полезных ис—

копаемых ведется вдали от железных дорог: в арктических и

горных районах, пустынях.
Автомобильныйтранспорт. Меддудородныеавтобусы. Ддя

общественных пассажирскихперевозок найдут применение высо—

кокомфортабельные автобусы с обеспечением питания пассажиров
в салоне, стереофоническими наушниками, индивидуальными ок—
нами и киноустановками. Для таких автобусов и других экипа—
жей с большим количествомпассажировна дорогах будут отво-
диться специальные высокоскоростныеполосы.}

Грузовые автомобили. В 1976 г. предельная осевая нагруз-
ка на одиночную ось была повышена до 8 т, на сдвоенную ось —

до 13,6 и Общий вес — до 32 т. По сценарию “успех" предпо-
лагается повышение соответственнодо 9,6, 16,4 и 40 т.

В качестве двигателейвозможно Широкое использование
газовой турбины (для дальних перевозок). Для доставки в го—

родах — электродвигатель. В то же время считается, что более
совершенные и экономичные двигатели внутреннего сгорания с
меньшим выхлопом задержат широкое применение электромобилей —

эффективность использования топлива на 1 тонко—милю будет
повышена на 40%.

В качестве двигателей, особенно в сценарии "успех" , бу-
дут доминироватьдвигатель Старлинга.(превращение тепловой
ЭНБРГИИ) или турбина"Брайтон". Для городских автомобилей
типичными станут электрическде, с использованиемтопливных
элементов, или гибрИдные. Для местных перевозок возможно ис—

пользование метано—бензиновыхгибридов, широко будет исполь-
'зовано топлИво, заменяющее бензин

(синтетическое).двигате—
ли бУдУт допускать с незначительнойрегулировкой использова—
ние различных видов топлива.

`

При этом можно, по мнению авторов, ожидать, что грузо-
вне автоперевозки будут по—прежнему расти, но их сфера нри—

“
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менения ограничится расстояниями до 1200 км. 0 железных до—

рог могут быть переключены грузы, поддающиеся перевозке ук-
рупненннми отправками при дальности 650-1200 км. Широкое рас-
пространение получат автопоезда с 2—5 прицепами, для этого
потребуются технические нововведения, облегчающиеуправление

такими автопоездами:усОВе-_-_
* ""_ тормоза и, возмож—

но, телевизионныеустановки для наблюдения за хвостовой ча—

стью автопоезда.
При большом объеме грузовых перевозок возможно отведе-

ние для них специальныхполос на автодорогах с обеспечением`

соответствующейинформациидля водителей.
Принципиально новая система грузовых перевозок будуще—

`го — "с е сйт". Авторы исследования указывают возможную
альтернативу, позволяющую устранить узкие места, присущие
смешанным перевозкам с использованиемтрадиционного железно-

дорожного и автомобильноготранспорта, - систему "суперфрейт".
С этой целью рассмотренодва варианта более широкой ко—

леи железной дороги для данной системы: 8 футов (2440 мм),

позволяющейширину груза 17 футов (5185 мм) и 10 футов
(3050 мм), допускающей ширину груза 20 футов (6100 мм). Обе

системы позволяют перевозить грузы высотой до 20 футов
(6100 мм).

При ширине колеи 2440 мм вагон—платформа длиной 27,4 м

будет перевозить 8 двадцатифутовых контейнеровдлиной 18,7 м,

а при ширине колеи 3000 мм вагон длиной 26 м будет перевозить
20 таких же контейнеров. на современных платформах примерно
такой не длины перевозятся только четыре двадцатифутовнх

(или два сорокафутовых контейнера). Таким образом, обеспечи-
вается меньшая длина поезда (станционныхустройств), лучшее
использование грузоподъемности,экономия энергии.

`

Однако затраты на создание такой системы могут оказать-
ся слишком велики по сравнению о возможной выгодой: стои-
мость 1 км такого пути составит 8,6 млн.долл. (в ценах
1976 г.). Первая очередь планируемой системы протяженностью
6760 км будет стоить около 24 млрд.долл., & вся система прое
тяяенностью 19440 км — 69 млрд.долл.
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Исследователи сравнивают зти затраты со стоимостью со—

здания новой железнодорожной линии для грузовых и пассажир-
ских перевозок протяженностью 83810 км - 65 млрд.долл. и де_
лают вывод о необходимостисамого тщательного анализа при
проведении исследований подобных систем.

Применение аналогичных транспортныхсредств возможно
(хотя и в разной степени),по мнению авторов,к 2025 г. при всех
сценариях . Вероятность их осуществленияпропорциональна

росту необходимости всемерной экономии энергии и повышению

ее стоимости. Немалую роль авторы исследования отводят стрем—
лению и способности государственногои частного сектора эко—

номики
США содействоватьразвитию этой системы.

Новые го о ского пассажи ского т спо а. Наряду
с обычными видами городского транспорта авторы рассматрива—
ют возможность развития следующих новых устройств:    'сштпмп . .…..;" направляемые системы;

:У С! : ; п- _ №№еСЯ тротуары;
ЗЕТ! 1"._. .ЗКИПВЖННЭ системы смешанногодвиже—

ния.`\
/Ёервый из этих видов возможен в различных интерпрета-

циях: обычные, скоростные, разной вместимости, с пересадоч—
ными узлами и т.п. Их назначение - связь различных районов
города с центром, обслуживание густонаселенных "корИДоров"
и т.п.

Движущиесятротуары будут иметь пропускную способность
до 5000 пассажиров в час в одном направлении при скорости
9—15 км/ч. Их назначение — центр города.

Экипанные системи - низкоскоростнне автоматизированнне
тележки (10-16 км/ч) для перемещениягрупп пассажиров В ГО-

родских центрах.№№
МЭЖдугородногопассажирского транспорта в качестве одной из

альтернатив предусматриваетсяразвитие систем на магнитном

ПОдвещивании.‚Их сфера применения, обусловленная потенциаль—

ными преимущ ствами перед другими видами транспортаВ опре—

деленных диапазонах, — расстояния от 160 до 650 км при ско—



рости до 650 км/ч, а также связь центра города с аэропортами.

Следует отметить, что затраты энергии транспортными
средствами на магнитном подвешивании почти втрое превышают

_зНергозатратыусовершенствованного пассажирского поезда.
При сравнении усовер -наннпго пассажирского поезда

и транспорта на магнитном подвешивании выявлены дополнитель-
ные недостатки, присущие последнему: высокая стоимость посто-

янных устройств, обусловленная необходимостью создавать спе—

циальные эстакады по всей трассе (из—за соображений безопас-
ности). В результате в настоящее время в США превалирует
пессимистическийвзгляд в отношении сколько—нибудь значитель—

ного развития этих систем, за исключением, возможно, северо—

восточного "коридора" (75 млн. пассажиров к 1985 г.).
В значительной степени рентабельность и предполагаемые

тарифы пассажирскихсистем внегородского транспорта будут
зависеть от ожидаемого пассажиропотока.Особенно заметно вли-

яние пассажиропотока сказывается на транспорте на магнитном
подвешивании. Проведенный авторами исследования анализ пока-
зал, что при самом благоприятном стечении обстоятельств прак-
тическая реализация транспорта на магнитном подвешивании в

"коридоре" Нью—Йорк_ Вашингтон окажется возможной
только к 2025 г. В зависимости от результатов эксплуатации
этой линии будет решаться судьба аналогических проектов на

других направлениях. При.современных расчетных концепциях
УсовершспСТП\ поеЗД и автобус с точки зрения соотноше-
ния затрат и выгод являются более эффективными, чем транспорт
на магнитном подвешивании.

{’В заключение следует заметить, что оба прогноза на
2000 и 2025 г. составлены по разной методике и на основании

разных предпосылок и критериев; поетому они трУдно сопостави—
мы даже в тех частях, где они перекрываются хронологически
и по кругу принятых показателей.,
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УДК 885/888+656.07З(7З)

А.В.Омельченко

СМЕШАННЫЕ ПЕРЕВОЗКИ КОНТЕЙНЕЁОВ И КОНТРЕЙЛЕРОВ
В США

ЁРазвитие контейнеризациив странах развитого капитализ-
ма за последние двагтри десЯтилетиявызвало необходимость в

коренном улучшении взаимодействия различных видов транспор—
та. Традиционныеформы взаимодействия не обеспечивали эффек-
тивную координацию и стыковку вилов транспорта, что не позво—
ляло в полной мере реализовать эффект контейнеризации. В

этой связи возникла и начала внедряться в практику концепция
перевозки контейнеров от двери до двери двумя или более ви-
дами транспортапри доставке груженого коктейнера от склада
грузоотправителядо склада грузополучателякак альтернатива
прямой, преимущественноавтомобильной, перевозке контейнера.

Использование двух или более видов транспорта требует
применения Интегрированного подхода к планированию, органи-
зации и осуществлению таких перевозок по единой транспортно—
технологической схеМе, предусматривающей согласованное взаи- '

модействие не только между двумя видаМи транспорта;.изкото-
рых один передает другому контейнер для выполнения последую-
щего этапа перевозки‚ но и четкое взаимодействие каждого из
этих видов транспорта с транспортными узлами (контейнерными
терминалами), где производится передача контейнера. Организое_
ванная по-интегрированной транспортно—технОЛОгическойсхеме
перевозка контейнераот двери до двери с участием двух или
более видов транспортаполучила в международной практике на-
звание смешанной перевозки.

во
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В 1979 г. в системе ООН завершилась работа по созданию
конвенции, регулирующей международные смешанные перевозки
грузов, которая дала толчок дальнейшемуразвитию этой формы
организации перевозок контейнеров в разных странах на единой
международно—правовой основе.

Смешанные перевозки контейнеровуже получили большое
распространение в международныхсообщениях, где ведущая роль
принадлежит, как правило, судоходным предприятиям, обеспечи—
вающим наибольшее по дальности морское плечо перевозки. Не—

сколько медленнее концепция смешанных перевозок стала вне—
дряться в практику контейнерных перевозок во внутреннихсооб—
щениях развитых капиталистическихстран. по уровню развития
смешанных перевозок особое место принадлежит США, удерживаю—
щим лидирующееположение в капиталистическом мире в области
контейнеризации.

'

Одна из особенностей развития смешанных контейнерных
перевозок в США состоит в том, что в дополнение к экономиче—
ским факторам, способствовавшимих росту, большое влияние на
развитие этих перевозок, особенно после энергетического кри—
зиса в 1978 г., оказывает государственнаяполитика США в об—

ласти экономии энергетических ресурсов. Как известно, в дол-
говременной транспортной политике США, нацеленной на сокраще-
ние улельных расходов топлива на единицу транспортнойпродук—
ции. важнейшееместо отводится вопросам переключениядальних
и магистральных перевозок контейнеровна наиболее напряжен—
ных маршрутах с автомобильного транспорта на железнодорожный
с использованиемметодов смешанных перевозок в сочетании с

принципами маршрутизации движения поездов.
Как показал анализ различных материалов по транспорту

США, реализация поставленной цели в условиях капиталистиче—
ской системы хозяйства была сопряжена с большими трудностяь
МИ‚ вызванными прежде всего коммерческимиинтересамиконку—
рирушщих между собой видов транспорта и транспортных предпри-
ятий в пределах каждого из этих виловцд
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Транспортная система США и контейнеризация

В развитых капиталистическихстранах в 60—70-х годах
контейнеризация стала ведущей формой научнб—техническогопро-
гресса в области транспорта, специализирующегосяна перевоз-
ках генеральных, то есть штучных грузов. В этот период во

многих из них в основном сложилась или находится в процессе
создания так называемая контейнерная система, в которую при—

нято включать парки контейнеров, контрейлеров и подобных им

видов оборудования, спецтяпнзтрь "“^ для перевозки контей—

неров все виды транспортных средств, транспортную сеть,тран—

спортные узлы, а также механизированные погрузочно—разгрузоч-
ные участки для контейнеров, нахо ся в собственности
(или управлении) грузовладельцев . зникла и утвердилась
новая транспортная технология, базирующаяся на контейнерной
системе.

‘

Быстрое внедрение контейнера в сферу товарного обраще—
ния в значительной мере видоизменило облик и структуру водно—
го, наземного и отчасти воздушного транспорта, используемого
для перевозок контейнеропригодныхгрузов. Главной чертой при-
способления транспорта к контейнеру стала специализацияпере-
возочных средств с тем, чтобы обеспечить экономичную и сохран—

ную перевозку контейнеров. Повсеместное распространение кон—

тейнеров международнбго стандарта ИСО длиною 6,1; 9,1 и 12,2 м

создало УСЛОВИЯ для унификации грузовых устройств перевозоч—
ных средств различных видов транспорта и погрузочно—разгру-
зочного оборудования на контейнерныхтерминалах.

Согласно переписи мирового контейнерного парка, прове-
денной журналом "Контейнерайзейшнинтернешнл", по состоянию
на 1 мая 1979 г. в мире обращалось почти 2 млн. крупнотоннаж-

 
 
1)По классификации, применяемой в некоторых зарубежных стра—нах, в контейнернуюсистему включаются также отрасли мате-

риального производства, обеспечивающие строительство, ремошг
и техническое обслуживание контейнеров. В некоторых странах
понятие контейнернойсистемы трактуется еще шире и включает
также отрасли, производящие и обслуживающие специализирован-
ные т анспортные средства всех видов, Предназначенныедля
конте ерных перевозок.
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ных контейнеров (данные приведены к 6,1—му эквиваленту) /1/.
В действительностиколичество контейнеровв мировом обороте
было нескольким меньшим — около полутора миллионов единиц
(контейнеры длиной от 6,1 до 12,2 м). Более 90% мирового
контейнерного парка крупнотоннажных контейнеров соответство—
вало международным стандартам ИСО. предполагается,что в
1981 г. в обороте будет уже 8 млн. контейнеров, а к 1990 г. -
до 6 млн. . Создание этого парка окажет существенное влия—
ние на мировую экономику: понадобится большое количество ме—
таллов и материалов, в том числе стали, алюминия, дерева,
пластмасс, краски и т.д. Производство, ремонт и обслуживание
контейнеров увеличат потребностьв рабочей силе. В то же вре—
мя использованиеконтейнеровна транспорте, обеспечивающее
быстрый рост производительноститранспортных работников и
снижение затрат на перевозку груза‚ведет к сокращению заня—
тости в перевозочномпроцессе, в особенности на погрузочно-
разгрузочных операциях, обостряя тем самым проблему безрабо—
тицн в общенациональноммасштабе капиталистических стран.

Согласно данным журнала "Контейнерайзейшн интернейшнл"
в 1979 г. половина всего мирового контейнерного парка принад—
лежала владельцам из США (971 из 1970 тыс.ед.). Затем идут
Великобритания(801 тнс.ед.), Япония (146 тыс.), ФРГ
(101 тыс.), Франция (50 тыс.), ПШеция (87 тыс.), Швейцария(85 тыс.), Италия (85 тыс.), Голландия (24 тнс.ед.) /1/.

США прочно_лидируютв области контейнерных перевозок.
Грузооборот контейнеров в портах в 1979 г. составил
6,2 млн;ед., или около 23% от мирового итога. К числу стран
с крупным грузооборотомконтейнеров (по данным за 1978 г.)
также относятся Ялония (2,9 млн.ед.)‚ ВеЛИКООРИТЭНИЯ(2,0 млн.),Голландия (1,7 млн.), ФРГ (1,2 млн.), Австралия(0.8 млн.). Италия (0,8 млн.), Франция (0,7 млн.). Бельгия
(0,6 млн.), Канада (0,6 млн.ед.).'

Как показало изучение зарубежных литературных
источников,

развитие контейнеризации в США, начавшееся в 50-х и продолжа—

1 )Здесь и далее, если не огово ено особо, данные о количестве
контейнеров приводятсяв 6, —м эквиваленте.



вшееся в 60-70-х годах, выявило неподготовленность транспорт—
ной системы страны к массовым перевозкам контейнеров во вну-
триамериканских сообщениях /2/._Резко возросшая концентрация
потоков контейнеров через ограниченное число перевалочных
баз на морских побережьях и во внутренних индустриальных рай-

онах обнаружила недостаточную пропускную способность транс—

портных узлов. Техническиепараметры перевозочных средств
внутренних видов транспорта Часто не соответствовалитребо—

ваниям новой транспортной технологии перевозок контейнеров.
Отдельные, наиболее напряженные участки транспортной сети
США, включая автомобильные и железные дороги, не были при-
способлены к концентрированнымпотокам контейнеров, вследст—

вие чего резко увеличились заторы на дорогах и скопления
транспортных средств в индустриальных центрах.

Относительно лучше подготовленной к контейнеризациича-
стью транспортной системы оказались морские порты, где начи—

ная с 60—х годов сооружались-специализир- участки в
*

контейнерныетерминалы для перевалки контейнеров с моря на

берег и наоборот, а также для выполнения сопутствуюмих тран—

спортных операций с контейнерами: складирование, комплекто—
вание пароходных партий и др.

Несоответствиеструктуры транспортнойсистемы США услоё
виям контейнеризацИибыло очевидным, но трудно устранимым.
Для освоения концентрированннх и интенсивных контейнеропото-
ков требовались прежде всего крупные перевалочные контейнер-'
ные центры. Капиталовложения частн- тотических транс-
портных компании в_контейнерные

терминалы, за исключением
морских, во многих случаях были коммерчески нерентабельныи

потому мало привлекательны для них. Поэтому развитие контей-

парных терминалов во внутренних районах США, в том

числе на железных дорогах, шло относительно медленно. Госу-
дарственныеи местные органы также практически не выделяли
средств на развитие инфраструктуры контейнерного транспорта.
Одна из немногих областей, куда регулярно вносились государ-
ственные инвестиции, были автодороги магистральногоназначе-
ния.

 



Судя по политике капиталовложений транспортных предпри-
ятий и государствав развитие терминалов, диспропорция между
емкостьюперевалочных контейнерных баз и потребностями в не—

ревалочныхоперациях, диктуемыми дальнейшим быстрым ростом
контейнеризации, сохранится в качестве одного из главных,

доминирующихфакторов, ограничивающих научно—техническийпро-
гресс на транспорте США и снижающих Эффективность контейне-
ризации в целом.

Вторая диспропорция в транспортной системе США характе—
ризуется гипертрофированно развитым автомобильным грузовым
транспортом, который в зпоху контейнеризации‚в особенности
до энергетическогокризиса 1973 г., расширил и упрочил свои
позиции в перевозках контейнеров практическина перевозках
любой дальности, за исключением сверхцальних трансамерикан-
ских перевозок. Данные табл.1 свидетельствуют о том, что
8/4 объема перевозок грузов в контейнерахста ведущих амери—

канских фирм, производящихпотребительские товары, обеспечи—

валось автотранспортом в прямых сообщениях. например, во
, их перевозках свежего мяса автотранспорт

обеспечивал 81% объема его перевозок, причем больше половины

осуществлялось на расстояние свыше 1280 км. Перевозки 1/4
„-…- Ё? р-прчгодных грузов осуществлялисьдругими видами
транспорта, в основном железнодорожным, воздушным и внутрен—
ним водным в смешанных сообщенияхсовместно с автотранспор—
том. Дело в том, что ни один из этих видов транспорта, кро—
ме автомобильного, как правило, не может обеспечить прямые

перевозки контейнеров от двери до двери ввиду того, что не

имеет прямых выходов на склады грузоотправителейи грузопо—
лучателей. Для организации контейнерныхперевозок железнодо-
рожным, воздушными внутренним водНнм транспортом, как пра—
вило, необходимо посредничество автотранспорта- БеСКОНТРОЛЪ-
ный, нерегулируемнйрост автотранспорта США на основе разви—
тия контейнеризации, помимо прочего, обострил топливную про-
блему. Вместе с тем развитие других вилов транспорта. КОТО-

Рне могли бы более широко использоваться в‚перевозках кон—
тейнеров, например железнодорожного,было замедленным. Про—

дл.;&‘ 
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Изводственные мощности железнодорожного транспорта хрониче—
ски нед использовались. Диспропорциональностьв развитии ав-
томобильногои железнодорожного транспорта в течение послед-
них двух десятилетий стала наиболее характерной чертой тран—

спортной системы США. 
   

 
   Таблица 1

Перевозки грузов в контрейлерах100 американскихфирм№№ аспределение о ъема

Ёёрево1Ёый
вес_ по альности.

Товары
ЁЁЁЁЁИЁЁЁЁЁЁ;628—кмёёёёбкм`18888км
транс— сооб е— !порта‚1ний,% !
млн.т !

Мясо и мясопродукты 28,4 81 18 23 64
Изделия из пластмасс 22,2 51 50 40 10
Текстиль 13,5 90 67 23 10

Бумага 12,8 46 90 7 8
Мыло,сти альные поро—

,

шки, на 10,6 77 48 87 15
Мебель 6,9 72 46 80 24
Металлоизделия 6,4 79 85 87 28

ЁЁЁЁЁЁЁЁЁЁНИКИ
И 6,2 78 13 60 27

Краски 5,8 86 84 54 12
Запчасти к автомобилям 5,1 57 10 40 50
Оргтехника 8,8 75 88 40 27
Измерительныеприборы 8,0 89 25 50 25
Осветительныеприборы 1,9 77 28 47 25
Резиновые изделия 1,6 86 — — 100
Спорттовары 1,5 82 — 50 50
Медикаменты 1.8 71 88 43 19___

Всего 130,5 — _ _ -   
Для ослабления последствийуказанных диспропорций око—

ло десяти лет назад в США было создано единое транспортное
министерство, делающее попытки установить контроль_за разви-
тием транспортной сети и за тем, насколько рационально ис-
пользуются разные виды транспорта в перевозках грузов и пас-
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сажиров. Министерство транспорта США придает важное значение

развитию смешанных перевозок контейнерови координации рабо—
ты различных видов транспорта в перевозках контейнеров.

В целом, несмотря на неравномерное,скачкообразноераз-
витие контейнеризации в США, вызываемое общими тенденциями
развития системы капитализма, и на наличие диспропорций в
транспортной системе этой страны, создающих трудности для
обеспечения внутренних перевозок контейнеровнаиболее эффек—

тивным способом, контейнеризациярасширяласьи превращалась
в ведущий метод перевозки генеральных, в том числе высокоцен-
ных и скоропортящихся грузов во внутренних и внешних сообще—

ниях США. В настоящее время в этой стране в контейнерах, пре—

имущественно крупнотоннажных,и в контрейлерах перевозится
около 70% общего объема генеральных грузов. По расчетам аме-
риканских Экономистов, к 1990 г. 90—95% объема генеральных
грузов внешнеторгового и внутреннего оборота США буцет пере-
возиться в контейнерах международного стандартаИСО и в со-
ответствующих им по размерам контрейлерах.

Параллельно процессу контейнеризациии созданию матери—
ально—техническойбазы контейнерных перевозок, но с большим

отставанием как по темпам, так и масштабу вовлечения различ—
ных видов транспорта шло развитие смешанных перевозок контей—

неров в США,

КО е И П тика смешанъшх пе ЭВОЗОК К нтейне В

ОТ е И 0 е И
„”“—`

Прямые перевозки контейнеров от двери до двери осущест-
вляются на практике преимущественно автомобильным транспор-
ТОМ— В других случаях в процесс доставки контейнера от склада

грузоотправителядо склада грузополучателявовлекаютсядва
или более вида транспорта.”эффект контейнеризаъшщо чем ита

речь выше, может быть использованлишь при УСЛОВИЕ, ЧТО все

вилы транспорта, участвующие в перевозке, работают согласо—

ванно. Контейнер должен переходить от одного вида транспорта
к дРУГОМУ без задержки, иначе эффект его быстрой доставки от—

дельными видами транспорта безвозвратно теряется. ДЛя обеспе—
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чения стыковки различных видов транспорта в процессе контей-

нерной перевозки необходим интегрированныйподход к транс—

портному процессу на всех его этапах - от момента выбора‹ню—

мы перевозки и определения видов транспорта, участвующих в
ней, до завершения перевозки и передачи контейнера его полу-
чателю. наиболее рациональным

способом, при котором обеспешъ

вается интегрированныйпсдход к перевозочномупроцессу кон-
тейнеров, является метод организации смешанных перевозок.

Согласно установившейсямеждународной практике под тер—

мином "смешанная перевозка" подразумеваетсятакая форма_

организации перевозочного процесса, при которой груз с мо—

мента начала перевозки (склад грузоотправителя) до момента
ее завершения (склад грузополучателя) нахоцится полностью
под контролем так называемого оператора смешанной перевозки.
Оператор стремится организовать перевозку по наиболее раци—

ональНой схеме с тем, чтобы доставить груз по назначению в
наиболее короткий срок и с минимальными транспортными издерш-
ками. Перевозка называется смешанной потому, что в ней участ-
вует не один, а два или более вида транспорта. Груз последо—
вательно переходит от одного перевозчика к дрУгОму‚ остава-
ясь под контролем оператора на всех этапах его перевозки.
При смешанной перевозке грузовладелецимеет договорные отно-
шения только с оператором перевозки‚ который обязан обеспе—

чить весь комплекс` обслуживания , связанный с до—

ставкой груза от двери до двери. Благодаря этому грузо-
владелец освобождается от забот по заключению договоров с от-
дельными перевозчиками, стивидорными компаниями, транспорт-
нс—зкспедиторскимифирмами, другими организациями и государ-
ственными слухбами (например, с таможенными органаМИ)‚ ко—

торые имеют отношение к перевозке контейнеров. 
1>В зарубежной литературе наиболее распространеннымитерми—нами, обозначающимисмешаннуюперевозку. являютш следую-

щие: ' “шп1тішоаа1 Ъгапзрог'Ь'" іпіегшоааЭ.
тц…Ърогь ", " сошЪіпесі юхаперотю“ . В последние

годы в системе ООН утвердился термин "пшіиішоаа1
ътапзротт", который используется в конвенции ООН с мек—

дународных смешанных перевозках. В русском языке устано—вился термин "смешанная перевозка".
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Следует
отметить, что в отличие от транспортно—экспеди—

торских фирм, выполняющихпоручения грузовладельцев по орга—
низации перевозкиих грузов, которые действуют от имени и за
счет грузовладельцев и потому не являются Юрилическимилица—
ми, операторы смешанных перевозок всегда действуют от своего
имени и на свою ответственность.Поэтому они выступают в

коммерческих отношенияхкак самостоятельныеюридическиелица.
при смешанной перевозке обычно применяется единая

(сквозная) ставка тарифа, покрывающая весь маршрут перевоз—
ки от двери до двери. По ней исчисляется общая сумма фрахта
за перевозку груза, которую грузоотправитель оплачивает опе-
ратору смешанной перевозки.

Согласно установившейсямеждународной практике основны—

ми признаками смешанной перевозкигрузов считаются следующие:
наличие договора о транспортировкегрузов от двери до двери
между оператором смешанной перевозки и грузоотправителем,

именуемогов международной практике "документом смешанной

перевозки"; участие в ней двух и более видов транспорта, дей-
ствия которых координируются, направляются и контролируются
оператором смешаНнойперевозки; применение единого (сквозно-
го) тарифа на перевозку груза от двери до двери; выступление
оператора смешанной перевозки в качестве юридического лица
в отыбшениях с грузовладельцами, субконтрактными перекозчика—
ми и различными организациями, включая страховые компании.

Концепция смешанной перевозки не нова. Она обсуждалась

среди экономистовв капиталистйческих странах в 20—80—х го—
дах, едвако не находила применения на практике вплоть до

сеРедины 50—х годов, так как на транспорте и в прилегающих
к нему сферах экономики еще не сложились необходимыедля
этого предпосылки. Организация смешанных перевозок целесооб-
разна только при условии обеспечения эффективной, то есть

быстрой и недерогойпо стоимости, передачи груза от ОДНОГО

вида транспортадругому, и при том, что перевозочные средст-
ва, используемыена различных видах транспорта, будут ПРИГОД-

НН для эффективнойи удобной перевозкигруза..для соблюдения

ЭТИХ Условий требовалась унификация прежде всего самих гру—
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зовых мест. Появившеесяв 50чх и 60—х годах в международном,

товарном обращении семейство стандартных грузовых контейнерж
ИСО было сразу же признано в качестве доминанты, определив—,

щей направление унификации-и специализации транспортных
средств и перегрузочного оборудования. Транспортныесредства
стали приспосабливатьсяк удобному размещению на них (или вт
них) стандартныхконтейнеров, & перегрузочноеоборУдование_

к их перевалке и штабелеванию.
‘

Контейнеризация сократила во много раз время, необходи—
мое на погрузку и выгрузку генеральных грузов. Этот эффект
может быть использован только при условии, что контейнер без

потерь времени будет передан другому перевозчику, который
доставит его по назначению или на очередную перевалочную ба—

зу для передачи последующемуперевозчикуВыполнение опера-
ций по быстрой передаче контейнераот одного вида транспорта`
другому, учитывая большие объемы операций с контейнерами в
крупных транспортНыхузлах, задача весьма сложная. Ее нельзя
выполнить эффективно при траДИЦИОННой организации перевозок,

когда весь маршрут перевозки груза от склада грузоотправите-
ля до склада грузополучателяраспадаетсяна ряд изолирован-
ных участков,

обеспеЧИВаемых каждым Видом транспортавот-
делЬности, без координации с остальными. Контейнеризация на`

_ той стадии своего развития, которую можно было наблюдатьв
капиталистических странах к началу 70—х годов,

потребовала
'

отказа от старых ферм организации перевозбк.
Первоначальныйимпульсразвитию смешанныхперевозок по-

ступил из сферы международного судоходства как результат
приспособления к условиям эксплуатации дорогостоящих судбв—
контейнеровозови контейнерного оборудоваНИя. Судоходные лиь
нии, Являясь "мостом"‚_связывающимвнутренние транспортные
системы торгующих стран,

оказывали решающее влияние на орга—
низаци0нные формы смешанныхперевозок, придав им'в большой
степени международныйхарактер. В дополнение к этому в по—

'

следние годы получают развитие смешанные перевозки и во
вну—

тренНих
сообщенияхряда капиталистическихстран.
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В краткой характеристике организационныхвопросов сме—

шанной перевозки следует остановиться также на видах опера?
торов. В международных сообщениях в роли операторов смещен—.

ных перевозок контейнеров часто выступают судоходные линии
или их объединения, такие, например, как линейные конферен—
ции, консорциумы контейнерных линий и т.д. Возникновение
категории операторовмеждународныхсмешанных перевозок из
числа морских-перевозчиков объясняется той уникальной ролью,

которую судоходные линии традиционно играют в международном
экономическом обмене — они являются связующим звеном между
коммерческимии транспортными организациями различных госу—
дарств, вовлеченных в торговый обмен. Утверддению их прести-
же в кругах грузовладельцев способствовало и то,что морская
часть многих маршрутов смешанных перевозок была наиболее'
весомой как по протяженности, так и по фрахту. В конкурент—
ной борьбе с другими организациями,претендовавшими на роль
операторов смешанных перевозок, судоходные компании_исполв-
зовали свое естественное преимущество, & именно: наличие
собственного тоннажа,

обеспечивающего
морскую часть смешанной

перевозки.
В международных сообщениях в этой роли утвердилисьтак-

же бывшие транспортно—экспедиторскиефирмы или вновь создан—
нне ФИРМЫ, подобные транспортйо—зкспедиторским

организациям,

как правило, не имеющие в своей собственности какихчлибо`
транспортных средств, но занимающиеся организацией смешанных

перевозок. Возникновению этой кавегории`операторовспособ—

ствовало то, что их функции в значительнойстепени схожи-с

38д8ЧдМИ‚ выполняемымив,традиционномхозяйственном обороте
капиталистических стран --1 ‚‚ ”"’“.ЧШФМЗМИ'
их можноохарактеризоватькак посреднические Функции с тран-
спортными организациями, которые экспедиторы выполняют от
имени и за счет грузовладельцев.Торговым Фирмам, в особен—
ности некрупным‚ невыгодно создавать в своей структуре спе-

циализированные транспортные отделы для органиЗациитрайспор—

тировки их товаров, если перенозки нестабильны и невелики ПО

объему. Белев экономично поручать транспортные вопросн спе“
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 циализированным: & „_ срам, обладающим соответствие-
“щим опытом и имеющим связи с перевозчиками различных видов

'

транспорта, портами, железнодорожными станциями,.терминалами‚
контейнерными депо, государственными регулирующими_иконтро—
лирующимиорганизациями и т.д. Транспортно—экспедиторские _

фирмы приобрели значительный вес_в хозяйственном обороте ка-.
питалистических стран, действуя на стыке торговли и транспор-
та, оказывая ценные услуги и торговым фирмам, и транспортным
компаниям; Крупные промышленные и торговые фирмы, как нрави-
ло, сами организуют траНспортные операции, ссдерлат штаты
_специалистов—транспортников. Во мнанихстранах, исключая США,

транспортно-экспедиторские коМпанииприобрелипризнанный
статус операторов международныхсмешанных перевозок. В США

ввиду сложившейся.практикиприменения антитрестовского зако-
нбдателъства о-мендународных морскИх и внутренних перевозках'
грузов возможности транспортно-знспедиторскихфирм выступать
в роли операторов смешаНных перевозок, особенно в междунарсшт
ных сообщениях, становятСя Все более и более ограниченными._
Однако их услуги широко используют американские операторы
смешанных перевозок, прежде всего железнодорожныеи авиатран-
спортные компании, которые привлекают.эти Фирмы для выполне-
ния оперативнои работы по обеспечениюстыковки различных ви-'
дов транспорта,

консолидаЦии
грузов,

комплектованию загрузки
контейнерови т.д.

Таким образом, смешаннуюперевозку как форму организа-
^_ции транспортировкиконтейнеров‚отдвери до двери двумя или

`

более видами транспорта можно рассматриватькак существенную
часть современной технологии контейнерных перевозок.

наиболее типичная схема смешанных перевбзок контейне—
ров во выутренних сообщениях США включает

следующие
основ-

. ные элементы.
,

'

1. Склад груЗООтправителя, .где псдленащий перевозке
' груз передаетСяпервому (местному) перевозчику для доставки
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на контейнерный терминалі),
2. Местная перевозкагруза от склада груЗОотправителЯ…

до терминала района отгрузки, которая в условиях США по даль-
ности обычно не превышает 400 км.

3. Терминал района отгрузки, где производятся консолида_
ция груза и сбор партий для отпраВки магистральнымтранспор—
том по направлениям перевозки. Мелкие партии грузов, прибыв—

‚шие на терминал не.в контейнерах, а в виде отдельных мест,

комбинируются с другими грузами и укладываются в контейнеры,

следующие в одни и те же пункты назначения. Здесь произво—
дится погрузка контейнеров на перевозочные средствамагист—
рального транспорта.

4. Магистральный участок перевозки‚ соединяющий началь—
ный и конечный терминалы в районах отгрузки и назНачения
контейнеров. Магистральная перевозка может осуществляться
по ломаному маршруту, в ходе которой контейнер переходит от

одиого вида транспорта и другому либо от одного перевозчикак другому в пределах одного вида Транспорта.г
5. Терминал районаназначения, где контейнеры.передают—

ся от магистрального транспорта конечному (местному) перевоз-
чику для их доставки на склады грузодолучателей.

, 6. Местная перевозка от Конечного терминала до силадагрузополучателя, которая,как правило, по
дальности

ие пре—
вышает 400 км.

7. Склад грузополучателя, где груз выгружается на кон-
тейнера и далее поступает в сферу

распределения
либо ПРОИЗ-

водства.
приведенная выше типовая схема смешанных перевозок при—

меняется в различных сочетанияхи комбинациях двух или более
видов транспорта — железнодорожного, автбмобильного. авиа—

писннспс_и_внитреннеговодного. Среди них
наиболее, важное

1›Здесъ и далее по тексту, если не оговорено особо, условносчитается, что термин контейнерный термины или те
пинал" означает любойконтейнерныйЦентр иии ПУНКТПредна—
значенный для консолилации‚ накопления, комплектования,хра
нения и сп е еления г ов, следуюшихв контейнерахи
контреилрЁахр
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значение имеют железнодорожно-автомобильные перевозки.
Смешанные железнодорожныеперевозки контейнеров не полу——

чили большого распространеНия в прошлом. Однако в 70—х годах .

государственныетранспортные органы США совместно с ведущими,

железнодорожнымикомпаниями предприняли попытки возродить и
широко внедрить в практику эту систему в новых условиях не—.
хватки энергетических ресурсов на транспорте, в особенности-
с учетом перспективы ближайших десятилетий, Министерство
транспорта США, Мешгуштатнаятранспортнаякомиссия (МТК) и
Ассоциация американских железных дорог по своей инициативе
провели несколько исследованийпо проблемам смешанных пере-
возок контейнеров маршрутными.поездами. Выполненйе рекоменда-
ций этих исследоваНий в ряде случаев оказало позитивное влия-
ние на развитие материально—техническойбазы смешанных пере--
возок в США, улучшение их организации, Это способствовало ро-
сту объемов контейнерныхперевозок.келезнодорокнымтранспор—
том. Кроме.того‚ МТК предоставилажелезнодорожномутранспор—`
ту в качестве исключения важную льготу, в соответствии с кс-
торой Железнодорожные компании фактическиполучили право са—
мостоятельно устанавливать едиНые (Сквозные) тарифы, когда
они действуют как операторы смешанных перевозок контейнеров.,
Регистрации в МТК подлежат только

тарифы
при особо крупных

объемах перевозок грузов.
На этом фоне развитие контейнерных перевозок внутри США.

в особенности в смешанных
сообщениях, оказалось весьма бла-

гоприятнымдля железнодорожныхкомпаний‚ которые стали выстуъ
дать в роли организаторов (операторов) смешанныхперевозок,
когда перевозканачиналась и завершалась на территории США.

'

В тех случаях, когда перевозка по территорииСША была лишь
частью международной_смешаннойперевозки контейнеров, начи—'

; навшейся или заканчивавшейся вне.пределов страны, американ—
ские железнодорожные компании часто выступали в роли агентов^
иностранных операторов такой смешанной перевозки, которым
МТК редко давала полномочия организовывать смешанныеперевез—
ки во внутренних сообщениях США. Поэтому железнодорожные ком—панки становилИСь важным звеном не только внутренних, но и
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международныхсмешанных перевозок.контейнеров.
Развитие смешанных контейнерныхперевозок'

ма ными поез ами
'

{…Застч‹
„ ,„зкий транспорт США медленно и…с тру—

дом приопосабливалснк новой форме организаЦИИ-доставкикон-
тейнеров _ смешанным перевозкам,

несмотряна ее признанные
преимущества перед традиционнымиметодамиЖапиталистическая
конкуренцияв сфере транспорта, разобщавшая не только виды
транспорта, но и предприятия внутри одного вида, создавала
серьезные препятствияустановлению сотрудничества между ни-
ми.

 
_

В условиях существующей в США законодательно—регулирую-
щей системы на транспорте и в грузовых перевозках, согласно

господствуюЩейв этой стране концепции‚ вмешательство госу—
дарственных органов было необходимыми неизбежным для того,
чтобы ослабить барьеры для развития смешанных контейнерных
перевозок, создаваемых конкуренцией транспортных предприятий.
В частности, представлялось необходимым подавить определенные
аспекты конкуренциитранспортных предприятий, препятствуюЩие

развитию энергосберегающих смешанных перевозОК-контейыеров
при ширбком участии и ведущей роли железнодорожноготранс-
порта США.

Эти соображениябыли положены в основугбсударственной
политики США, направленной На развитие специфической формы

смешанныхперевозок контейнеров и контрейлеров железнодорож—
ными маршрутными поездами при использованииавтотранспорта,

известной под названием торс/соркі) " .Согласно пра—
вилам,

установленнымМинистерством транспорта
США, основными

Условиями организации контрейлерннх и контейнерныхперевозок
в смешанномжелезнодорокно—автомобильномсообщении являются

следующие:
контрейлеры (контейнеры) дблжны перевозиться на специа—  

_1)Т0Ъ`К - ”рхаі1ет—он-і1ат-сах"- полупррщеп на железнодорогНОЙ платформе; СОЪ‘К — "сопйаіпет—оп--і1а1:-саг" " кито
нер на

железнодорожной
платформе.
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лизированныхплатформах маршрутнымипоездами, специально пред.
назначенными для обслуживания смешанных перевозок; в состав
этого поезда не должны включаться грузовые вагоны других ти-
пов;

`

.

маршрутные поезда должны обращаться между пунктами от—

правленияи назначения строго по расписанию; в промежуточных
пунктах никаких переформированиивагонов не должно произво—
диться;

›

контрейлерныепоезда должны следовать преимущественно в
груженом состоянии; в их составе не должно быть более 10%
порожних вагонов; ›

контрейлерныепоезда долины прибывать в пункт назначения
не реже, чем один раз в сутки. ,

Важным элементом этой систеМы смешанныхперевозок кон-
трейлеров и контейнеров является использованиемаршрутных по-
ездов. Маршрутизацияжелезнодорожныхперевозок контейнеров
возможна только на определенных, наиболее контейнеронапряиен—
ных, направлениях, как во внутреннем, так и в международном
сообщении. Все грузовые операЦии осуществляются только в на—-
чальном и конечном терминалах. В ряде случаев маршрутныепо-
езда следуют по расписанию со скоростями пассажирскихПоездовс минимальным числом остановок на промежуточных станциях.
Использование маршрутизации в смешанных перевозках контейне—
ров имеет две цели: первая - сократить время перевозки кон-
тейнера и тем самым повысить конкурентоспособность смешанных
калезнодорожно—автомобильныхперевозок в сравнеНии с прямыми
автомобильными перевозками; вторая — повысить эффективность
использованияподвижного состава и улучшить экономические
показатели работы железнодорожноготранспорта.

Начало развитию смешанных железнодороино—аВтОМОбильных
перевозок контейнеров в США было положено в 1952.г., когда
железнодорожная компания "Саутерн пасифик", вступив в согла-
шение о рядом автотранспортныхкомданий, объявила'об открытии
регулярных железнодороино-автомобильных перевозок грузов в
контейнерах от двери до диерипо сквозным ставкам тарифа и
единой накладной. Эксперимент оказался удачным, и

примеру
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"Саутерн пасифик" последовали другие железнодорожныекомпа—
нии. Смешаннымперевозкам была оказана поддержкагосударст-
венных транспортных органов. К концу 70—х годов в смешанных,

контейнерных перевозках участвовали многие железнодорожные
компании 1 класса.

Так, в 1978 г. система смешанных железнодорожных пере—
возок контейнеров включала 23 ведущие железнодорожные_компа-
нии США, которые эксплуатировалимаршрутные поезда для пере—
возки контрейлеров и контейнеровна 51 направлении. Крупней—
шая из этих компаний "КонрейЛ" ежедневно отправляла более
80 таких маршрутных поездов. За 1978 г. она перевезла около
700 тыс. контейнеров и контрейлеровпо этой системе, что обе-
спечило ей более чем 1О%—ный валовой доход /3/. Другая ком-
пания‚"Саутерн пасифик"„ в том же году обеспечилаперевозки
110 тыс. контейнеров и контрейлеров, следовавших транзитом
в трансамериканских оообщенйях/4/. Железнодорожная компания
"гранд транк" на линии Детройт — Чикаго перевезла маршрутны—
ми поездами в 1978 г. 60 тыс. контейнеров и контрейлеров.

Указанным выше 23 американским компаниям принадлежало
также более 200 крупных терминалов, расположенныхв 80 инду—
СТРиальных и аграрных Центрах США, не считая небольшие кон—
тейнерные терминалы на промежутоЧНЫХ'железнодорожных-стан—

Динамика развития смешаннЫх железнодорожныхперевозок
. грузов в контейнерах показана в табл. 2 и 8. Как видно из этих

таблиц, за периолс 1957 г. по 1979 г. перевозки контейнеров
по желеЗным дорогам СШАвозросли более чем в 10 раз. Их рост
был стабильНым в

60—х
годах., В начале 70-х отмечалось сниже—

ние объема перевозок, что было результатом экономического
КРизиса. Довольно быстрый рост контейнерных перевозок по же—

леЗНЫМдорогам США.в 1972—1974 гг. прерваЛсяв 1975 г.
Вследствие нового спада в эконоМИке стран капитализма в ре-

_ зультате энергетического и обшеэкономического кризиса. С

1975 по 1979 г. объем контейнерныхперевозок возрос почти
на 60%. показав самые высокие темПы роста за два десятилетия

контейнеризации.
›
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Таблицал2
Контейнерные перевозки железнодорожныхкомпаний

1 класса в смешанных сообщениях 
     

 

количество Объем пере$_год`количество ‘Объем
пёрёвёаГод перевезен— везенных ! перевезенных венных грув

ных контей--грузов, ' контейнеров зов, млн.т
не ов(конт— млн.т ' ' (контрейле—

. .

ре еров), ! ров), тыс.ед.
тыс.ед. !

>

1957 800 8,8 1970 2009 -
' 22,2

1960 760 8,4 1971 1980 21,8
1961 828 9,1 1972 2000 22,0
1962 990 10,9 1978 2445

' 26,9
1968 1175 12,9 1974 2410 25,5
1964 1823 14,5 1975 1960 21,6
1965 1558

' 17,1 1976 2340 25,8
1966 1770 19,5 1977 2760, 80,4
1967 ' 1850 20,4 1978 8177 84,6
1968 2280 25,0 1979 - 8280 85,6
1969 2260 24, 9

‘ ' ’
  

Примечание. Данные получены частдчНо из периодической печа-
‚ частично рассчитаны по материалам, ссдер- _

№051 В ежегошшсах "Соп’саіпехізатіоп
_

1пьешатіопа1""1еахЪоокоі Ва’ідгоаа Басры
В 1979 г. железныМи дорогами 1 класса США было перевез

зено свыше 8,2 млн.контрейлерови.к0нтейнеров с 85 млн.т ге-
неральных грузов. Крупнотоннахныеконтейнерыи контрейлеры
занимают пятое—шестоеместо в списке грузов, перенозимых ве—…'

дущими железнодорожнымикомпаниями страны. В 1977 г. доходы
компании 1 класса от контейнерных перевозок впервые превыси-
ли уровень 1,0 млрд.долл., что составляет более 10% от общих
доходов железных дорог США от грузовых перевозок. В 1979 г.
на контейнерные перевозки приходилось почти 2 млн. вагоно-'
операции, или 7 ‚8% от общего числа вагонных погрузок.- _

Приведенныйанализ свидетельствует с достаточно быстром,
но неравномерномросте смешанных перевозок контейнеровже-
лезнодорожным транспортом США. ПОсле каждого из двух значи-
тельных спадов объемы контейнерных перевозок снова возраста-
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ли,-перекрываяв течение одного—двухлет уровень докризисно—
гс года. В последующиегоды объем перевозок поднимался намно—

го выше максимального уровня в предшествующем цикле. харак_
терно, что резко сокративпшеся в 1975 г. перевозки уже в
1976 г. почти поднялись до уровня 1974 г., а в 1977 г. значи—

тельно превысили его. это свидетельствуето динамичности раз-
вития перевозок контейнеров железнодорожным транспортом США.

Таблица 8
Использование вагонного парка В смешанных

`

КОНТЕЙНЭРННХ перевозкахжелезнодорожных 
   

 

№аний 1 класса

Год Количество пог енных вагонов
всего, 1)в том числе за— ! % к

итогутыс.ед.
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_Цримечательно было то, что рост и расширение смешанных

делеЗНОдорожно-автомобильннх перевоЗокконтейнеров проходил
На Фоне обшего застоя в перево8очнойдеятельности американ-
ских железннх дорог, начавшегося еще в середине 60-х годов



и длившегося вплоть до 1976 г. Некоторое оживление в перевоз.
ках железных дорог наблюдалось лишь в самые последние годы.

По данным журнала "Рейлуэй Эйдж", грузооборот железнодо-
рожных компаний 1 класса, Составлявшийв 1970 г. 1150 мшрд.мш‚
снизился В-1975 г. до 1101 млрд. ЛИШЬ в 1976 г. железные до—

`роги США достйгли по грузообороту уровня 1970 г. За 1977—
1979 гг. грузооборот повысился с 1206 млрд. до 1817 МЛРд.ткм‚
то есть на_9%. Общая чйсленностьвагонного парка железнодоршъ
ных компаний США, по сведениям того же журнала, уменьшилась
с 1754 тыс.ед. в 1970 г. до 1724 тыс. в 1975 г. и 1694 тыс.
в 1979 г. /5/. Доля железнодорожного транспорта в общем гру-
зообороте транспорта США, по оценке специалистов ИКТП, сокра-
тилась приблизительно с 28% в 1970 г. до 25% в 1978 г.

На этом фоне контейнерные перевозки железнодорожных
компаний были,_хотя и ограниченным по своим масштабам, но пив
цветающим и расширяющимся участком деятелЬНОсти, В самом де-
да, за период 1960—1979 гг. число вагоне—операцийс контей—
нерами по железнодорожным комнаниям 1 класса увеличилось0
554,1 тыс. в среднем за год до 1858 тыс, (рост в 8,4 раза).
За то же время общее число погрузок вагонов зтих.компаний
'уменьшилось с 80441 до 23877 тыс. (сскращение на 21,5%).

Расчеты американских специалистовпоказывают, что при
сохранении существующих тенденций в развитии сМешанных желез-
нодорожно—автомобильныхперевозок контейнеров и контрейлеров
темпы их роста в 1980—1985 гг.`будут приблизительновдвое вы-
ше, чем в период 1970—1978 гг.,и составят около 8% в год.
Ожидается, что в 1985 г. железнодорожным транспортомСША бу—
дет перевезенооколо 5 млн. контейнерови контрейлеров. Одна-
ко зто потребует крупных капиталовложенийв контейнерные тер-
миналы И РПРЧИдпичтг‹

”
подвижной состав, приспособлен-

ный для Перевозки контейнеров длиной 6,1 и 12,2 м и конт-
рейлеров длиной 12,8 и 14,0 м. Основной прирост ожидается за
счет переключения с автотранспортаперевозок скоропортящих-
ся пищевых продуктов в рефрижераторных контейнерах, жидких
кимикатов в контейнерах—цистернах,а также мелкопартионных
грузов в универсальных контейнерах, постурающихот транспорт—
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но—экспедиторских компаний.
РОЛЬ КОНТЕЭЙЛЭЕОВИ контейнеров В. системе“

СМЭШЗНННХжелезнодорожных перевозок

Как отмечалосьвыше, развитие контейнеризации во вну-
триамериканских перевозках сдерживалось недостаточностьюкон-
тейнерных терминалов. Но один этот факт еще не дает полной
характеристики трудностей, связанных с контейнеризациейв
США. КонтейНернаясистема и контейнернаятехнологияперево-
зок, как известно, распространяютсяза пределы транспортной
системы и включают в себя также склады и погрузочно-разгру-
зочные участки грузовладельцев. Оснащение таких складов и

грузовых участков современным высокопроизводительным обору—
дованием для перевалки крупнотоннажных контейнеров, как пра—
вило, экономическинецелесообразно из—за сравнительно малых

'объемов грузовых операций. Исключение составляют лишь круп-
нейшие капиталистическиемонополии, осуществляющие массовые

операции по отправке грузов в контейнерах, что экономически
оправдывает создание собственной перевалочной_базы, оснащен-
ной современнымпогрузочно—разгрузочНымоборудованием. Эти
монополиичасто имеют собственный парк грузовых автомобилей
и арендуемых контейнеров и, как правило, не

прибегают
к ус-

лугам транспорта общего пользования.
В основной же массе американскйе грузовладельцыне осна—

щаЮт свои склады и грузовыеучастки контейнерным оборудова—
нием. Ввиду этого грузовое складское Хозяйство грузоотправи—
телей и грузополучателейбыло и остается в наши дни самым

узким местом в контейнернойсистеме США, ограН1чиваюшимвоз—

можности применения
контейнеров

во внутриамериканских сооб-
Щениях.

В американскойпрактике нашли применение два метода, с

помощью которых грузовладельцыприспосабливаются к условиям

контейнеризации-в США. По первому из них контейнеропригод-
ные, чаще всего мелкопартионные‚грузн доставляются преимуще-
ственно автотранспортом в так называемые коктейнерныецентры,
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где производится их консолидация и укладка в контейнер в со-
ответствии с пунктом назначения. Контейнер далее передается
перевозчику для его доставки в ближайший к пункту назначения
груза контейнерный центр, где операция с этим грузом произ—
водится в обратном порядке. В этом случае эффект перевозки
от двери до двери в значительной мере теряется.

По второму методу груз перевозится в автомобильном по—‚

луприцепе (контрейлере), подаваемом перевозчиком на склад
грузоотправителя. при этом надобность в специальномпогрузоч-
ном оборудовании отпадает. Загруженннй контрейлер следует
по назначению либо в прямом автомобильном, либо в смешанном
сообщении. Контрейлер обеспечивает беоперегрУЗОЧНУЮгперевозку
груза от двери до двери. Метод контрейлерннхперевозок полу-
чил широкое распространение во внутриямед их перевозках.
Контейнер уступил место контрейлеру. По мнению основной мас—
сы американскихгрузовладельцев, контрейлерявно предпочти—-
тельнее контейнера потому, что он позволяет экономить на ка—
питаловложенияхв погрузочнодразгрузочное оборУдование, обе-
спечивая одновременно достаточно эффективную перевозку груза
по методу от двери д0'двери.р

С такой оценкой роли контрейлера, хотя и по иным сообра—
жениям, совпадает точка зрения правительственннхорганов США
по транспорту. Ведущиммотйвом политики США в_областИ-трано-'
портной энергетики было соображение,

касающееся экономии топ—
лива при транспортировкегрузов. ЖелезнодорожНнй транспорт.
потребляющийв 8—4 раза меньше энергии на единицу транспорт—
ной работы‚ чем автомобильный, стал предметом постояннбй за?
боты правительстваСША, в особенности в последние годн.*Мини—
стерство транспорта и Междуштатная транспортная комиссия уде-
ляют большое внимание развитиюиелезнОдорояннх контрейлернНХ'
перевозок за.счет сокращения прямых перевозок контрейлеров
автотранспортом. В США проводятсямногочисленныеисследования
состояния и перспектив развития смешанннх_контрейлерннхпере-'
возок железнодорожнымтранспортом. Исследования, подготовлен—‹
ные по заказу Млнистерства транспорта_США,_покаэнвают,в

7частности, что переключение на железную дорогу контрейлероВ‚
‘перевозиМНх'в настоящее время автотранспортом на.расстояние
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свыше 160 км, позволит в 1990 г. сэкономить 5% энергии, ко—

торая будет потребляться железнодорожными автомобильным

транспортом.
Большой интерес к использованию контрейлеров проявляют

и железнодорожные компании США. Так же, как и грузовладель—
цев, эти компании привлекает воеможность избежать крупных
капиталовложений в погрузочно-разгрузочное оборудование на
своих терминалах. Как известно, технология передачи контрей—
лера и контейнера от одного вида транспорта другому на тер—
минале различна. Для перевалкиконтейнера необходим кран со-
ответствующейгрузоподъемности.Установка же контрейлерана
железнодорожнуюплатформу и снятие с нее может осуществляться
методом наката на обычной грузовой рампе с помощью автотягаг
ча, не требуя использованиямощного и дорогостоящего обору-
дования. При использовании специализированннх железнодорож—
ных платформ с поворотным механизмомдля установки контрей-
лера еще больше снижается потребность в капиталовложенияхв

погрузочно—разгрузочноеоборУдование на терминалах. Экономия
на капиталовложениях оказалась важным фактором, повлиявшим
на выбор железнодорожнымикомпаниямиСША контрейлера в ка—

честве более эффективного, нем собственно контейнер, перево—
зочного.средствадля генеральных грузов.

Согласно данным одного американскогоисследования /6/,
в начале 70—х годов в смешанных железнодорожныхперевозках
использовалось 84,8 тыс. железнодорожных

платформ, специали—

зированных для перевозок контрейлеров, и 1,6 тыс. платформ
для Контейнеров. В перевозках также использовалось38,2 ТНС—

РеФрииераторных и 92,6 тыс. универсальныхконтейнеров и конт-
Рейлеров, 11,2 тыс. автомобильных шасси.

_

Расчеты американских экономистов показали, что потери
.от некоторого уменьшения полезной провозоспособности подвиж-
ного желеЗНОДОрожного состава при перевозках контрейлеровв
сРавнениисконтейнерами (вес брутто ЗЗГРУЖВНН°Г° контрейлера
В Среднем на 2,2 т больше, чем загруженного контейнераПРИ

Одинаковом количестве перевозимого груза) значительнопере-
крываются экономиейжелезнодорожных компании на капиталовло—
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жениях в строительство терминалов дня перевалки контейнеров
при условии, что контрейлеры перегружаютояна специализиро-`
ванных рамках или с помошью специализированных погрузчиков.
В соответствии с этим в последние годы железнодорожныеком—
пании США заметно расширили капиталовложения в строительство.
контрейлерных терминалов.

По мнению амерИканских специалистов, контейнеризация
внутриамериканскихперевозок на основе использованияконт—
рейдера в смешанных железнодорожноеавтомобильных_перевозках.
уже прошла свою верхнюю точку и не—имеет больших перспектив

’ в будущем. при всех своих достоинствах контрейлерменее эф—
‘

фективен в смешанных железнодорожно—автомобильныхперевозках,
чем крупнотоннажный контейнер , ввиду того, что он не позво-
ляет полностью использовать грузоподъемность вагонов и увед-`

личивает азродйнамическое сопротивлеНие движению поезда.При
перевозках крупнотоннажных стандартных контейнеров на специ—
ализированныхпониженных и облегченных платформах в последнее
время начал применятьсяМетод уотаноВки контейнеровв два
яруса. Это позволяет добиваться значительного снижения удель-
ных транспортныхиздержек на единицу транспортнойработы.`
Имеютсядругие прогрессивныеметоды размещенияконтейнеров
на специализированных платформах, с помощью которых железно—
дорожные контейНерные перевозки будут значительно эффективнее
контрейлерных. Перспективу дальнейшего развития
контейнеризациив США связывают с постепенной заменой конт— ,

рейлербврконтейНерами,хотя это требует оснащения контейнер—
ных терминалов епепиапизир‹

.

контейнерным
оборудованиембольшой грузоподъемности.

Как отмечалось выше, в настоящеевремя испбльзование
крупнотоннажныхконтейнеров во „нутриамгд их смешанных.
железнодорожных перевозках невелико. Они применяЮтся-главным
образом для перевозки Грузов в международноми транзитном
сообщении. Начало етим перевозкам было положено в 1972 г.,
когда железнодорожная компания-"Саутерн паоифик" организовае—ла регулярные контейнерные перевозки транзитных грузов по
так называемомубольшому т:°" _ ‚ лму мосту"

-
 между
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портами восточного и западного побережья США. Перевозки по
"большому мосту" быстро росли. В 1975 г. коМпания переве3ла
81 тыс. и в 1978 г. 110 тЫс. крупнотоннажных‚контейнеров.
Трансамериканские-транзитные контейнерные перевозки-началиин;
тенсивно развиваться на многих других железных дорогах США.

_ Наряду с этим железные дороги начали активно осваивать

смешанные перевозки контейнеровпо так называемым "малым мо-
стам" то есть Перевозки экспортных и импортных грузов тор—
говых фирм США между морскими портами и внутренними районами

отгрузки експортннх и потребления импортных товаров.
До недавнего времени смешанные келеЗнодорокные перевозки

были четко специализированы: контрейлеры использовались исклю—

чительно во внут- „ ам товарообороте, контейнеры — в

международных транзитныхи внешнеторговыхперевозках. В по—

следнее время наблюдаются заметные отклонения от этой специа—

лизации — в _международные сообщения начинают поступать конт-
рейдеры,в то время как во внУт ‘ ‘…х перевозках на—

чали использоватьсякрупнотоннажные контеЙНеры. Тенденцияк
более широкому использованию контейнеров во внутренних пере-
'возках начала проявляться в связи с созданием в 70-х годах
во многих крупных индустриальныхи аграрных районах контей—

нерных Центров при транспортных увлах или терминалах, абсор—-

бИРУЮЩИх большое количество кбнтейнеропригодных
грузов, в

^том числе МелкОПартионных. Обслуживаниеконтейнерных центров
современными ЭВМ позволяет быстро осушествлятъкомплектование

контейнерных партий. В настбнщее время контейнерные центры

генерируют крупные`контейНеропотоки во внутриамериканских
перевозках, упорЯДочивая перемещениегрузов и движение ПОД-

винного соотава железных дорог.
'

По ПРогнозу американскихспециалистов, в ближайшие годы
На хедезных дорогах США будет наблюдаться значительныйрост

ПеРевозок крупнотоннажныхконтейнеров во внутренних сообщени-
ях на магистралях с наиболее интенсивнымиперевозками контей-

НЕРОПРИГОДНЫХ
грузов, где имеются крупные механизированные

ТерминалыОжидается, что к 1990 г. крупнотоннажныеконтей-

неры Полностью заменят контрейлеры на таких направлениях.

  



Конкурентоспособнсстьи эффективностьсмешанных
железнодорокно—автомобильныхперевозок

контейнеров
Помимо специфических, чисто транспортных факторов, спо—

собствовавших росту смешанных контейнерных перевозок,
суше—ственное, если_не главное‚влияние на их интенсивное развитие

оказало повышение цен на все виды топлива в США после
1973 г., в том числе На дизельное. Это заметно повысило кон-
курентоспособностьжелезнодорожного транспортав сравнении с
автомобильным. .

'

„

,

Расчеты Ассоциации железных дорог США показывают, что
железнодорожный транспорт, обеспечивающий около 30% грузо—
оборота всех видов транспорта общего пользования, потребляет
около 9% топлива, используетсго на транспорте. Автомобильный

‘

транспорт, обеспечиваюЩдйоколо 25% общего грузооборота, по-
_

требляет исчти 60% топлива.Эти данные свидетельствуют о более
низкой знергоэффективности автотранспортав сравнении с же—лезнодорожным) `

'

В 70—х годах по инициативе Министерства транспортаи
Ассоциациижелезных дорог были проведены исследоВания, имев—
шие цель выявить основНые принины медленного роста сМешанных'

‚ железнодорожно-автомобильных перевозок контейнеров маршрут—
ными поездами, установить возможности и резервы роста етих
перевозок и определитьмеры для повышения конкурентоспособ— \

ности железнодорожного транспорта в сравнении с автотранспор-
-том‚ имея.в виду назревШуюНеобходимость переклЮчения пере—
возок контрейлеров и контейнеров с автотранспорта иа железно—
`дорожнЫй транспорт.

,

Согласно одному из таких исследований, опубликованному
в американском куркале "Транспортейшнджорнал" в 1978 г.,
в США ИмеЮтся крупные резервы роста смешанных железнодорож-
ных перевозок контрейлеров/7/. В частности, было выявлено

’более‘бо новых вылов груза, пригодных для контрейлерных пе—
ревозок. В расчет„однако‚ были припяты только те, которые
перевозятсяна расстояние свите 800 км, так как при перевоз-ках На более короткие расстояния железнодорожный транспорт
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считается неконкурентоопособнымв сравнении с автомобильным.
Было также установлено, что крупнейшие железнодорожные

компании США обладают большими потенциальными возможностями
для дальнейшегороста контрейлерннх перевозок, Такие возмож—
ности были определены для 10 железных дорог, на долю кото—
рых приходится 55% от общего объема перевозок грузов железно— .

дорожным транспортом США, 64% доходов и 57% протяженности
железнодорожнойсети. Этим компаниям принадлежит ведущая
роль в контрейлерных перевозках: они получают 77% всех дохо—
дов от этих перевозок. Доля доходов, приходящаяся
на контрейлерные перевозки, по этим компаниям колеблется от
5,7 до 11% в общих доходах от грузовых перевозок.

Согласно выполненным расчетам компания "Саутерн паси—
фик“ могла бы увеличить в сравнении с 1975 г. в 5,6 раз объ—
ем грузооборота в контрейлерных сообщениях, "Бёрлингтон

'

нортерн" — в 11,3, "Санта фе" — в 11,8, "Пенн сентрал" — в
6,5, "Юнион пасифик" — в 12,5, "Иллинойс сентрал" — в 11,6,
"Чесси" - в 16,0, "Норфолк энд вестерн" - в 18,9, "Сиборд
коуст лайнз" - в 84,0 раза. Возможностиувеличения контрап—
лерных перевозок на железнодорожном транспорте США весьма
значительны.

В другом исследовании, выполненномв 1977—1978гг. бюро
экономического анализа журнала "ТранспортеЙШН джорнал",так-
же изучался вопрос о возможности увеличения доли железнодо-
родного транспортаСША В-контрейлерных перевозках. В ходе
исследования среди грузоотправителей,пользующихся контрей—
лерными перевозками, был распространен вопросник. Охват гру—
зоотправителей весьма представителен — запрошены более чем
100 ведущих аМериканскихфирм, занимающихсяпроизводством поп
требительских товаров. Из рассмотрения были исключены грузы,

пеРевозимые на расстояние менее 400 км‚и грузы. ПО КОТОРЫМ
объем контрейлерных перевозок составляет менее

50%,

На основе ответов этих фирм был сделан обобщающий ана—

ЛИЗ перевозок их грузов в контрейлерах в 1977 г. /7/‚ пока-
ЗаВШИй , что большая часть грузов В-КОНтрейлерах перевозилась
в 1977 г. автомобильным траНспортом В'ПРЯМЫХ сообщениях. В
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среднем по всем 16—ти товарным группам на автотранспорт при-
ходилось 2/3 объема перевозок. Остальная часть осуществля—
лась в смешанных сообщениях, преимущественно железнодорожно—
автомобильных. Дальности перевозок грузов в диапазонах
400—640 км, 640—1280 км и более 1280.км по отдельным товар—
ным группам распределялиськрайне неравномерно.

Согласно собранным в ходе исследованияматериалам не—

высокая популярность железнодорожНо—автомобильныхперевозок
грузов в контрейлерах в прошлом, в сравнении с прямыми авто—
мобильными перевозками, саьяоняласьрядом причин, важнейши—
ми из которых сыпи; более длительный СРОК’ДОСТЗВКИпо желез-
ной дороге, чем автотранспортом; недбстаточнаястабильность
и частота обслуживания; ограниченное число мест, где произ—
водятся операции с контрейлерами на железных дорогах; требо-

‘вания железных дорог, чтобы минимальная партия груза в адрес
одного грузополучателя состояла из двух контрейлеров стан—

_дартного размера; нехватка специализированного оборудования.
Главным же было то, что стоиМость смешанных контрейлерных пе-
ревозок по ряду направленийпревосходиластоимость прямых
автомобильныхперевозок.

В табл.4 сопоставляются цены на перевозку одного конт-
рейлера в смешанныхделезнодорожно—автомобильныхи прямых
автомобильных сообщениях от терминала в Миннеаполиседо тер—
миналов в-шести пунктах назначения (данные.за 1977 г.).

Расходы по доставКе одного контрейлерапо каждому из ва-
риантов на шести направлениях перевозки‚ `выраженные в_долла-
рах на 1 км, приведены в табл.5 (данные за 1977 г. ).

, Как видно из этих таблиц,в четырех случаях из шести
стоимость перевозки контреЁЛерав смешанНых железнодорожно-
автомобильных сообщениях была ниже,

чем в прямых автомобиль—
ных. .Тенденцию роста эффективности

'

смешанных
'

хе—
'

лезнодорожных перевозок в сравнении с Прямыми автомобильными
при увеличении дальности перевозки можно наблюдать по изме-
‚нению показателяудельных расходов на 1 км перевозки по как—

_дому из вариантов. При дальностях перевОзОк\1500 км и вище

удельные затраты в смешанных железнодорожных перевозках в
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среднем на 20—80% ниже, чем при_прямнхавтомобильных перевоз—
ках. Но это не означает, что железнодорожныйтранспорт не

может бытьконкурентоспособен с автотранспортом на более ко—

ротких расстояниях перевозок (например, 0еНт—ЛУис).
Таблица 4  

    ` ,

Расстоя— СтоиМость т анспортировкиод—
Пуннт назначения ние от , ного контреёдеэра, д№

_ …Миннеапо— в смешанномне в прямом авто—
“ лиса, км …лезнодорожно— мобильном сооб-

автомобильном щеЩ
сообщении

чикаго › 648 'ззо 267

СентчЛуис 884
_

444 452
Кливленд 1185 636 595

Даллас 1500 651 797

Ньюарк
' 1930 ' 840 ' 1056

Сан—Франциско 8100 114З'__ ‘1206
  

Однако, нО-мнению ряда американскихФирм, охваченных-
исследованием‚ экономическИе преимущестВа системы смешанных

`железнодорожных перевозОк перед_прямыми
автомобильными, по—

зитивно отражающиеся на цене перевозки‚ в особенн00ти‚прИ*
'дальних перевозках,пока еще не настолько значительны, чтобы

компенсировать более длительные сроки доставки
в сравнении с

автотранспортом. 
  

 

, ,

_

Таблица 5

- _1ёнаиннвзнь1;ншьдевеееенн……деалн__________„П т смешанное железнодо-
грямое

автомобильное
назначения _ ровно—автомобильное сообщение

;

, сообщение

БЧЕЕаго
“ 0,510

‚ 0.411

3СентчЛуис
-

.

0,503 _0‚513
-Кливленд

, 0,537
‚

03502

Даллас
0,435 '

.

0,533

ёнъюарк _

0,435 '
' 0,547-

ЬСВВ-Франциско
' 0,368

_

0›490    



Как полагают американские специалисты, основные резервы
дальнейшего резкого снижения стоимости перевозок контрейлешж
железнодорожнымтранспортом лежат в области совершенствовашы
организации перевозок и улучшения материально—технической
базы перевозки контрейлеровна железнодорожныхстанциях. Вме.
сте с тем автотранспорт фактическиисчерпал основные резервы
и снижение стоимости автомобильных перевозок контрейлеров ма-
ловероятно. Полагают, что средний уровень в 0,502 долл/км
при прямых автомобильных сообщениях сохранится в ближайшие
годы.

Расчеты американскихэкономистов показывают, что благо-
даря улучшению организации перевозок контрейлеровпо желез——
ным дорогам и совершенствованию погрузочно—разгрузочных опе—
раций в пунктах передачи контрейлеровот автомобильного тран-
спорта железнодорожномуи наоборот издержки транспортиров—ки контрейлеровот двери до двери могут быть сокращены на
115 долл. за один контрейлер. УказаННая экономия дает воз-
можность понизить тарифы до такого уровня, когда удельные
затраты на 1 км перевозки контрейлера значительно понизятся
и составят: для…ЧИкаго — 0,465 долл/км, Сент—Луиса - 0,439,
Кливленда — 0,430, Далласа - 0,424, Бьюарка — 0,378 и для
Сан—Франциско — 0,324 долл/км.

Из этих данных видно, что смешанные перевозки контрей—
леров с участием железнодорожноготранспорта будут болееконкурентоспособны, чем прямые автомобильные‚навсех рассмат—
риваемых направлениях перевозок. В соответствиис этими рас—четами удельные затраты при смешанНыхперевозках контрейлеров
будут на 7% ниже затрат при автомобильныхперевозках при
наименьшей дальности (ЧИкаго ) и На 85% — при наибольшей
дальности (Сан—Франциско ). Ожидается, что применение пони-
женных ставок на перевозки контрейлеров на уровне расчетных
приведет к возрастаниюобъема контрейлерных перевозок во вну-
тренних сообщениях США на 30% за счет переключения контрейле-ров из сферы автомобильноготранСпорта на железнодорожный
транспорт США.
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ЕДК 888.9:656

Ю.С.Вишнев

ТРАНСПОРТНОЕ ОСВОЕНИЕ СЕВЕРА АМЕРИКИ

Состояние и перспективыразвития транспорта являются
важным критерием при решении проблем экономическогоосвоения
северных.районов-Америки. Они влияют на их специализацию,

способствуя в первую очередь прогрессу отраслей экономики,_

продукция которых вывозится,и прежде всего горнодобывающей
промышленности, рост которой связан с развитием транспортной
сети и усь„с‚ „_ …. транспортнойтехники и оборУдова-

.ния. -

 
Основными чертами развития транспорта в северных райо—

нах Канады и штата Аляска являются высокий уровень организа-
ции и управления в области транспортного и дорожного строи-
тельства, масштабность в создании транспортной сети и в рабо-
те транспортногомашиностроения, производящего технику севере
ного назначения, значительность объема_перевозок‚ мобилизация
капитала не только у американо—канадских корпораций, феде-
ральных и местных властей, но и.у правительстви компаний
третьих стран. наличие государственных национальных комнаний‚
транспортНЫХ‘ компаний и предприятий смешанного типа
отчасти облегчает Канаде процесс` освоения север- -

ных районов и укрепляет ее национальные позиции в экономике
в целом и на транспорте страны‚в частности,в жесткой конку-
ренции с компаниями США. Кооперация и координирование усилий

`сСША не сняли остроты противоречийна Севере Америки ни в
области транспорта и энергетики, ни в экологическойобласти.

В 70—е годы активизироваласьдеятельностьамерикано—ка—
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папских компании в процессе освоения природныхресурсов север-
них районов. Из—за общегосударственной важности освоения Се—

вера транспортное строительство в эти районах Канады в основ—
ном осуществлялосьза счет государства согласно единой про-
грамме /1‚2/‚ в результате чего развитие транспорта оперенало
развитие других отраслей экономики. Как правило, транспортные
линии для обслуживания конкретныхпредприятий вводились в эк—

сплуатацшо до окончания строительствапредприятия.
Этапность промышленногоосвоения, характернаядля Севе—

ра, связана с эволюцией транспорта, отдельных его видов и ме—

тодов использования. Особенностьосвоения - рассредоточешши
характер залегания полезных ископаемьш и ограниченность запа—
сов отдельных меотороидений. При этом срок эксплуатации, напри-
мер нефтегазовых месторождений, исчерпывается в большинстве
случаев двумя-тремя десятилетиями, что нике проектногосрока
действия транспортныхкоммутшкаций.

Высокие издержки производства, присущие всем отраслям
экономится Севера, являются ванной особенностью и транспорта;
стоимость перевозок на всех видах здесь существенновыше,чем

в освоенных районах. Односторонность и сезонность перевозок,

высокие амортизационные отчисления из—за быстрого износа тех-
ники и дороговизныстроительства транспортныхсетей, значи-
тельно повышенная заработная плата, а также часто и малый
объем перевозок — это главные причины дороговизны перевозок.
При этом следует отметить издержки конкурентнойгонки при
строительстве и эксплуатации транспортных сетей и средств.П0-
Тери в результате столкновенияинтересов государства, провин-
ций, частных компаний и различных группировок.

Ёольшая часть транспортныхобъектов (60% автодорог‚ 70%
азРОДромов, 50% железных дорог) на американском Севере принад-
ледит или контролируетсягосударством /.'3/_ Для ПООЩРЭНИЯ част—
Ш ФИРМ в области строительства и экс11—713’а'1‘ё'дии северных
ТРЦОПОР'РШ путей повышаетсянорма прибыли путем ПРШЮЮ и

' Косвенного субсидирования,налоговых льгот, защиты 0'1' КОНКУ—

Ренн-ии иностранного капитала.\В Канаде утвержденсписок се" '

ЭЗРШ___раіонов, где компаниямпредоставляются
льготные кредиты
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Кроме того, районы Севера рассматриваютсякак своего рода

природный полигон для испытания в работе новых строительных
и транспортных средств и оборудования. Государство покупает
или арендует у частных фирм самые современные транспортные
средства, если они могут действовать эффективно в условиях
Севера.

На Севере АМерики рельсовых дорог мало, но в последние
годы с ростом масштабов освоения железнодорожное строительст-
во заняло значительное место среди транспортных задач: віЮымр

де в начале 70—х годов было выдвинуто предложение построить в

северных районах железнодорожную сеть протяжением более

6 тыс.км.
К середине 70—х годов на Аляске имелась в эксплуатации

одна железнодорожная линия, пересекающаяее с юга на север,

две железнодорожныелинии на канадском Севере, идущие в том
же направлении: одна - от г.Эдмонтоы к Большому Невольничьему
озеру, другая — на полуостровеЛабрадор.

Особенностью структуры транспортной системы Севера явля-
ется преимущественное развитие автомобильноготранспорта, ко-
торый становитсяважнейшим средством внутренних и отчасти
внешних грузовых перевозок. В связи с этим во второй полови-
не 60—х годов канадскимправительствомбыла разработана и

осуществлена программа "Пелитика дорожного строительствана

Севере"; государствоучаствовало в строительствеавтодорог
трех типов; первичных (грунтовые или зимники)7'50% за госушць
ственный счет, постоянных подъездных дорог с гравийным покры—

тием шириной 7,3
м1— две трети за государственный счет и до-

рог для освоения ресурсов (магистральных) от крупных населен-
ных пунктов в перспективные сырьевые районы шириной 9,7 м -
100% за счет государства. По программе в будущем любой перс-
пективный горнопромышленный пункт Севера Канады должен распо-
лагаться не далее чем в 820 км от автодороги.

Конгресс США в первой половине 60—х годов одобрил про-
, грамму расширения сети шоссейных дорог Аляски на период 1968—

1977 гг. с объемом капиталовложений1,7 млрд.долл. , из кото-
рых 1,07 млрд. были ассигнованы на новое строительство. В пер-
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вой половине 70-х годов большая часть автодорог Аляски и по—

давляющая часть шоссе Севера Канады имели гравийноепокрытие,

80-40% дорог Аляски _ асфальтовое покрытие и в небольшой сте-
пени _ цементно—бетонное /4,5 /. Применение на Севере принци—

па стадийности дорожного строительстваповысило его экономич—

ность: сначала автодороги строились с гравийным покрытием,

а по мере роста объема перевозок их одевали покрытием более

высокого типа; иногда вначале строился зимнии, который через
несколько лет превращалсяв круглогодичное гравийное шоссе.

Переход от низших категорий автодорог к высшим происходил в

среднем через 5 лет. Стадийность дорожного строительства во

вновь осваиваемыхрайонах Севера представляетсяцелесообраз—

ной — она снижает объем единовременных крупных капиталовло-
жений и сокращает сроки ввода в эксплуатацию транспортных

коммуникаций.
В 1976 г. на Аляске эксплуатировалось 255 тыс.автомоби-

лей частного, общественного и коммерческого
(общего) пользо—

вания, из них 96 тыс. грузовых автомобилейи автобусов раз—

личного назначения. Из автодорожногофонда штат Аляска в

1975 г. израсходовал 254 млн.долл., в том числе на капиталь-
ное строительство автодорог и мостов 144 млн.долл., на их те-
кущий ремонт и работу дорожных служб 48 млн.долл. Автотранс-

порт выигрывает своей мобильностьюи гибкостью исполЬзования.

Он конкурирует с авиатрансПортом, который широко применяется
для доставки срочных грузов в глубинные районы в условиях

безлорохья. Решение проблем приспособлениятранспортных
СРедств и оборудованияк северным условиям имеет большое

технико—экономическоезначение; по мере развития научно—тех-

нического прогресса постепенно уменьшается зависимость тран-

спорта от природных условий. Так, в 60—х годах на северо-за—

паде Канады автотранспорт прекращал работу уже ПРИ темпера-

туре минус 30—8500, а теперь — лишь при морозах минус 45°С.

кЕсли на развитие наземного транспортаоказывает влияние

Наличие_вечной мерзлоты, то развитие речного и морского опре-

деляют сложные навигационные условия, вызывающиеувеличение

страхового сбора и себестоимости перевозок. На речной транс-
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порт, кроме региональных факторов, еще воздействует наличие
цепи порогов на основном водном пути канадского Севера — си—

стеме р.Маккензи. Исроги являются естественной юкной_транс—
портной границей Дальнего Севера и вынуждают производить
перегрузку. Судоходство в бассейне р.Маккензи осуществляется
на протяжении более 2200 км. К этому пути тяготеют центры
горной промышленности и населенные пункты канадского Севера,
так Как для большинства из них речной транспорт _ практически
единственное средство перевозки грузов. В отличие от этого
бассейнаменьшую роль играет речной транспорт в бассейне
р.Юнон; объем грузов,-перевозимых по ней, в конце 60—х и
первой половине 70-х годов в 6—7 раз меньше, чем по р.Мак—
кензи. невысокая скорость двихения, краткий навигационный
период, дороговизна речного транспорта заставляютдополнять
его другими видами транспорта, в первую очередь автомобиль—
ным; шоссе Уайтхорс — Доусон было построено в связи с тем,

что речной транспорт в бассейне р.Юкон
(в пределах Канады)

не справлялся с ростом перевезок. Сооружение железной дороги
к Большому невольничьемуозеру снизило значение речнбго тран—
спорта в верхней части бассейна р.Маккензи‚ поскольку стои-
мость перевозок по железнымдорогам канадского Севера в
среднем ниже, чем на речных путях. Однако в первой половине
70-х годов с увеличением поставок оборудования и грузов для
нефте— и газоразведок и эксплуатацииместорождений по сред-
нему и нижнему течению р.Маккензипоявились признаки того,.
что речной транспорт сохранит значение сравнительнонедоро-
гого пути для насосных грузов, особенно на большие расстоя-
ния. предприятия речного транспортапродолиаютрасширять флот
и совершенствовать портово—пристанское хозяйство. На многих
участках водных путей установленызнаки навигационной обста-
новки. Разведка и добыча нефти на северном берегу Аляски так—
не дала толчок развитию речного транспорта в бассейне р.Ман-’

' кензи — через ее устье завозится оборудованиеи грузы.
Краткий навигационный период при специфичных судоходныхусловиях, затрудняющихэксплуатацию судов, глубины, лимитиру—

ющие их осадку на р.Маккензи‚ а также односторонностьгрузо-
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;потоков имеют СВФШ следствием низкий (менее 50%) носит.;
циент использованиягрузоподъемностифлота в навпаш. Кро—
ме нефти и нефтепродуктов по рекам перевозятся в основном
тарнне грузы ‚ которые менее ВНГОЩШ для речного транспорта,
чем навалочнне. Отчасти из—за этого производительность труда
берегового и плавающего состава компании "Ноферн транспор—
тейшн" ("Северные перевозки") в несколько раз ниже, чем на
внутренних водных путях США. Эффективность перевозок подцер—
ялвается применением современной техвшки: толкачи оборудова—
нн Дотанционннм управлением дщателями, ралиолокаторами,

ультроноротковолновой связью, что сокращает численность пер-
`сонала. Движегше судов круглосуточно; темени, ведущие соста—
вы из барж„ работают челночннм способом: не ожидая разгрузки
приведенного груженого состава, идут в рейс с другим, заранее
подставленннм составом. Это значительно повышает коэффиц—
ент использования.навигационного времени.

Как следствие условий работы морского транспорта (крат-
кости навигационногопериода, дороговизны погрузочно-разгру—
зочш работ, преобладания северного направленияперевозок,

высоких страховых премий и заработной платы плавсостава, а
также применения специального оборуд0№ ) имеет место вн—

' сокая себестоимость перевозок. Трудности строительстваи эк—

сплуатации северных портовых сооружений, принадлежность мно-
гих остановочныхпунктов отделышмчастннм фирмам задержива-
пт развитие имеющихся и создание Новых портов.

В США существует программа строительствасерии мощных

ледоколов типа “Полар" ‚ а также ледоколовмощностью 100—

150 тнс.л.с. В Канаде принято решение о строительстве к
1985 г. ледокола с комбинировашшатомно—газотурбишшм дви—
гателем мощностью 1250 тнс.л.с. Рассматривается вопрос о заклю—

чении соглашения по совместным перевозкам и эксплуаташша___арктических путей (создание смешанной … :“ -- ‚.
ЗУдоходной корпорации). ›

°

Предположительно,наиболее;эффективна эксплуатация ледо—

ксшьного танкера на 250 тыс.т стоимостью около 90 МЛН-дид—
(на

60% дороже обычного варианта) для перевозок нефти с Аля-'-
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ски. В Канаде существует проект (выделено около 1 млрд.доллэ
сооружениядвух газовозов-танкероввместимостью 125 тыс.мЗ
газа и ледокольного мощного буксира.

Существуют проекты строительства подводных атомных тан-
керов, однако такое судно в 8—5 раз дороже, хотя смогло бы

довольно быстро окупиться. Удельные эксплуатационныерасходы(по расчетам судостроительныхфирм) при транспортировке арк—
тической нефти подводным танкером на глубине 100—200 м со ско-
ростью 20 узлов делают его конкурентоспособнымтрубопроводно-
му транспорту и обычным танкерам при-использовании к северу
от 72 параллели.

По предложениюМинистерства торговли США, в конце 70—х
— начале 80—х годов на строительство 33 судов для перевозки
аляскинокой нефти должно быть выделено 1,1 млрд.долл. Более
1 млрд.долл. было выделено на строительство порта Валдиз —

конечного пункта Трансаляскинскогонефтетрубопровода.
Эксплуатируютсяспециальные снегоходы для движения по

снегу и льду, гусеничные тракторы, буксируюшие грузовые сани.
Широко используютсямотосани различных типов. На севере Ка—
нады и США эксплуатируются десятки видов вездеходноготранс-
порта 0 колесным, гусеничным и другими типами движителей. Их
грузоподъемность различна — от 0,5 до 20 т и более на самой
машине и до 200 т на секциях—прицепах. При перевозках везде-
ходным транспортом дальность различна, хотя преобё
ладают сравнительнокороткие пробеги. Из—за высокой стоимости
таких специальных машин, перевозки на них очень дороги и вы—

годнее строить зимники для эксплуатации грузовиков и санно—
тракторныхпоездов.

;дри транспортировке грузов авиатранспортом часто приме—
няется сбрасывание грузов с парашютом, а с малых высот — и
без него. Разрабатывается техника спуска грузов при помощи
тросов в сочетании со специальным принимающим наземным обо-
РУдованием переносного типа. Самолеты и вертолеты в ряде слу—

чаев снабжены съемным оборУДованиемдля быстрого-конвертиро-
вания их из грузо—пассажирскихв грузовые. Применяютсямного—
люковые самолеты и вертолеты, погрузочно—разгрузочннеопера-
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ЦИИ ведутся через бортовые, хвостовые и носовые люки. В бор-
товом и наземном оборудованииучитываются, кроме северных
условий, еще и особенности специализированных моделей и ти—

пов летательных аппаратов.
Авиатранспорт имел наибольшеезначение в начальный пери-

од освоения. Большие расстояния, бездорожье и климатические

условия были ведущимифакторами, определившими роль регуляр-
ных авиаперевозок но освоенным трассам. характерно большое

количество аэродромов: на Аляске в конце 50—х годов их было

около 800, а в конце 70—х годов — примерно 1000. Развитие

авиатранспортаКанады поощряетсягосударством; оно берет на

себя половину расходов на изыскательские и строительные рабо—

ты по сети аэродромов. Действуют государственные, частные и

смешанные авиатранспортныекомпании регулярных и нерегуляр-
ных (чартерных) грузо—пассажирскихи грузовых перевозок, ши-

роко эксплуатирующиеспециализированныесамолеты. В крупных

аэропортах строятся специализированныегрузовые вокзалы (тер-
миналы) с высокой степенью механизации и автоматизации опе—

хшций и работ.
По программе помощи развитию сети аэропортов и аэродро—

мов США Аляске с 1970 г. была выделена помощь на сумму
170 млн.долл., в том числе федеральная- 75,8 млн.

В труднодоступныхместах для регулярных перевозок и для

полетов специального назначеНия (строительства, монтажа и

т.п.) применяются вертолеты различного типа. Большие возмож-

ности может создать применение самолетов вертикальноговзлета

и посадки, '

После второй мировой войны впервые на американском Севе-

Ре были проложены трубопроводы. Особенннх трудностей сама ЭК—

СПЛУатация нефтепроводовна Аляске и канадскомСевере не вы—

зывает, Однако влияние низких температур на нефть требует ее

Обработкии увеличения мощности насосных станций-

В условиях вечной мерзлоты требуется прокладка

труб на' опорах и охлаждение нефти И Гдза— Затра-

чиваются огромные средства на научно—исследователь—

ские и опытно—конструкторские работы. От РЗЗРЗбОТКИ
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проекта до завершения строительства магистральноготрубопро-
вода в Арктике должно пройти не менее 8—10 лет. Такие сроки,
дороговизна работ, необходимость крупных капиталовложений,
предп; “-^*ий риск, неопределенность конечных резуль—
татов — все это требует существеннойпомощи государства часте
ным фирмам в строительстве нефте— и газопроводов. Она прояв—
ляется в налоговых и прочих льготах, гарантиях возмещения
ущерба при неудачах и в непосредственном участии госут рет—
венного капитала.

кроме двустороннегосотрудничестваСША и Канады на
обшегосударственном(федеральном)правительственном уровне,
провинциальном (штатном) уровне или по линии консорциумов и
других форм взаимодействия частных и смешанных компаний, обе

‚ страны пытаются использовать не только опыт других стран, но
и привлечь оттуда капитал для развития транспорта северных
районов. Это прежде всего относится к Бионии в связи с ее
определенной ‚___- „- _-:_: в решении энергетических
проблем. Например, правительствояпонии согласилось участво-у
вать в освоении нефтеносных песков в Канаде.

В 1977 г. был введен в эксплуатацию Трансаляскинский
нефтепроводдлиной 1284 км, начинающийсяу залива прадхо и
выходящийк порту Валдис; В местах, где опасность нарушения
вечной мерзлоты особенно велика, он уложен на опорах. на
трассе 10 насосных станций, первоначальная пропускнаяспособ+
ность 170 тыс.т в сутки, проектная — 270 тыс. Окончательная
стоимость строительства составила около 8 млрд.долл. /6,7/.

В 1979 г. добыча нефти на арктическом побережье Аляски
достигла 820 тыс.т8 в сутки, что соответствуетсовременной
пропускной способности Трансаляскинского нефтепровола. Бостон
му планируется сооружение в том же направлении нового нефте-
провода из труб диаметром900—106? мм длиной 480 км с ИОПОЛЪт
зованием на остальной трассе ***** „ , " нити газопро+
воде длиной 1165 км.

Начато строительство системы газопроводовАляска — канат
да - США протяженностью около 7700 км. Общая стоимость стро-
ительств_е__оце1шваетея…в…19щлелльвиещдзігё‚т‚___‚…в„той
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числе аляскиний участок — 8,8 млрд., магистральная линия до

провинцииАльберта в пределах Канады — 4.4 млрд. ‚ответвление
на юго—запад США-— 0,9 млрд.,на юго—восток — США 1,4 млрд.долл.
Завершение строительстваожидается к зиме 1982—1988гг. По—
лагают, что срок окупаемости всей системы составит не менее

30 лет (и в зависимости от уровня цен на газ в США). пропуск-
ная способностьк 1988 г. должна достигнуть 68 млн.мз в сут—
ки, & в дальнейшем — около 100 млн.

при транспортировке охлажденного газа по трубопроводу
возможно нарушение вечной мерзлоты, нагревание незамерзшего
грунта и нарушение стабильностигазопровода. Для избежания
этого замораживаютсякольцеобразные слои грунта вокруг труб,

из—за чего возможно образование ледяных глыб, также наруша-
ющих стабильность нити. наличие вечной мерзлоты, колебания
внешних температурусугубляют важность усиления стойкости

труб. ‚

.

Фирмы—строители выплатят правительствуКанады ‚

0,2 млрд.долл. за ущерб, который будет нанесен местному ко— ,

ренному населению. предположительнаястоимость транспорти— ;

ровки 1 м3 газа, рассчитанная исходя из двадцатилетнегоСРО- ,

ка эксплуатации, составит около 10 центов. В США полагают,
_

что в сравнении с проектом передачи газа по газопроводу с ;
севера Аляски к ее южному берегу и далее в сликенном виде .

танкерами этот утвержденный проект принесет потребителям в
США за указанный срок выгоду 6 млрд.долл. Что касается про—

ектов строительства газопровода от устья р.Маккензи
(Канада)

На ЮГ‚ то в 1977 г. две правительственнне комиссии пришли к
выводу: отложить строительство на десять лет или начать его
не ранее 1981 г., так как еще не выявлены возможные экологи-
ческие последствия и не учтены требованияместного населения.

СУЩествует также проект соединения двух вышеупомянутых си-
стем газопроводов, однако некоторые специалистыподчеркивают

ВНСОКУЮ дороговизнугаза по сравнению с газом южных районов
Канады.

В условиях общей нехватки свободногочастного капитала

для капиталовложений в США и Канаде. при Нех… “Б“тдлъном
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состоянии их государственныхбюджетов и внешнеторговых бахаи.
сов для нахождения средств по финансированиюкапитального
строительствав области нефте— и газопроводного транспортав

районах Севера, особенную важность приобретает уровень цен
на нефть и газ, добываемых в этих странах, и в торговле имен-
но между США и Канадой. После отмены контроля над ценами на
нефть, добываемую в США, компании, действующиев данной сфа-
ре даже при условии дополнительного обложения налогами,полу-
чат новые сверхприбыли, достаточные для увеличения капитало—
вложений в расширение добычи и транспортировкинефти и газа.

Существенноважна проблема тарифов на перекачку нефти.
Так, например, от уровня тарифов на Трансаляскинском нефте—
проводе зависят доходы владельцев нефти и нефтепровода и со-
ответственно размеры налоговых поступлений от нефти, являю-
щихся основным иоточником для формированиябюджета штата'
Аляска.

Следует отметить, что при рассмотрении проектров строи-
тельства трубопровода (нефте— и газопроводов) принимались во
внимание и другие возможные формы и методы транспортировки
нефти и газа, в том числе постройка заводов по снижениюга-
за и доставка его в жидком виде другими видами транспорта
или значительное увеличение ледокольногои танкерного фшота
для освоения резкого роста перевозок нефти морем и отчасти
по рекам.

Определяющимифакторами при выборе окончательногореше-
ния были достоверность оценки масштабов запасов конкретногоместорождения, сопоставлениеобщего объема затрат на транс-
портное строительство, а также сроки завершения строительст-
ва сети, ввода ее в эксплуатацию на проектную мощность,
сроки окупаемости и т.д. Существенные поправки постоянно
вносит как общая инфляционная тенденция, так и конкретные из-
менения цен на нефть, газ, сталь, цемент.

‚В связи о возможной в будущем переработкой на месте до-
бычи газового конденсата в дизельное топливо для автотранс—
порта вероятны изменения в перевозке соответствующих грузо—
вых масс в северных районах нефте— и газодобычи. Открытияи
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усовершенствования в методах добычи, переработки и использо—
вания нефти и газа могут существенно изменить как способы,

так и объем их транспортировки.Возмоино довольНо широкое
применение судов на воздушной подушке, эффективнымсчитается
их использование в сочетании с обычными морскими судами; ча—

сто такая комбинированная доставка грузов может обходиться
значительно дешевле авиатранспорта. Использование судов и
барк десантного типа при перевозках в беспортовыхусловиях в
значительной мере решает проблему упрощения морских перево—
зок в неосвоенные районы.

Создание новых типов транспортных средств и радикальное
видоизменение имеющихсясеверных вариантов техники значитель—
но затрудняетсянехваткой свободного частного капитала и про-
чими факторами экономического спада. Неуверенностьв ста—

бильности темпов роста перевозок сдерживает увеличениепорт—

феля заказов, а также и производство уже эффективно эксплуа—

тируемой техники.
Сравнение себестоимости перевозок на различных видах

транспорта районов Севера
показывает, что на железнодорожном

транспорте она вдвое ниже, чем у морского судна, в пять
раз ниже, чем у автомобиля. У аппаратов на воздушной по—

душке с коммерческой грузоподъемностъю5—6 т (имеются типы

до несколькихдесятков тонн) и со скоростью не более
60—90 КМ/ч себестоимость перевозок в 80 раз превышает себе-

стоимость железнодорожных перевозок._

Стоимость перевозок на всех видах транспорта, действую-
щего на Севере Канады ив Аляске, в последниегоды-сшает°
СЯ благоларя росту объема перевозок, уменьшениюодносторон—
НОСТИ‚ введению комбинированных форм

перевозок, обеспечиваю-
щих рост производительноститруда. _

Производительностьтруда персонала транспортннх пред-
приятии, обслуживающих внутренние перевозки северных райо-
н°В‚ отличается по величине не только от аналогичнойв южных

рай°нах Канады и основных территориях США, но и от произво-
дительности во внешних перевозках Севера.
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Затруднительно выделить северную выработку на одного за-
нятого авиатранспортных, судоходных или железнодорожных ком.
паний. когда их транспортные средства, исполЬзуемые на южном

пункте северного рейса, одновременно обслуживают южные горо-
да Сан—Франциско, Лос—Анджелес, Монреаль, Торонто. Однако
ясно, что погрузочно—разгрузочные операции, работа средств
навигации и связи в суровых природно—климатическихусловиях
северного плеча значительно затруднены и усложненн, что
впоследствиипонижает выработку. Снижение выработки на

операциях в северных пунктах прибытия или отправления
(в за-

висимости от вила транспортаи конкретного транспортного
средства) может составлять от 10—15 до 40% и более. Произ—

водительность же на таком спеЦИФичном виде, как речной тран—
спорт, в условиях Севера ниже в несколько раз.

Экономическаяэффективностьтранспорта в условиях нар

учно—технической революции в основном определяется
ростом грузоподъемностии скорости движения транспортных
средств. Для северных условий особую ценность имеют наден—
ность, регулярность и сохранность при транспортировкегрузов.
Грузоподъемность автопоезда на полуострове Лабрадор (Канада)

превысила 100 т, а на железной дороге эксплуатируютсявагоны

грузоподьемностью120—130 т. предполагается широкая эксплуа-
тация машин амфибийного типа для перевозок по воде, льду и

суше. Применение грузовых платформ на воздушной подушке име—

ет большое будущее при буксировке их по тундре тягачами.Рост
грузоподъемности,удешевление производства сделают такой спо-

соб перевозок более конкурентоспособным.
Перспективноиспользование синтетическойпленки для со-

здания искусственного покрытия в дорожном строительствев
тундре — поверх настилаемой пленки насыпается гравий и пе—
сок, возможно чередование с бревенчатой гатью в целях эконо—

мии леса. По такого типа дорогам проходят тяжелые грузовики.
При зкспедиционно—вахтовом методе освоения Севера уз—

ким местом являютоя транспортныесвязи мест постоянного про—

иивания персонала с местами приложения труда. невысокая сте-
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пень надежности из—за погодных условий и недостаточная мощ-

ность транспортнойсистемы — это основные проблемы и ограни—

чения.
Тенденция к кооперированию, координацииразвития и рабо-

ты разных видов транспорта является специфичной чертой тран-
спорта американского Севера. Сюда относятсяширокое исполь-
зование бесперегрузочных автомобильно—водных и железнодорож—

но-водных сообщениймежду Аляской и тихоокеанскими портами
США и Канады, развитие и работа нефте- и газопроводной сети
и нефтепсртов и т.д. Это проявляетсяи в широкой практике
контейнерных и контрейлерных перевозок. Кроме того, ряд мор-
ских портов и аэропортов Севера Канады и Аляски, например

аэропорт г.Анкоридж (Аляска), являются морскимии воздушны—

ми перекрестками между Америкой и Азией, а с точки зрения
воздушных перевозок — и с Западной Европой (через Северный
полюс). Таким образом, стремление к координации имеет много—

сторонний международныйхарактер.
‚ГЁ процессе создания и эксплуатациитранспортныхсетей и

транспортных средств всегда в определеннойстепени происхо—

дит ухудшение состояния окружающей среды, в том числе загряз-
нение земли, атмосферы и воды, уничтожение или повреждение
И ущерб флоре и фауне, особенно в зонах отчуждения. Однако

в условиях Севера эти последствиямогут усугубляться его

спеЦИФикой - опасностью нарушения вечной мерзлоты, особой ро-
лъю хрупкого растительного покрова, а также трудностью вос-

становления нарушенногоэкологическогоравновесия}
Транспортныесредства повышенной проходимости - везде—

ходы, амфибии, снего— и болотоходн, аппараты на воздушной

подушке ‚ проникая в труднодоступные
районы, часто нарушают

уже неустойчивое равновесие в природе Севера- нарушение веч—

ной мерзлоты, растительного покрова, резкое обеднение ЖИВОТ-

ного мира, загрязнение вод северных озер И рек требуют опре-

деленных технических и организационных, & также регулирующих

меРОПРИятий.;/Однакодовольно часто лишь обществе

становится единственным тормозом в погоне за приб
ЮЮЗ мнение
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дельцев транспортного машиностроения, хозяев
промышленных

и
транспортных компаний.

Экологическими последствиями строительства газопроводовзанимались, помимо транспортных министерств и_ведомств обе—
их стран, еще и канадское энергетическое управление, феде—
ральная энергетическая комиссия США, а затем и Министерство
знергетики США.

В США традиционно делами охраны природы ведало до 7Очх
годов Министерствовнутренних дел, а также рабочие спецгруп-
пы Министерства торговли, после 1970 г. — специальноеагент-
ство по охране среды, Высший совет по охране среды (штат экс-
пертов и советников президента США), рабочие группы этого
совета. кроме того, делами охраны прир0дн заняты также 18 ко—
миссий Конгресса США, 26 полуправителъственных организаций,
14 межведомственных комитетов, более 8 тыс. местных органи—
заций. Сложность экологических проблем транспортного освоения
Севера состоит в трудности учета противоположных тенденций:
с одной стороны, острота и возрастающая неотложность энерге—
тических проблем США и Канады требуют ускоренного осуществле—
ния конкретных проектов и программ транспортногостроитель-
ства часто в ущерб окружающей среде и программам по ее охра-не, иногда вызывая необратимые процессы, резко повышая объ—
ем будущих расходов на устранениевредных последствий, & с
другой стороны, отсрочка строительства сетей нефте— и газо—
проводов в северных районах усугубляет энергетические пробле-
мы и подрывает предде всего в финансовом отношении возможно—
сти осуществления конкретных программ и мероприятийпо охра-
не окружающей среды в этих районах.
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УДК 656.0:ЗЗО.25(108)

Н.А.Коновалова, В.И.Корякина

К ВОПРОСУ О МИРОВЫХТРАНСПОРТНЫХ РЫНКАХ
В УСЛОВИЯХ НАУЧНО—ТЕХНИЧЕСКОЙРЕВОЛЮЦИИ

Научно—техническая революция (НТР) несет в себе качест—
венное преобразованиепроизводительныхсил на основе превра—
щения науки в непосредственныйфактор развития общественного
производства. При этом международные экономическиесвязи
приобретаютнастолько важное значение, что без их расширения
и углубления не может обойтись ни одна страна. Это прямое
влияние научно—техническогопрогресса на интернационализацию
хозяйственной жизни было отмечено К.Марксом. "Благодаря при—
менению машин и пара разделение трУда приняло такие размеры,
что крупная промышленность, оторванная от национальной поч-
вы, зависит уже исключительноот мирового рынка, от междуна-
родного обмена и международного разделения ТРУда" /1/.

По данным статистики ООН, с начала столетия и до конца
50—х годов среднегодовой темп прироста международной торгов-
ли составлял около 2,6%, в 60-е годы он увеличился до 8-10%,
а в 70-х годах достиг 17,2%. Мировой товарооборот в текущих
ценах возрос в 1950—1960 гг. с 57 млрд. до 126 млрд.долл.
В 1978 г. мировой экспорт достиг 1198 млрд.долл. Физический
объем международнойкапиталистической торговли в период
1951—1969 гг. повышалсяв среднем на 8,75% в год, а в 1970—
1978 гг. — на 6,17. Объем мирового капиталистического промыш-
ленного производства в эти же периоды возрастал соответствен-
но на 5% и на 3,8% в год. Таким образом, внешняя торговля
развивалась опережающими темпами по сравнению с ростом про-
мышленногопроизводства, что требовало развития в таких же

128
_ _; 



тцюпорциях международноготранспорта.
Воздействие НТР на мировые рынки и процессы ценообразо—

вания в условиях государственно—монополистического капита—
лизма советские экономисты оцениваюткак одну из значитель-
ных особенностей современных экономических отношенийи рас—

сматривают ее как весомый, во многом
определяющий фактор це-

нообразования /2/.
научно-техническая революция вносит существенныеизмене—

шнгв характер международнойторговли, вызывая наряпу со

структурными сдвигами в товарных потоках обострение проблемы
сбыта и транспортного обеспечения° Усиление трудностей сбыта

произведенной продукции поставило монополии перед необходимо—
стью тщательно разрабатывать мероприятия, направленные на по-
иск новых товарных рынков сбыта, закрепление позиций на уже
освоенных и выработку более совершенных форм конкурентной
борьбы на транспортных рынках.

Бурное развитие транспортных средств в течение 2—3 по-
следних десятилетийявляется одним из наиболее ярких приме—

ров воздействия НТР на сферу производства.`Научно—технический
прогресс на транспорте не случайно называют_революционным
процессом, поскольку нарялу с обновлением традиционных видов
транспорта он повлек за собой появление совершенно новых ви—

дов и открыл эру высоких и сверхзвуковых скоростей.
Быстрый рост производственныхмощностей на транспорте

ПРОИСХОДИТ прежде всего в связи с расширением спроса на пе—

ревозочную работу в каждой стране и особенно на мировых то-
ВЗРННХ рынках. Сыграла здесь свою роль также необходимость
обновления основного капитала в условиях непрерывного обо-
стрения конкурентной борьбы.

`

Чтобы правильно оценить воздействие НТР на мировые

транспортные рынки, необходимо прежде всего отметить некото—

рые особенности этих рынков, вытекающие из марксистского
`“_ ‚- „ческого пониманиятранспорта как отрасли матери-
ального производства. Продукцией транспорта, как известно.
является перемещениегрузов и людей. Стоимость этой продук—

ции определяется суммой общественно необходимых затрат ТРВНЧ
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спортных предприятий, которая выступает как стоимость пере—
возки. Ее истребительнаястоимость выражается в способности
удовлетворятьпотребность в перевозке. Унаствуя в процессе›
обращения товаров на мировых товарных рынках и выполняя свое
основное назначение — перемещениетоваров из сферы материаль-
ного произвсдства в сферу потребления — транспорт как от—

расль материальногопроизводствапереносит на товар вновь
создаваемую стоимость, абсолютная величина которой "при прс—
чих равных условиях обратно пропорциональна производительной
силе труда в транспортной промышленностии прямо пропорцио—
нальна тем расотояниям, на которые товары перемещаются" /З/.

При каких условиях транспортная продукция (перевозочная
работа) может выступать на мировых рынках как самостоятель—
ный товар и иметь свою меновую стоимость? В тех случаях,ко—
гда транспортные средства принадлежат экспортеру или арен-
дованы им и стоимость транспортировкивходит, таким образом,

в цену товара, транспортнаяпродукция самостоятельно на ми—

ровой рынок не выходит, она продается вместе с товаром,уве—
личивая его стоимость. Не получает самостоятельного выраже—
ния она также и в том случае, когда транспортные средства
принадлежат импортеру или арендованы им; стоимость транспор-
тировки лишь корректирует запродакную цену товара.

по мере того как национальные и транснациональные кор-
порации захватывают не только производство и сбыт товаров,
но и берут на себя их доставку (например, мировой танкерный
Флот на 2/3 находится в руках нефтяных монополий) сфера
свободного обращенияпродукции тракопорта на мировых рынках
сужается. Возрастает удельный вес перевозок на базе долго-
срочных контрактов, условия которых не попадают в открытуюпечать, и перевозок грузов на судах, находящихся в собствен—

ности торгсво—промышленных компании, при которых сделки по
фрахтованию, как таковые, отсутствуюти цена перевозки вклю—
чается непосредственно в цену товаров /4/.

Отсюда следует, что цены на мировых Фрахтовых рынках
формируютсяв значительнойстепени псд`воздейотвием той ча-
сти транспортной продукции, которую производят судовладель—
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ческие предприятия, не принадлежащиеэкспортерам и импорте-
рам товарНых рынков. Цена этой продукции в виде Фрахтов,

тарифов и ставок непосредственно влияет на уровень цен на
товары, поставляемые на условиях "сиф", и косвенно - на цены
товаров, поставляемые на условиях "фсб". Формируется она, как
и всякая мировая цена, на базе общественнонеобходимых затрат
на транспортировку.Несомненно также и то, что в формирова—

нии интернациональнойстоимости транспортировки активно уча—

ствует и та "скрытая" часть транспортной продукции внешне-

торгового товарооборота, которую произвели непосредственно
экспортеры и импортеры своими или арендованными средствами
и которая тем или иным способом отразилась на стоимостито-
вара.

Мировые рынки транспортнойпродукции локализуютсяна

базе конкретных мировых товарных рынков, приспосабливая свои

потребительныестоимости и вполне определенным видам товаров,

к их физическим и потребительным свойствам. Например, обе—

спечиваетсяспециализир‹
“"""" транспортными средствами пе-

ревозка наливных грузов, для скоропортящихся грузов мировой

транспортный рынок предоставляет хладотранспорти т.д. Каче—

ственную характеристикупотребительной стбимости транспортной
ПРОДУКЦИИ, предлагаемоймировыми транспортными

рынками, дает
также скорость доставки, надежность, степень комфорта, пери—

одичность транспортировки,продолжительностьи другие факто—

ры.
Тем не менее мировые транспортные рынки складываются не

на основе этих потребительных свойств транспортнойпродукции.
их Определяющим признаком является вид транспорта. Географи—

ческие и природные условия расположения мировых товарных
Рынков "привязывают" определенный вид транспорта к конкрет-
ным наземным и морским территориям и определяют ОФВРУ их

действия в данном регионе. Такое "видовое" формирование тран-
спортных рынков связано также с тем, что именно по этому при—

знаку монополизированы государственные и частные предприятия

транспортнойпромышленности. _

Как одно из наиболее ощутимых последствий науЧНО'Техни'
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ческой революции на мировых транспортныхрынках можно отме—
тить постоянныйрост конкурентоспособности различных випов
транспорта, потенциальной возможности их взаим- лети.
Наиболее острой конкуренции подвержены внутриконтинентальные
виды транспорта — железнодорожный, автомобильный, речной,
трубопроводный, особенно в тех случаях, когда они обеспечи—
вают доставку грузов до морских портов и внутриконтиненталь—
ных импортеров. Морской транспорт, не знающий до сих пор кон-
куренции со стороны других випов транспорта в области грузо—
вых перевозок, в сфере пассажирских уже уступил свои
позиции воздушному транспорту. Сопровождающая НТР на транс—
порте монополизация транспортных средств только обостряет
конкуренцию. Как отмечал В.И.Ленин, "монополии, вырастаяиз
свободной конкуренции, не устраняют ее, а существуют над ней
и рядом с ней, порождая этим ряд особенно острых и крутыхпротиворечий, трений, конфликтов"/5/.

Отмечая все возрастающую в условиях НТР конкурентоспо—
собность и взаимк ›сть транспортной ПРОДУКЦИИ на миро-
вых товарных рынках, следует сказать, что ряд экономистов
придерживаетсяв этом вопросе иного мнения. Так, на междуна—
родном симпозиуме в рамках ПостоЯнной Комиссии СЭВ по транс—
порту высказывалосьмнение, что "на транспорте не может быть
речи о замене места производствапродукции, так как перемеще-
ние долнно быть осуществлено между точно определеннымместом
начала перевозки и местом ее окончания" /6/. Продукция тран-
спорта конкретна в смысле потребительнойстоимости и в отли—
чие от любых других товаров индивидуальна и незаменима."То,
что истреблено в процессе производства, не может быть заме—
нено чем—то другим, тоже уже потребленным"/7/. ,

Не оспаривая положение о том, что истребительнаястои—
мость транспортной продукции, как и любого другого товара,
вполне конкретна, надо заметить, что с позиции транспортного
рынка сдедует говорить о взаим‹ ---и транспортнойпро—
дукции не в процессе ее производства или потребления, когда
действительно эта продукциянеотделима от товара, а в про-
цессе сопласования условий поставки и оформления_купли—про-

   
132 



цию
(потребность в перевозке)и решается вопрос о-выборе товар—

ного рынка с учетом условий доставки.
Связанный с НТР рост эффективностиобщественногопроиз-

водства, позволяющий снижать производственные издержки на
единицу продукции при одновременном улучшении ее потребитель-
ских свойств, не только не сопровождается снижением цен в ка-
питалистических странах, а наоборот, характеризуетсянеуклон—
ным ростом. Неизменно повышаются и международные транспортные
тарифы, выражающие собой цены за перевозку зкспортно—импорт—
ных и транзитныхгрузов.

’

Какши же образом в условиях НТР, способствущейнеуклон—

ному снижениюТРУДОВЫХзатрат и стоимости, может происходить
значительное повышение цен? Какие факторы помимо инфтшции
вызывают этот рост?

Несмотря на абсолютныйрост цены продукции, находящей—

ся под воздействиемНТР, стоимость’единшш ее полезного эф—

фекта все—таки неизменно снижается, становится относительно
дешевле, что можно проиллюстрировать на примере продукции
авиапрсмышленностиСША. Цена самолета фирмы "Дуглас-Макдо—
нальд" возросла за 87 лет в 55 раз (с 90 тыс. до 5500 тыс.
долл. в сопоставимых ценах). При этом скорость самолета
повысилась в 3,5 раза, коммерческая нагрузка -— в 15,6, в
том числе пассажировместшиость— в 11,8, транспортнаяработа
в тыс.пасс.-км/ч- в 89 раз. Усовершенствованиесамолета
позволило, по ориентировочнымоценкам, снизитьсебестоимость

перевозки пассажирав 4,5, а тонны груза - в 6,5 раза /8/-
Таким образом, несмотря на абсошстный рост цены этого транс—

по'Р'гного средства в результате совершенствоваъшяэксплуата-
ционннхи техниттескихпараметров, относительная СТОИМОСТЬ

производимой им работы снизилась, в то же время УРОВЗНЪ “°°—

Ошрских тарифов растет, К сожалению, такое ВЛИЯНИе ШР на

цену транспортного оборудовани при анализе мировых Цен за

транспортировку грузов в достаточнойстепени вовншание не

Принимается и при сопоставлении их с индексами изменения цен

На товары также не учитывается. Если в _зтом примере искцшчить

дали товаров, когда формируется. спрос на транспортнуюпродук-

!
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искажаюшее влияние инфляции на стоимость транспортныхсредств
и транспортировки грузов, то снижение реальных затрат на не-
ревозку будет еще более значительным.

Решающее значение для мировой торговли имеет фрахтовый
рынок морского тоннажа, на который, по данным ООН, приходит—
ся около 75% общего объема международныхперевозок. Из
681,5 млн.т дедвейта мирового тоннажа (на 1 июля 1979 г.)
350,5 млн.т, или 51,5% были зарегистрированыв 24 капитали—
стических странах, объединенных в Организацию экономического
сотрудничества и развития (ОЭСР); флот дедвейтом 214,5 млн.т,
или 81,5%, принадлежит судовладельцам из тех же 24 капитали-
стических стран и плавает под "удобными"флагамиЛиберии,
Панамы, Сингапура и др., что обеспечивает их владельцамзна-
чительные налоговые и другие льготы и, кроме того, позволяет
"экономить" на зарплате экипажу, на технике безопасности,
страховании и др.; 64,2 млн.т дедвейта (9,4%) составляет до—
ля ста с лишним молодых развивающихся госУдарств Азии,

Афри—ки, Латинской Америки; 38,2 млн.т дедвейта имеют в своем
распоряжении девять морских стран СЭВ, что составляет 5,6%
мирового тоннажа; остальные 2% принадлежат КНР, ЮАР и Израи—
лю /9/.

Уже несколько лет международноеморское судоходство на-
ходится в состоянии глубочайшей депрессиивследствие очеред-
ного экономическогокризиса в странах капиталистического ми-
ра. Затяжной кризис флота зародилсявнутри самой отрасли ми-
рового морского транспорта. наблюдавшийся вплоть до начала
70—х годов быстрый рост мировых потребностей в морских пере—
возках (в

среднем на 7—8% в год) вызвал в области судострое—
ния спекулятивный бум. Сюда хлынули неконтролируемые потокикредитов, предоставлявшихсяна самых льготных условиях. В
результате к 1974 г. портфель заказов на новые суда Самой
современной конструкции в 8—4 раза превышал действительные
потребности прироста морской торговли. К 1980 г. излишний
тоннаж в мире оценивался в 100—120 млн.т грузоподъемности.
Кризис судоходства вызвал к жизни кризис судостроения.

характерен в этом отношении пример с норвежской ассоци—
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ацией судовладельцев, занимающейпо составу флота четвертое
место в мире. Ее @пкхг нацелен в основном (свыше 98%) на об_

шмрнне международные фрахтовые рынки, и только незначительная
часть его (около 7%) обслуживает внешнеторговыйтоварооборот
своей страны. В условиях депрессии особенно тяжело пострадал
танкерный флот: более 40% его оказалось на приколе, осталь—
ная часть выходит на фрахтовнй рынок по таким низким ставкам
фрахта, которые едва покрывают собственные расходы.

Воздействие НТР на состояние мирового фрахтового рынка
выразилось не только в количественномпополнении мирового
торгового флота, но и в резком изменении его качественных
характеристик. Унеличение грузоподъемности и скорости судов,

пополнение флота принципиально новыми их видами (типа Ро—Ро,

ЛИХТЭРОВОЗЭМИИ др.), повышение ИХ надежностиИ экономичности,

контейнеризация и пакетизация морских перевозок, автоматиза—

ция управления машинными установками на судах и всех процес-
сов судовождения, интенсификацияпогрузочно—разгрузочных ра—

бот в портах на базе их комплексноймеханизациии автомати—
зации, автоматизациявсей системы управленияморским транс—
портом, автоматизациядвижения флота — таковы основные на-
правления научно-техническогопрогресса на морском транспор-
те. Однако кризисное состояние мирового капиталистического
Фтахтового рынка не только не позволяет реализовать экономи—

ческую эффективность технического прогресса, а наоборот,

снижает деловую активность торгового флота.
Рыночная коммерческая конкуренциявсе чаще уступает ме—

сто политическим решениям и, как следствие, государственному
регулированиюторгового мореплавания. Особенно заметно такое

воздействие на танкерное судоходство, обеспечивающее
ки нефти и нефтепродуктов.

Развивающиеся страны—производители
нефти,установивНд-

Циональный контроль над добычей нефти и получив ПРЯМОЙ выход

на международный рынок, до сих пор имеют возможность пере—

ВОЗИтъ своим флотом менее 0,5% экспортируемойнефти. КРУП-

Нейшие нефтяные монополии, образующие меЖДУНЗРОЛННЙнефтяной
каРтель, имеют в своем распоряжении ОГРОМНЫЙтанкерный ФЛОТ
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грузоподъемностьюпримерно 140 млн.т и полностью сохраняют
контроль за транспортировкой и распределением нефти в основ—
ных промышленно развитых странах. Собственный танкерный флот
крупнейшей американской нефтяной монополии "Экссон корпо—рейшн", ааусгщитгир' і в основном под подставными флага,

.ми других стран, насчитывает 117 судов грузоподъемностью14,8 млн.т, что в полтора раза превосходит весь танкерный
флот под государственнымфлагом США, англо—голландскогоне—
фтяного концерна “Роял—Датч—Шелл" и флот Франции. Такая.кон—
центрация транспортного флота позволяет нефтяным компаниям
устанавливать монопольные цены на перевозку нефти на мировом
фрахтовом рынке, произвольно взвинчивая их в кризисных ситу—
ациях. Так, в 1967 г. в первый период Суэцкого кризиса,став—
ки фрахта вдвое превысили стоимость самой нефти в портах от—
грузки. Та же картина повториласьв 1970 г., а затем и в
1973 г., когда фрахтовые ставки превысили стоимость нефти в
портах отправления в несколько раз. Согласно данным Комитета
по судоходствуЮНКТАД брутто—доходысудовладельцев под
"удобными флагамй", флот которых состоит почти исключительно
из танкеров и балкеров, составили в 1978 г. более 25 млрд.
американских долларов.

Западные индустриальные страны и транснациональныепро—
мышленныекорпорации сосредоточилив своих руках перевозкуболее 90% массовых сырьевых товаров, и прежде всего нефти,
железной руды, угля, кокса, бокситов и фосфатных удобрений,
производителямикоторых являются в подавляющембольшинстве
развивающиеся страны. Страны "традиционногосудоходства"(так называют себя государства— члены ОЭСР) пытаются при—своить себе исключительные права на мировых фрахтовых рынках,
перекладываявину за переживаемые западными судовладельцами
трудности на торговый флот социалистическихстран.

Эти страны в законодательном порядке принимают мерыпротив участия "государственных перевозчиков", то есть судо—ходных предприятий социалистических и развивающихся стран, в
перевозках грузов иностранных фрахтователей (так называемом 



"кросс—крейде") между капиталистичеокимистранами. В конце
ноября 1978 г. Совет Министров транспорта стран Общего рынка
под предлогом залиты интересов судовладельцев принял решение
о создании системы ограничительныхмер по отношению к коммер-
ческой деятельности социалистическихсудоходных предприятий.
В число таких мер входит введение системы сбора коммерческих
сведений — "монитор систем" о деятельностисоциалистических
судоходныхпредприятии, оказание давления на их деловую ак—

тивность путем установления налога на фрахт, грузовых квот и

других начислений. В мае 1979 г. он утвердил оговорки к Кон—

венции о кодексе поведениялинейных конферешшй, смысл кото—

рых сводится к запрещениюучастия социалистических судоходных
предприятий в линейных конферентшях, действующих между страна-
ми Общего рынка. В октябре 1979 г. Комитет морского транспор-
та ОЭСР принял единую программу, которая узаконивает введе—
ние компенсационныхналогов, ограничение на создание смешан—

ных компаний и применение против судоходныхкомпании социали-
стических стран санкций ограничивающих заходи в порты. до-
ступ к грузам и др. Речь идет‚такимобразом, об узаконенной
политике дискриминации судоходных компаний социалистических
стран членами ОЭСР.

Кризисные явления в капиталистической экономике всегда
служили поводом для усиления протекционистских тендеъцшй
в законодательной деятельности буржуазныхправительств. Одна-
ко такая широкая программа наступательныхмер против активиза-
ции торгового флота социалистическихстран на мировых фрахто-
вых рынках свидетельствует также о том, что этот флот занима-
ет сейчас довольно твердые позиции.

С выходом морского флота стран — членов СЭВ на МИРОВОЙ

Фргхтовый рынок в первой половине 60—х годов учреждено посто-
янно действующее Совещание представителейфрахтовых и судо—

владельческих организацийстран - членов СЭВ и одновременно
сОздано Бюро координации фрахтования судов. Деятельностьэтих

Организаций направлена на улучшение использования флота путем

КООРЛЛНЭЦИИдействий на фрахтовомрынке, оказания помощи тон—

Нажем. В “укреплении позиций социалистических стран В мировом
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судоходстве большую роль играет созданная в 197О`г. Междуна_
родная ассоциация судовладельцев, в которую входят судовла-
дельцы НРБ, ВНР, ГДР, ПНР, СССР, ЧССР и СФРЮ. Хотя тенденции
к сокращению объемов операций на открытых фрахтовых рынках
усиливаются, тем не менее судовладельческиеорганизации
стран — членов СЭВ активизируют свою деятельность на этих
рынках, а также по обслуживанию двусторонней торговли.

Судовладельческие организации стран — членов СЭВ вышли
на конъюнктурумирового фрахтового рынка путем активного
участия в работе международныхсудоходных организаций. Так,

при их поддержке и несмотря на активное противодействиераз-
витых.капиталистических стран, в Комитете по судоходству
ЮНКТАД в программу работ включены вопросы уровня и структуры
фрахтовых ставок, методов деятельностилинейных конференций.
Разработана методика построенияиндексов фрахтовых ставок,
проведены исследованиядоли фрахтовой составляющей в стоимо—'
сти товара‚ результаты которых используются Международным ва-
лютным фондом для Улучшения методов оценки расходов по тишину
в статистике платежных балансов.

В связи с обновлением и пополнением торгового флота
СССР на уровне требований Научно—техническогопрогресса его
конкурентностьна мировом фрахтовом рынке повышается. Для
торгового флота СССР наиболее характерно устойчивое наращива-
ние объема каботажных перевозок и своих внешнеторговых грузов.
Объем перевозок грузов иностранных фрахтователей ("кросс—
трейд") уже на протяжении длительного периода остается на не-
изменном уровне

— 12-14% от общего объема грузов, перевози—
мых морским транспортом. Отфрахтование советских судов под
перевозку грузов иностранных фрахтователей возложено в СССР
на всесоюзное объединение "Совфрахт", которое входит в состав
Министерстваморского Флота.

Общий объем перевозок грузов иностранныхфрахтователей
складываетсяиз следуюших перевозок:

советские экспортные грузы, проданные на условиях "фсб"
и доставляемые в иностранные порты на отфрахтованноминост—
ранной стороне советском тоннаже (ГИФьэкспорт);
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советские импортные грузы, купленные на условиях "‘сиф"
и доставляемыев порты СССР на советском тоннаяе‚зафрахтован—
ном иностранной стороной (ШФ—импорт);

грузы, принадлежацие иностранным владельцам и перевози—
мые советским флотом между иностранными портами (ТИФ—МУШ) .

Наибольшийудельный вес в общем объеме перевозок ГИФ имеют
перевозкимежду иностранными портами.

Советские внешнеторговые перевозки морским транспортом
характеризуютсязначительным превышением объемов экспортных
грузов над импортными, что Вызывает необходимостьизыскания
для обратной загрузки судов грузов иностранных фрахтователей.
Кроме

того, часть советского торгового ‚флота используется
для перевозок ГИФ, ввиду сезонностипроизводства народнохо—
зяйственныхгрузов, а также в силу климатических условий ря-
да морских бассейнов.

Деятельность советского морского торгового флота в тече-
ние 1960—1970 гг. на мировом фрахтовомрынке осущестВлялась
в неблагоприятных условиях. Рост потребностей нашей внешней
торговли в морских перевозках несколько опережал темпы роста
тоннажа морского флота, в связи с чем советский Флот не мог
полностью обеспечить зкспортно—шчпюртхшеперевозки в этот
период и на фрахтование иностранноготоннажа расходовались
значительные средства. Перевозки грузов иностранных фрахто—
вателей на советском тоннаке начали осуществляться с 60-х
годов и занимали небольшой удельный вес. До 1970 г. перевоз-
КИ ГИФ, по существу, не имели самостоятельногоэкономическо—
го значения. Отфрахтование советских судов для этих перево-
зок Пропаводилось в попутных направлениях и в периоды сезон-
ного иэбытка тоннажа.

В начале 70-х годов советский флот начал расширять прак—

ТИКУ этих перевозок. В настоящее время значительнаячасть
перевозок ГИФ осуществляется также ‘в попутных направлении.

Перевозки сухогрузов специальными рейсами занимают незначи-
тельный удельный вес. По наливным грузам наибольшийудельный
вес также составляют попутные перевозки. Доля РЗЗЗИ'ГЫх капи-
талистическихстран в фрахтования советских судов составляет
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около 80%, ведущее место занимают Нддерланды, США, Италия,
ФРГ, Япония, Франция, Англия, ФИНЛЯНДИЯ. Основными фрахтоВа—
телями советского тоннажа являются социалистическиеи разви—
вающиеся страны Куба, Польша, Вьетнам, Румыния, Болгария;
Индия, Ирак, Сирия, Марокко.

Интенсивные темпы развития внешнеторговых перевозок,
особенно экспорта, связанное с этим пополнение морского фио-
та и улучшение его использованиясоздали объективные предпо-
сылки для значительного-роста в последние годы перевозок гру-
зов иностранныхфрахтователей.

Советские судовладельцы сравнительно недавно включались
в международное линейное судоходство. Осуществляемые ими пе-
ревозки опираются в основном на грузы советской внешней тор-
говли. При расширении сферы деятельности советского торгово—
го флота в области международных перевозок советским транс-
портным предприятиям приходится сталкиваться с серьезным прс—

тиводействием капиталистическихсудоходных монополий, прояв-
ляющих беспокойствов связи с ростом нашего тоннажа‚ Совет—
ский морской флот в определенной мере преодолел бойкот в от-
ношении допуска наших морских пароходств в отдельные линейные
конференции, добился принятия Всесоюзного объединения "Сов-
фрахт" в члены лондонской фрахтовой биржи, установил активное
сотрудничество с Балтийскойи Международной морской конфе-
ренцией (БИМКО) для обеспеченияболее эффективной защиты
коммерческихИнтересов наших пароходств. В настоящее время
судовладельческиекруги большинства стран признали советские
морские пароходства в качестве равноправных партнеров.

Советские судовладельцы участвуют в работе более 60 ре-
гулярных линий, обеспечивающих преимущественно перевозки гру—
зов советских внешнеторговых организаций. Эти линии связыва-
ют отечественныепорты со многими странами на всех континен-
тах мира. Советские линейные суда регулярно посещают свыше
120 иностранныхпортов.

‚ Помимо линий, обслуживаемых только советскими судами
(односторонних), судоходные предприятияСССР работают на дву-
сторонних_и многосторонних линиях, организованныхмежду порта-
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ми социалистических стран, а также капиталистическихи разви—
вающихся государств, где работают также и суда иностранных
владельцев. Такие линии организованы с судоХОДными предприя_
тиями зарубежных стран, торговля которых обеспечиваетсяре—

гулярными морскими перевозками. Многие годы успешно работают
совместные грузовые линии, обслуживающие двусторонний товаро-
оборот СССР с Болгарией, Кубой, Индией, Алжиром, Бельгией,

Францией и другими странами. В линейных сообщениях 0 Канадой,
Австралией, Южной Америкой и Западной Африкой значительный
объем занимают перевозки ГИФ.

Основными направлениямиперевозок ГИФ на советских су-
дах являются перевозки руды из Индии в страны Черного, Бал—

тийского морей и Адриатику; бокситов — из Северной Африки
на Адриатику; сахара — с Кубы в СевернуюАфрику; зерна — из
Южной Америки в страны Средиземного моря; нефтегрузов — из

района Персидскогозалива на европейские страны (в Грецию,
Италию, Голландию, ФРГ и др.); а также между портами Кубы
и Западной Европы.

Судоходные предприятияСоветского Союза и других социа-
листических стран, участвуя в мировом торговом мореплавании
и выходя тем самым на мировой фрахтовый рынок, следуют курсу
равноправногои взаимовыгодного СОТРУДничества со всеми за—

Рубежными партнерами без какойчлибо дискриминации.
Воздействие НТР на ппуь- "Ъ““Р мировые транс—

ПОРТННе рынки выразилось прежде всего в том, что наряду с

иелезноиорожным транспортомна каждом континенте получили

развитие конкурирующиес ним виды транспорта — автомобильный
Речной, трубопроводный. КонтинентальныетранспортннеПУТИ В

Настоящее время не только обслуживают впуь‚_.-
‘""““

торговлю, но, обеСпечивая доставку товаров к морским портам.

тесно смыкаются с мировыми Фрахтовыми рынками И участвуют В

мировой морской торговле.
Сказанное можно проиллюстрировать на примере международ-

ного транспорта европейского
континента, которому нет равно-

го по плотности сети и уровню развития Медгосударственннх
авто— и железнодорожныхмагистралей трубОПР°В°д°Ви водных
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путей. От их развития во многом зависит состояние экономики
европейских стран. С углублениеммеждународного разделения
труда (а в Европе этот процесс принял особенно широкие мас—
штабы) на основе достижений НТР решаются проблемы транскон—
тинентальных коммуникаций, соединяющихЕвропу с Азией и Аф—
рикой.

На основе одного из важнейших достижений НТР на транс-
порте — контейнеризации перевозочного процесса в сочетании с
прогрессивными видами тяги и перевозочных средств на железно-
дорожном, морском, речном и автомобильномтранспорте создана
трансконтинентальная транзитная магистраль Европа — Ядония,
сократившаяпуть европейскимтоварам почти на 20 тыс.км по
сравнению с крупным морским путем и ускорившая срок их до—
ставки минимум на 2—3 недели. '

Большой интерес вызывает предложение, с-которым в свое
время обратились к Совету управляющих программы развития ООН

правительства Польши и Венгрии, о строительстве европейской
'автомобильной магистралиСевер — Юг, ветви которой должны
пройти через Австрию к дорогам Западной Европы, через Румы—
нию — к Черноморскому побережью, через Югославию — к Афинам
и через Болгарию — в Стамбул. Она позволила бы разгрузитьавтострады, связывающие Северную Европу со Средиземным морем.
пслучает воплощение предложение социалистическихстран с
сооружении канала Одер — Дунай, открывающего новый водный
путь на европейском континенте и соединяющего Северное и Сре-
диземное море. Успешно осуществляетсястроительство мощного
трубопровода из Советского Союза через ЧССР в Западную Евро—
пу по соглашениюмежду СССР, Ираном, ФРГ, Францией и Австри—ей, которые приняли на себя финансирование этой крупнейшей
стройки.

/
Реализация таких крупных проектов в области международ—ного транспорта в Европе оказалась возможной только благода-

ря достигнутомууровню научноетехническогопрогресса на тран-
спорте и в отраслях, обеспечивающих транспортное строительст-во. В содружестве стран — членов СЭВ НТР позволила провести
почти полную электрификациюмедпународных железнодорожных
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магистралей, создать совместную систему нефтепроводов,газо-
проводов, проложить мощнне автомагистрали, построить на Ду—
нае систему сооружений, обеспечиващихвысокий уровень судо—
ходства.

Научно—техническая революция и достигнутый уровень тех—
нического прогресса позволяют странам европейского континен-
та идти дальше по пути развития мещнародного транспорта.
В отличие от морского судоходства мировые континентальные
(наземные) торговые пути не могут обеспечиваться только в
национальном и даже в транснациональноммасштабе. Особен—

ность их в том, что непрерывность процесса транспортировки
грузов по этим путям должна основываться на соответствущей
договоренностимежду государствами, базироваться на транс-
портных соглашениях. Потребности развития торговли выдвига—
ют в связи с этим проблему создания единой межнациональной
транспортной системы для каждого вида европейского трансдор-
та с учетом регулирования взаимодействиявсех его видов.
Положительное влияние на развитие международной торговли
могла бы сказать организация единой контейнернойсистемы
стран, а также развитие мень—ссд… ‚ _ __: скоростного тран—

спорта. Была бы целесообразной и совместная рабстав области
развития в Европе новых перспективних видов транспорта, та-
ких как монорельсовнй, электромобили, трубопроводы для
гидравлической транспортировкитвердых и сыпучих материалов.
использование которых на международном транспорте могло бы

дать значительный эффект. Такие проблемыпредстоит решать на

основе общеевропейского сотрудничества. Пока не обостривши-
ся конкуреъпгияв Европе менцу различишш видами транспорта,

‚обслуживающего внешнеторговыйтоварооборот. отдаляет перс—

пективу решения этих проблем.
Транспортныерынки Европы_ локализуются в двух ОСНОВЫ“

экономических регионах — стран - членов СЭВ и страВ Общего

рынка. Каждому присуща своя система решения проблем транс—
порта, но, безусловно, они Оказывают друг на друга определен"

;Ное влияние. ЕвроПейскиетранспортные рит ХМ“ и №“
Ёлокальннми в силу своей привязанности к определенной

“(же“
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экономических связей стран, в то же время их нельзя опреде—
лять как замкнутые. Развивающиеся.экономическиесвязи между
западно—европейскими странами и странами — членами СЭВ неиз-
бежно влекут за собой взаимное влияние на уровень техническшю
прогресса в области международного транспорта и взаимодейст-
вие через рыночныймеханизм по обеспечению перевозок грузов
в международных сообщениях между двумя регионами.

Техническое состояние международного транспорта других
континентов (Латинской Америки, Африки) значительноотстает
от европейского, хотя и там можно проследить отмеченные выше
тенденции развития. Интересны в этом отношении шаги, кото—
рые предпринимают развивающиеоя страны африканскогоконтинен-
та по объединению усилий в создании общеконтинентальной сети
транспортныхпутей.
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УДК 656.078(4)

Е. Н. Сентюлева

ПРОБЛЕМЫ СОТРУЛЕИЧЕСТВАСТРАН — ЧЛЕНОВ ЕЭС
В ОБЛАСТИ РАЗВИТИЯ ИНФРАСТРУКТУРЫЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО

ТРАНСПОРТА

Транспорт является необходимым условием общественного
производства и развивается в соответствиис его потребностя-
ми. Вместе с тем состояние и тенденции развития транспорта
оказывают значительное влияние на процесс развития экономи—
ки как на национальном, так и региональном уровне. С учетом
этого анализ динамики перевозок в ЕЭС, в частностипо желез-
ным дорогам, позволяет прийти к некоторым выводам о воздей-
ствии процессов, происходящих в экономике стран — членов
ЕЭС, на развитие транспорта, изменение роли и места кацдого
из его видов, а также на ход выработки транспортнойполитики
и интеграционныхмероприятий непосредственно для транспорта.

'В Условиях формированияинтеграционного комплекса ЕЭС и
по мере углубления международного разделения труда, развития
торговли и кооперирования‚ в сфере производства этих стран
Происходят определенные сдвиги, ведущие к изменениям объемов,

направлений и структуры грузопотоков. Однако спецификажелез-
НОдорохноготранспорта заключается в том, что он не в состо-
янии быСТРо реагировать на изменяющиеся потребностив силу
его огромной фондоемкости и длительности срока службы ОСНОВ—

ННХ Фондов. Неспособностьжелезных дорог к быстрой ПЗРЭОРПЭН-
Тддпи ведет к сокращениюв ЕЭС объема перевозок как внутрен-
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НИХ , так И МЗЖДУНЭРОДННХШ).

Если общий объем международных грузовых перевозок на
всех видах транспорта в 1978 г. по сравнению с 1970 возросхю
ввозу на 10,6% и по вывозу на 23,4%, то за то же время доля
международныхперевозок железнодорожнымтранспортомв общем
объеме международных перевозок всеми видами транспорта сожми
тилась: по ввозу — с 8,4 до 7,0% и по вывозу — с 18,2 до13,1%.

В 1978 г. общий объем грузовых перевозок (внутренних и
международных) железнодорожным транспортомстран — членов
ЕЭС сократился по сравнению с 1970 г. на 15,5%, в то время
как объем международныхгрузовых перевозок уменьшился: по
ввозу на 8,8% и по вывозу на 11,1%. Сокращение обьемов пере-
возок на железных дорогах стран — членов ЕЭС, имеющее место
в последнем десятилетии, происходит главным образом за счет
умеНьшения внутренних перевозок __ел895,4 млн.т в 1970 г. до666,7 млн. в 1978 г. (в 1960 г. - 870,7 млн.т), в то времякак доля международныхперевозок постоянно увеличивается.

Как видно из табл.1 /1/‚ в ведущих странах, составляю-
щих ядро ЕЭС — в ФРГ, Франции и Италии, доля международных
железнодорожныхперевозок растет, а в остальных — падаетг).

В целом для региона ЕЭС доля международных перевозок в
общем объеме перевозок по железным дорогам повысилась с 1960
до 1978 г. с 13,5 до 21,7% (1970 г. — 19,6%)З .

Одновременно с сокращением общего объема перевозок умень-
шился и грузооборот. В 1978 г. он составил 178 млрд.ткм, что 
1)В настоящей статье под внутренними перевозкамистран — чле-нов ЕЭС понимаются перевозки, при которых и грузоотправи-тель,и грузополучательнаходятся в пределах одной страны.Под

междЁна
одными понимаются перевозки между странами -

членами Э или между отдельными странами Сообщества итретьими странами.
Исключая Великобританию,так как эта страна островная и длянее

междёна
одные железнодорожные перевозки сботавлялив1978 г. ‚5 . .

'

З)ЗЕЁИ_ЁЗЁсчете без Великобританиидоля международных
%%

во-ОЛЬКО ВЫШЕ И он еделена соответственно 1 г.—24,1%, 1978 г. _ 28,9% {1970 г. _ 26,0%). .

№

146



Тест 1
Перевозки грузов по железнымдорогам стран — членов КЭС 

 

  Страна
%

Год
Ё 8821153пеів

том числе пещнарошеперевозки‚
%%

в опишу
!

,ревозок,
іВвоз , Вывоз ,Трапэвт , Всего !

ФРГ 1960 847,0
нет св. нет св. 4,2 38,9 11,2

1970 365,0 30,8 35,2
696

72,6 20,0
1975 300,0 29,3 33,1 5,6 68,0 22,7
1978 305,0 30,1 30,4 5,9 66,4 21,8

‚ Франция 1960 227,0
нет св. вет св. 3,6 35,4

16.0
1970 260,0 17,2 35,0 4,7 56,9 21,9
1975 228,0 15,9 31,2 4,3 51,4 22,5
1978 222,0 17,0 30,0 5,1 52,1 23,5

ВЗШООРитания 1960 252,5
вет св. нет св. - 0,3 0,1

1970 202,0 0,3 , - 0,5 0,2
1975 276,0 0,4 0,3

—
0,7 0,4

1978 171,0 0,5 0,3 - 0,8 0,5

Н“…“ 1960 64,8 вет св. нет св 0,3 18,2 28,8
1970 63,4 17,7 ,2 0,4 27,3 43,0

1975 47,1 15,1 8,2 0,2 23,5 50,0

1978 55,6 23,6 10,8 0,3 34,7 62,4

№№сеибт 1960 78,8 нет св. нет ов. 9,2 84,4
43.6

1970 93,7 21,3 13,3 7,8 42,4 45,2

1975
78,6 20,0 12,0 7,7 89,7

50.5
1978 81,5 12,2 12,4

7.9 92.5 89.9

Нидерлаш 1960 27,8 нет св вет ов. 0,4 6,1 22,3

1970 .
26,7 6,7 7,8

0.4 14.4
59,9

1975
17,7 3,4 4,4

0.5 8.8 46.9
1978 17,7 2,8 5,4 0,2. 8,4 47,4

дания 1960 7,4 нет св. нет он 0.6 2.4 32.4
1970 8,1 2,0 0,9

лет св. 2.9 5.8
1975 8,1 1,8 0,6 нет св. 2.4 29.6
1978 7,8 1,8 0,6

лет св. 2.4 82.9

Ирландия
`

1960
2,6

— — - - '
1970

3,5
— — "' " "

1975
3,3 - ' ' " °

* 1978
3,6 - " " ' '   
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означает сокращение на 12,4% по сравнению с 1970 г. Более
медленные темпы сокращения грузооборота по сравнению с общим
объемом перевозок объясняются_некоторнм увеличением дально—
сти грузовых перевозок. правомерно предположить, что это ха-
рактерно не только для внутренних, но и для международных
железнодорожныхперевозок .

Объем перевозок пассажиров в целом по региону за период
с 1970 по 1978 г. при незначительных колебаниях оставалсяв
пределах З,2—З,З млрд.пассажиров. Однако по странам произош-
ли существенные изменения как в сторону увеличения, так и
уменьшения количества перевезенных пассажиров. В ФРГ,

Фран—
ции и Италии объем перевозок пассажиров в 1978 г. по сравне—
нию с 1970 увеличился соответственно на 0,8, 11,6, 18,6%, в
Ирландии и Ликсембурге — на 54,4 и 42,8%,а в Бельгии сокра—
тился на 15%,в Дании — на 23,7, в Ендерландах— на 9% и в
Великобритании — на 12,1%.

_

При относительно неизменном количестве перевезенныхпас-
сажиров пассажирооборот по региону ЕЭС увеличился в 1978 г.
по сравнению с 1970 г. на 10,6% и составил 178,1 млрд.пассытш(табл.2) /1/. Анализ динамики объема пассажирских перевозок
и пассажирооборота как по странам, так и по региону ЕЭС в
целом свидетельствуето том, что для всех стран, кроме ттт и
Великобритании, характерноувеличение средней дальности пе—чревозок, что и отражается на увеличении объема работы желез-
ных дорог в пассажирскомсообщении.

Обратимсяк показателям, характеризующим развитие сети
железных дорог с 1960 по 1978 г.

Как видно из `табл.З /1/‚ процесс сокращенияпротяженно—
сти сети в последнее десятилетие замедлился. В целом по ре-
гиону ЕЭС общая протяженность эксплуатационнойсети соотавдла
в 1978 г. 104,8 тыс.км, что означает сокращение по сравнению
с 1960 г. на 24,4 тыс.км, & с 1970 г. — только на 7,9 тыс.км.
Общая протяженность электрифицированныхлиний в 1978 г. со—
ставила 35828 км то есть 34,2% общей протяженности сети

3%
1960 г. соответственно 22961 км ——17,8%‚ в 1970 г. —

В официальной статистике отсутствуют данные по грузооборо-.ту в международном сообщении. ’
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82064 км - 28,5%, в 1975 г. 84152 км —_81,5%). Общая протя-
женность дВУЭШУтъшх и многопутных линий в 1978 г. составила
50,9 тыс.км, или 48,6% от общей, сети (в 1970 г. — 46,4%).  

   .

- Таблица 2
!"Перевозка пас…ахЗёЁОЁоЕЁЁлезньш

дорогам стран —

Объем пассажирских „Пассажирооборот,
Страна

перевозок,млн.насса—м млрд.пасс.—км
жиров __

1970 г. ! 1978 г. 1970 г.Т 1978 г.
Бельгия 201, 0 170 , 8 7 ,6 7 ‚ 1

ФРГ 980,0 988,0 87,8 86,0

Дания 116,0 89,0 8,5 8,1

Ирландия 10,8 15,9 0,6 1,0

Италия 847,0 894,0 82,5 88,4

Люксембург 9,7 13,8 0,2 0,8

Франция
613,0 684,0 41,0 58,5

Нидерланды
188,0

-
171,0 ' 8,0 8,0

Великобритания 824 , 0 724, 0 80 , 4 80, 7

ЁЁЁГО
по региону 8289,0 3245,5 161,1 178.1   

Сокращение сети железных дорог происходит за счет за-
крытия отдельных малодеятелышх линий, в то время как на ря—

де магистральных направлений наблюдаетсязначительнаяпере-
грузка. -

Анализ густоты движения поездов позволяет сделать вы—

ВОд. что как в целом для региона ЕЭС, так и для каждой страны

В отцельности характерно ее увеличениедля пассажирскихпоез-

дов. Что не касается грузовыхпоездов, то здесь такои единой

тенденции не наблюдается. Наряш с ростом густоты движения

ГРУзовых поездов в таких странах, как Бельгия, ФРГ.
дания,

Ирландия, Люксембург и Франция, в Италии, Нидерландах и Ве-

ШШОбРитаыии Наблюдалась тенденция к ее снижению,

Все больший выход специализации и кооперироваш ПРОИЗ-

ВОдства за рашки национальныххозяйств стран -
членов ЕЭС и

ЕУстановлениевзаимодополыяющих производственныхсвязей ведет
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Таблица 8

Сеть государственныхжелезных дорог стран — членов ЕЭС 
     

 

Страна Год ЁЁЗЁЁЁЁЁЁЁЗЪЁКЁЕ’Л‘ХЗ.“ЁЁЩЁЁЬЭЁШ’Й”'{ЁЬ‘ЁЖЁЁМЪ №№“
і ° ог

…

км 5% от общей км 5% от общей
;

км
5% к 1960 г.

дцрзтяхенно— іпротяхенн_____________ - _____________._д_____._____.__92.„______4_ФРГ
'

1960 80693 100 8781 12,2
нет св. нет св.1970 29479 96,0

8590 29,1
12178 41,8

1975 - 28796 98,7
10009 \

84,8
12224 42,4

1978 28558 98,0 10657, 87,8
12237 42,9

Франция 1960 88840 100 6920
' 17,8

нет св. нет св.1970 ' 86019 92,7
9859

.

26,0
15745 48,7

1975 84297 88,8
9827 27,2

15262 44,5
‚1978 81096 80,0

9677 28,4
15184 '44,5

Великобритания 29562 100 2034 6,9
нет св. нет св.

- 1970 18989 64,2
8162 16,7

14001 78,7
75 18118 61,8

8611 19,9
12741 70,8

1978 60,6
8766 21,0

12675 70,8
|

италия 1960 16411 100 754 46,0
вет св нет св97 16078 97,9

7871 49,0
4 80,1

1975 16077 98,0
7981 49,7

5066 81,5
1978 16096 98,1

8429 52,4
5305 88,0

Бельгия - 1960 4632 100 915 19,7
нет св. нет св.1970 4165 89,9

1217 29,2
2554 61,8

1975 3998 88,6
1276 31,9

2564 .
64,2

1978 4046 87,4
1807 82,8 `

,

2568 68,5

ливсеибург- 1960 898 100 136 40,1
нет св. ‚нет св.1970 271 69,0

- 136 50,2
161 59,4

‚1975 275 70,0
137 49,8

161 58,6
1978 270 68,7

137 .

50,7 '

161 59,6

Нидерланд 1960 9259 100 1624 49,9
нет св. нет ов.1970 8147 96,8

1645 52,8
1565 49,7

1975 87,1
1712 60,5

1562 55,2
1978 2850 87,6

1781
60,7

1588 55,7

дания "1960 2517 100 60 2,4
нет-св. нет св1970 2352 98,4

84 3,6
726 80,8

1975 1999 79,4
99 4,9

743 97,2
1978 2004 79,6

124 6,2
747

_

87,8

Ирлацдд; 1960 2910_ 100 — - нет св. нет св.
. 1970 2189 75,2

— — 492 22,5
1975 2006 68,9 _ _ `

489 23,4
1978 2007 69,0 _ _ 487 24,3

Всего в регионе 1960 129211 100 22961 17,8
нет св. нет св.35°

1970 112664 87,2
32064 .

28,5
52251 46,4

1975 108398 88.9 84152 81,5 “‚
'

50812 46,9
1978 104823 '› 81,1

_
85828 84,2

_ 50952 48,6 
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к образованию международных промышленных комплексов, таких,
например, как крупный саарско—лотарингский нефтехимический
комплекс с центрами в Кларенте (ФНР) и Карлене (Франция).
Создание таких комплексов требует расширения практики сов—
местНого строительства , а их эксплуатацияведет к дифферен-
циации отправок по номенклатуре и изменению направлений гру-
зопотоков. Все это предъявляет повышенные требованияк
функционированию транспортных ‚ в том числе и железнодорож—
ных‚систем региона ЕЭС, к техническому уровню, масштабам,
.организационным формам и качеству освоения международныхпас-
сажирскихи грузовых перевозок.

_

Как известно, одной из задач, стоЯщих на пути создания
экономических группировок, является развитие международной
инфраструктуры транспорта, отвечающей специфическим потреб—
ностям экономической интеграции. Решение этой задачи связано
с двумя основными трудностями, а именно, с историческимраз-
витием транспортных систем “и с трУдностями финансирования.

Основные железнодорожные системы стран — Членов ЕЭС на—
ходятся в ведении государства и, следовательно, их развитие
и эксплуатационнаядеятельность финансируетсяиз бюджетных
источников. Огромная капиталоемкость, длительный срок службы
основных фондов железных дорог и низкий уровень окупаемо—сти транспортных объектов делают финансирование нового тран-
спортного строительства "непривлекательным". Зарубежные эко-
номисты отмечают, что в 50—60-х годах капиталовложения в раз-
витие железных дорог в ряде западгь^—; ? их стран были
сведены до минимума, необходимого для некоторой модернизации
существующихустройств /2/. *

Стратегические и политическиесоображения такие в ряде
случаев сдерживают развитие высокоэффективныхстыковых пункттов между национальнымитранспортнымисистемами. кроме того,
развитие элементов международнойтранспортной инфраструктурылюбого вида транспорта, в том числе железнодорожного, толь—
ко на национальной основе в ряде случаев ведет к отсрочке
строительства ввиду ограниченностиресурсов (в то время как
долевое участие заинтересованныхстран обеспечило бы реали-
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зацию разработанного проекта в намеченные сроки); к принятию
ошибочных решений, вызванных несогласованностьюразвития
транспортных сетей между странами с развивающимися и приоб—
ретающими новые формы экономическимии производственнымисвя—
зями.

В 60—х годах под влиянием интеграционного комплекса ЕЭС,

несмотря на бурное развитие автомобильного транспорта, вни—
мание стран к состоянию и перспективамжелезных дорог начи—
нает повышаться. Оказалось, что проведение отдельных, несо— .

гласованных в масштабе региона мероприятий является недоста— %

точным для адаптации железных дорог к меняющимся требованиям.
;

Западноевропейские страны, ядром которых выступает Европей-
ское экономическоесообщество, ошутили потребность в разра-
ботке согласованныхпроектов развития сети железныхдорог,

обслуживающей международныеперевозки.
Одним из наиболее сложных вопросов развития железных

дорог является выработка принципов распределения капиталовло—
?

нений в инфраструктурумежду странами. В условиях капитализ— ;

ма каждая страна опасается, что при финансировании совместных
проектов партнер получит больше выигрыша при меньших затра—`
тах. Поэтому первый проект моденизациижелезных дорог стран -
членов ЕЭС, подготовленныйКЕС в 1965 г., предусматривал %

СОЗдание общего фонда финансирования наиболее крупных объек—
’

тов, которым должен был распоряжатьсяНемитет по транспорту
ЕЭС. Но такой Комитет не был создан и проект не реализован.

Однако развитие международных перевозок как в пределах
заЛадноевропеискогорегиона, в частности ЕЭС, так и медду
Востоком и Западом Европы все более настоятельно требовало
ПРИНЯТИЯ согласованныхмер в отношении развития МЗЩНЗРОД-
ной сети железных дорог. Ввиду отсутствия в рамках КЕС тран—

СПОРТНОРО подразделения, которое могло бы координировать и

направлять деятельность стран-членов в целях создания ”В"

Тегрированной транспортнойсистемы
Сообщества, Комиссия пря-
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бегла к помощи МСЖД и в 1978 г. Международный союз железных
дорог утвердил "Директивный план" развития европейскихже—
лезных дорог на перспективу, предусматривающий создание к
1985 Гы в Западной Европе системы скоростных железнодорожных
магистралей /37. Этот план содержит перечень линий, которые
предполагается максимально использовать для международныхперевозок, в том числе тех, которые следует построить и рекон-
струировать. Все работы как по строительствуновых линий,так
и по реконструкции существующихдолжны осуществляться стра—
нами самостоятельно, за счет национальных ресурсов.

Однако практика прошедших восьми лет показала, что да—
леко не все страны включают мероприятия по реализации этого
плана в свои национальные программы. Основной причиной этого
являются ограниченные национальные возможности финансирова-ния, так как деятельность большинстважелезных дорог стран —

членов ЕЭС, с финансовой точки зрения, убыточна, и прогнозы,
публикуемые в западной печати, предсказывают развитие этой
тенденции.

В 1976 г. КЕС была предпринятаеще одна попытка учрежде-
ния Комитета по транспорту. Было предложено, чтобы страны —

члены ЕЭС информировали КЕС о своих программах в области
транспорта и обо всех мероприятиях, представляющих интерес
для Комиссии с точки зрения создания единой транспортной си—
стемы ЕЭС. В этом предложении были сформулированы условия фи-
нансовой помощи странам на сооружение транспортных объектов
с требованием обязательной информации Комиссии о ходе работ.Предполагалось, что новый Комитет не будет центроміпринятия
решений в отличие от предшествующих предложений, а будет лишь
координировать распределение финансовой помощи для реализа-
ции намеченных отдельными странами мероприятий в рамках со—
гласованных проектов. Кроме того, предложено было наделить '

сссдаваемый Комитет полномочиями по финансированию не преду-
смотренных странами проектов. Это предложение также не было
реализовано /4/.

Как отмечалось выше, до начала 70-х годов капиталовло-
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ления в железнодорохъшйтранспорт были незначительны. Госу—
дарства заботились в основном о поддержаниижелезных дорог и
старались отклонять крупные проекты модернизациисети и но-
вого строительства, требующие больших капиталовложений. В те-
кущем десятилетии страны вынуждены были вплотную заняться
развитием национальных сетей для удовлетворениявозрастающих
потребностей в международных перевозках. Их заинтересован-
ность в развитии железнодорожного транспорта в последнемде-
сятилетии частично объясняетсязнергозффективностьюэтого ви-
да транспорта, особенно в условиях затянувшегося энергетиче—
ского кризиса.

0 том, что западноевропейскиестраны активизируют свою
деятельность в области развития инфраструктурыжелезных дорог,

свидетельствуют следующие данные.
В ФРГ объем капиталовложенийв развитие транспорта с

1966 по 1975 г. составлял 70 млрд.марок‚ в том числе на раз—
витие сети железных дорог было израсходованооколо 8 млрд.ма-
рок (11%). На период 1976—1985гг. в соответствии с утвер—
Жденной программой общий объем капиталовложенийв транспорт
определен в размере 111 млрд.марок‚ в том, числе уже
17,7 млрд.марок (15,9%) предполагалось израсходовать на раз-
витие железнодорожной сети. В тот же период на строительство
автодорог запланированоизрасходовать 69,5 млрд.марок
(62,7%) /5/ . Далее, в соответствии с программой развития
транспорта ФРГ о 1981 по 1990 г. обцшй обьем капиталовложе—
НИЙ в транспорт должен составить 149,6 млрд.марок‚ в том чи—

сле 43,6 млрд.марок (29,1%) предполагается.израсходовать на

развитие инфраструктуры железных дорог.Предполагаемый объем

капиталовложений в развитие автодорог составит 68,4 млрд.ма—

Рок. Однако их доля в общем объеме капиталовложенийв

транспорт снизится до 42,4% /6/ .
Программа развития железных дорог Италии с 1975 по

1980 г. предусматривала общие капиталовложения в размере
2000 МЛРД.лир‚ в том числе 1250 млрд.лир

(62,5%) на стационар—
ные сооружения. Кроме того, дополнительно в 1978 г. виделеНО

еще 6500 млрд.дир на реконструкцию и модернизацию железных
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дорог, которые должны быть израсходованы с 1979 по 1984 г.
/ 7/.

Таким образом, на развитие железнодорожной сети Италии
с 1975 по 1980 г. намечалосьизрасходовать около 4000 млрд…шм,

в то время как в 1972—1975 гг. на строительство стационарных
сооружений было израсходовано только 267 млрд.лир.

В Дании общий объем капитальных вложений в железнодоршк-
ный транспорт в 1976-1980 гг. должен был составить
6866 мшн.датских крон, в том числе 30% направлены на строи—
тельство и реконструкцию стационарных сооружений (без

приго—
родных линий и паромных переправ).

Несмотря на общую тенденцию увеличения объемов капита—
ловложений в развитие инфраструктуры железнодорожного транс—
порта стран - членов ЕЭС, и в первую очередь обслуживающей
международные перевозки Сообщества, этого явно недостаточно.
По мнению западноевропейских экономистов, для оживления пере-
возок в Европе, завоевания новых рынков и восстановления
рентабельности железных дорог необходимо существенное пере—`
оборупование инфраструктурыжелезных дорог /2/, что

потребу-ет больших капиталовложений.
Для:решения проблемы координации развития инфраструктуры

всех видов транспорта , но в первую очередь железнодорожного,
в масштабе региона ЕЭС в 1978 г. в рамках КЕС был создан Кое
митет по вопросам транспортнойинфраструктуры. Кроме того,
предполагается принятие Советом Европейских сообществ реше-
ния о финансовой поддержке проектов, представляющих интерес
с точки зрения Сообществав целом. К ним предполагается от—
носить:

проекты в рамках одной страны — члена ЕЭС, отклонение
которых создаст проблемы, влияющие на перевозки других
стран — членов ЕЭС;

проекты, экономическая эффективность которых для заинте-
ресованных стран недостаточна для их реализации (исходя из 
1)Орган, осуществляющийверховную власть в ЕЭС.
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средств, которыми эти страны располагают);
проекты, социально—экономическийэффект которых в наци—

ональных рамках незначителен, но представляющие интерес для
Сообществав целом.

Для того чтобы_как-то ускорить реализацию "Директивно—
го плана" в 1978 г. учрежден специальный фонд ЕЭС для улуч—
шения межевропейских связей. Тенденция к централизации ФИ—

нансированиянаиболее крупных проектов и, в первую очередь,

проектов развития железных дорог, обслуживающих международ—
ные перевозки и имеющих значение для Сообщества в целом, име—

ет глубокие корни. Было бы ошибочным рассматривать инициати—
вы КЕС в этом направлении только с точки зрения оказания
помощи странам в реализации намеченныхСообществом меропри—
ятий /8/.

`

Транспорт вообще и железнодорожныйв частности, с его
универсадьнымисвязями со всеми отраслями производства яв—

ляется важным орудием государства и национальногомонополи—
стического капитала каждой страны в конкурентной борьбе про—
тив монополии других стран. Так как интеграция в рамках ЕЭС

находится еще на начальной стадии, позиции государстваеще

сильны и отстаивают прежде всего национальные интересы /9/.
В этих условиях железные дороги, основная часть которых на—

ходится в руках государства, являются мощным рычагом влияния
как на сам процесс производства, так и на развитие торгово-
зкономическихсвязей каждой страны. Если принять во внимание
и стратегическое значение этой отрасли, станет ясно, что,

как правило, государство не заинтересованов потере своего
Права на определение и реализацию транспортнойполитики стра-
нн. Поэтому именно в области транспорта, и прежде всего не—
лезНОДорожного,центробежная тенденция среди УЧдСТНПК°ВЭКО“

номических группировок проявляетсяособенно остро.
Западноевропейские специалисты склоняются к тому, что

ПРИ утвержденииили отклонении транспортныхпроектов Решадщее

значение постепенноприобретают анализ и оценка косвенных
экономических преимуществ- экономия энергия. уменьшениепе-

Регрузки в городских зонах и др. поэтому, ПО мнению КЕС'ВКЛЮ'
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чение вопросов инфраструктуры в качестве существенного эле—
мента общей транспортной политики Сообщества, в свою очередь,
поможет определить политику стран — членов ЕЭС в области
энергетики и охраны окружающей среды.

0 том, что решение проблем развития транспортной инфра—
структуры и, в первую очередь, международной инфраструктурыжелезных дорог приобретаетдля Сообщества все более важноезначение, свидетельствует меморандум о "Роли Сообщества в
развитии транспортнойинфраструктуры", представленный в
1979 г. КЕС Совету Европейских сообществ. В этом документе
КЕС выразила убеждение, что разработка общей транспортнойпо-литики, предусмотреннойРимским договором, может быть достиг-
нута только в случае ориентации на транспортную инфраструк—туру (хелезнопорожного, автомобильногои внутреннего водноготранспорта). КЕС акцентирует внимание на определяющей роли
траНспортной инфраструктуры для функционирования транспортав перспективе, на возрастающих ТРУдностях финансирования раз-вития инфраструктуры, с которыми сталкиваются отдельные стра—ны, что может оправдать в некоторых случаях принятие мер на
уровне Сообщества.

Что не предлагает КЕС и на что направлены ее инициативы?Во—первых, КЕС стремится ускорить выполнение работ по созда—нию высокоскоростнойсети железных дорог, обслуживающей в
основном международные перевозки‚ в целях удовлетворения рас—тущих потребностей стран — членов ЕЭС. Во—вторых, ее инициа—тивы можно рассматривать как попытку подойти к достижениюин-
теграции на транспорте в целом, и на железнодорожномв част—ности. Это идет значительно дальше сформулированных в Рим-ском договоре весьма скромных задач в области интеграции натранспорте, которые, по мнению эападноевропейских экономи—стов, не выполняются‚/ШО/

В конечном итоге эти инициативынаправлены на передачуполномочий по разработке и реализации крупных транспортныхпроектов региональногозначения от национальных органов над-национальным. Таким образом, создаваемаяв рамках регионаЕЭС наиболее мощная, высокоскоростнаясеть железных дорог‚об-
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служивающаяв основном международные перевозки, должна бы по—
степенно перейти под полный контроль наднациональных органов.
Однако трудно предположить, что страны согласятся на такую
передачу полномочий /9/.
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УДК 885/888+009.01(6)

В.А.Малншева

СОВРЕМЕННОЕСОСТОЯНИЕ ТРАНСПОРТА РАЗВИВАЮШИХСЯ
СТРАН АФРИКИ И ПРОЕКТЫ ИХ СОВМЕСТНОГО

_

СОТРУДНИЧЕСТВА

Согласно классификации, применявшейся в ООН, африкан—
ские развивающиеся странн подразделяютсяна следующие 5 груть

1. Восточная Африка: Ботсвана, Эфиопия, Кения, Лесото,
Малави, Мадагаскар, Маврикий, Сомали, Свазиленд, Танзания,
Уганда, Замбия.

2. Западная Африка: Дагомея, Гамбия, Гана, Гвинея, Бе-
рег Слоновой Кости, либерия, Мали, Мавритания, нигер, ниге-рия, Сенегал, Сьерра—Леоне, Того, Верхняя Вольта.

З. Центральная Африка: Бурунди, Камерун, Центрально—
Африканская Республика, Чад, Республика Конго, Габон, Руанда,
Заир

‘

^

4. Северная Африка: Алжир, АРЕ, Лявия, Марокко, Судан,
Тунис.

5. ОстальнаяАфрика: Ангола, Острова Зеленого мыса,

ГвинеяэБисау‚ Острова Сан—Томе и Принсипи, Мозамбик,
В экономике развивающихся стран Африки важная роль при—

надлежит транспорту. Упаследованннйот колониальногоперио—да, он характеризуетсязначительной отсталостью, которая
проявляется как в методах управления, так и его технической
оснащенности.

Хетя приведенные подразделениястран во многих случаях
не отвечают задачам изучения транспорта стран

Африки, созда-
вать более приемлемую классификацию не представляетсяцеле—
сообразннм ввиду того,что используемые статистические данные
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среди развиващихся стран африканский континент зани-мает последнее место по Грузообороту основных вздов.тра„с_порта, исключая морской,
значителъно уступая латиноамерикан—ским и азиатским странам (табл.1). Например, на африканские

страны приходится лишь около 14% грузОоборотажелезнодорож-ного транспорта, 17% антомобильного‚7%воздушного. В гру—
зообороте Африки ведущее место принадлежитжелезнодорожному
транспорту (табл.2). по транспортНОйсети наибольшуюпротя—женность имеют автодороги (табл.з). Однако эти данные вклю—
чают в основном грунтовые дороги.

'

базируютсяна классификации ООН. '
'

.

|

таблица 1
Доля континентов в гр зообороте аавивающихсястранв середине Оьх годов1 /1/ _

,

.
’ ' (в %)

1 ! і ' '! 1
› 'ЖелеЗ'АВТОМО°Внут— Мор— 'Трубо- ВОЗДУШ'ВСЭГО' я у 1 !.Континент

;нодо—ібиль— ;ренний…ской ;провод…ннй ;

арон- гный водный… ; ;
‘

. }Шт .
. . ^ ’ °

_—

__…“

-——- 
   

     Латинская .,
Америка 25,7 48,7 43,7 17,2 -

20,1 53,8 18,5

Азия 60,2 89,7 31,3 17,8 ‚53,7 40,0 24,5
, Африка 14,1 16,6 25,0 65,0 25,2 - 6,7“ 57,С

Ё

1)Д'анные рассчитаны на основе материалов за 1970 г.
;

_, : таблица 2

! Р ' зоооо ота по видам транспорта_
: ваЁЁЁЁЁЁЁЁЁЁЁсЁРЁтранаЁАфрики в 1960, 1979 г.

22.3/.‘ ' (в )

ВИД транспорта . . { 1960 г. + - 1979 г.“
Железнодорожный _`

'

65` . 54

АвтомобильнЫи `

_

* 18 20

ВНУТренний.водныи
'

— . 4 4‚3
Морской

`

` 6
'

. 4.8

Трубопроводный
5,9

_

16.7
Возлушннй

,
- 0,1` 0,2

     
1)данныерассчитанына оскове материаловза 1975 г.
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Таблица 8
Протяженность сети по видам транспорта развивающихся

стран Африки /4  (в тыс.км)
Вид транспорта { 1968 г.

{ 1979 г.1)
Железнодорожный

' 76,0 81,4
Автомобйльный

'
1850 1602,5

Внутренний водный 38,5 86,8
Трубопроводный 4,5 29,8

  1)‚Цаыные рассчитаны на основе материалов за 1975 г.
Формирование транспортной сети ббдьшинства африканских

стран определялось, в первую очередь, политика—экономически—
ми и военно—стратегическими интересами бывших метрополий.
Строительстводорог велось крайне неравномерно.Различные ви-
ды транспорта развивались ыепропорционально, возникали резкие
несоответствия в степени транспортной обслуженности разных
регионов континента; направление основных путей не обеспечи—
вало эффективного хозяйственного развития. Хотя физико—гео—
графическиеусловия Африки затрудняют развитие транспортныхсвязей, однако они не были решающим фактором, вызвавшим его
отставание.

_

Что касается географического положения континента, то
оно весьма выгодно. Африка расположенав центре главных мор-
ских и воздушных Путей, что содействует развитию ее произво—
дительных сил, облегчая участие в международномразделении
тРУда. .

В развитии транспорта Африки можно выделить два основ-
ных зтапа: до и после завоевания политической независимо—
сти. В середине ХШХ века для проникновения внутрь Континента
и закрепления за собой захваченных земель. с целью эксплуата-
ции природных ресурсов и дешевой рабочей силы колонизаторы
строили железные дороги‚остававшиесяединственнымнадежным:ыъ
дом наземного транспорта почти до 30—х годов ХХ в. Лишь в
60—х годах строительство железных дорог в Африке стало осуще-

162



 

 

ствляться в соответствии с характером экономическогоразви-
тия стран континента.

После второй мировой войны на африканском континенте
получил развитие воздушный транспорт. В значительной степени
это объяснялось ограниченными возможностямив осуществлении
наземных связей и большими расстояниями. Именно к этому пе—

риоду относится сооружение международныхаэропортов в Цена-
ре, Тунисе, Каире, Энтеббе, Алжире, найроби.

Крупные запасы нефти и природного газа, открытые в Се—

верной и Западной Африке, способствовали строительству сети
нефте— и газопроводов.

Изоляция колоний нашла отражение в обособлениитранс—
портных путей, в принятой различной ширине колеи железнодо—

рожных путей, чрезвычайно пестрой картине используемого под—

вижного состава, в уровне технического оснащения транспортных
узлов. приведенные в табл.з данные об автодррокной сети раз-
вивающихся стран африканского континента, отличащиеся значи—
тельной протяженностью,включают ‚ помимо небольшой части
усовершенствованныхдррог, в основном грунтовые дороги, раз—
мываемне в дождливое время года. Их эксплуатация зависит
от сезона.

В структуре грузов, идущих на экспорт, виделяется мине—

ральное и топливно—энергетическое сырье: сырая нефть, желез—
ная РУда‚ фосфоритЫ, бокситы и глинозем.

Африканские страны - крупные экспортеры сельскохозяйст—
венной продукции и лесоматериалов.

Перевозки сельскохозяйственных грузов осуществляются в
основном автомобильным и частично внутреннимводным транс—
портом. Пассажирские перевозки в Африке связаны с обслужива—
нием миграционных процессов, вызванннхпоисками работы‚ а
также деловыми поездками.

После завоеванияполитической независимостиафриканские
страны приступили к выработке своей транспортнойполитики.
БЫЛИ определены ее первостепенные

задачи, связанные с ликви—

дацией отсталости на транспорте и преимущественным развитием

 

 
  



автомобильного и железнолорокноготранспорта во ВНУТренних
сообщениях. в зависимости от конкретных географических и
экономических условий.

В числе первоочередныхзадач развития транспорта, стоя—
щих перед молодыми государствамиАфрики, следует выделить:

обеспечение внутрирегиональннхсвязей между африканским
странами в интересах преодоления отсталости и создания наци-

спальных транспортных систем; развитие национального морско—
‚
го транспорта;

облегчение транспортныхсвязей стран,не имеющих Выхо—
да к морю, с прибрежными районами континента;

преИмущественноестроителъСтво региональных и Межрегио—нальных автомобильннх и железныхдорог на базе наниональной
дорожной сети для создания в

будущем сбшеафриканской
Инфра—структУры;

модернизациютранспортного оборУдованияна основе совре-
менной техники; _

координацию работы транспортав масштабах стран отдель—
ных районов и континента.

.Одной из важнейших проблемявляется снижение стоимо—
сти перевозок за счет эффективного использования имеющихся в
наличии транспортных средств, экономии потребляемой энергии,
совершенствования организации транспортного процесса.

Пбжалуй, наибодее остро перед странами Африки стоит
сейчас задача модернизации, объединения и унификации сущест—
вующих дорог. Создание региональной железнодорожНойсети по—
зволит более раЦионально использовать локомотивы и вагоны,
сократить затраты на приобретениеНового парка и повысить
эффективность использования существующего. _.

Решение многих проблем, даже техническогоплана, для
каждой страны в отдельности затрУднительно‚например, выбор
параметровтехническогооборудования, проектирование ссору—‹жаемых Объектов, подготовка квалифицированных кадров.

Для решения экономических и в частности транспортныхзадач развивающихся стран Африки в 1958 г.в системе ООН'была создана ЭкономическаяКомиссия для Африки(ЭКА ООН),
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ОДНИМ из структурных подразделений которой является Комитет
'по трансдорту и связи.

На 1 января 1978 г. в ЭКА вхОдило 49 полноправных чле—

нов—стран Африки и 8 ассоциированных члена: намибия‚ Велико—
британия и Франция. В работе Комиссии постоянно участвуют
СССР и другие социалистические страны.

'В решении транспортных проблем развивающихсястран Аф—

рики знанительную роль играют также международные транс—
портные организации. К ним относится Союз африканских иелез— !

ных дорог в составе 23 государств. Для защиты национальных
интересов в области торговли и судоходства и противодействия
политике линейных кбнференцийсудовладельцев западных стран
во многих странах

Африки
организованы союзы грузоотправите—

лей.

-
\
д-

——…Щ’Ш__чяе_к_—_—_

В больнинстве африкансКих стран созданы национальные ав—
тодорожныеассоциации. В них входят правительственные орга—низаЦии, занимающиеся строительством, ремонтом, эксперимен-
тальными исследованиямив области развития автодорог. В це—
лях освоения мирового опыта 17 национальНых африканских ав—
тодорожныхассоциаций входят в Международную автодороинуюассоциацию, Ряд стран Африки участвует.в международнойассо—
циации гражданской авиации (ИКАО),

Дальнейшееразвитие транспорта на африканскомконтинен-
те будет опредедяться содержаниемгосударстВенной политики,

'

направленной на преодоление экономической отсталости в целом.
Основные направлениясотрудничества стран — членов

ЭКА были намечены на ГенеральнойАссамблее ООН в 1977 г., где
принято Решение по составлению десятилетнейпрограммы разви-
тия ТРанспортаи связи в Африке (1978-1988 гг.).

Десятилетнийплан развития траНспорта-вАфрике — первый
Шаг по разработке транспортнойполитики стран Африки, осно—
ванной на региональном сотрудничестве.В соответствии с этим

: планом основная деятельность будет связана с усовершенство-
ванием обучения и подготовки надпональннх кадров для ТР55°'
порта, с проведением унификациижелезных И автомобильныхдо-
РОГ и транспортного оборудования,улучшением ремонтных Раб°т'
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& образованием центра по сбору и распространениюдокументапш
о результатах научных исследований, с решением проблем кон—
тейнеризации.

В настоящее время эксперты более подробно разработали
план развития транспорта на 1979—1988 гг. Осуществление пла-
на, однако, задерживаетсяиз—за недостатка финансовых ресур-
сов.

Железнодорожныйтранспорщ играет видную роль в трансшцъ
те Африки, на него приходится 58% грузооборота, протяженнотн
железнодорожных линий равна ЕП54 тыс.км (табл.4).

Первая железная дорога в Африке, соединившая Сузц с
Александрией, была введена в эксдлуатациюв 1858 г. Затем
строительство развернулосьповсеместно, кроме пустынь. Всего
в Х1Х в. было построено 14,5 тыс.км дорог.

Железные дороги обеспечили выход к морю и были предна-
значены для экспорта железной руды, бокситов, угля, меди,
фосфоритов, марганцевойи хромовой руды.  Таблица 4

Размещениежелезнодорожнойсети в Африке в 1979 г. /5/
Регион %Протяженнооть,Ёплотноствна

Ё. тыс.км ' 000 км
Северный 18,9 2,2
Западный 12,7 1,7
Центральный 7,9 1,8
Восточный 10,7 1,8
Южный 81,2 2,2
Вся Африка 81,4 2,2

  
Одним из серьезных препятствийсовременногоразвития

железнодорожныхперевозок внутри африканских стран `в регио-
нальных сообщениях является разноколейностьжелезных дорог.
Стремясь строить дороги в колониях с наименьшими затратами
и возможно быстрее, метрополии принимали для строительства
преимущественно среднюю и узкую колею, Разная ширина колеи
требует в пунктах стыковки пересадки пассажиров и перевалки
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грузов, то есть замедляет и удорожает перевозки. Кроме того,
!

в целях экономической изоляции своих владений они умышленно 5

создавали там дороги с колеей, отличающейсяот.колеи желез-
*

ных дорог КОЛОНИЙ других ЦЭРЖав‚ то есть меньше всего забо-
тились о национальных интересах проживающих здесь народов.

В 1960—1977 гг. значительно увеличилась протяженность ;

дорог с шириной колеи 1067 мм, которую в качестве стандарт— ;

ной рекомендует Организация африканского единства для унифи-
кации всей сети.

Что касается перехода на новые виды тяги в Африке, то ;

этот процесс протекает довольно медленно. на железных доро-
гах в большинстве стран по—прежнему эксплуатируется значи—

тельное число паровозов. Используемые на африканских желез—

ных дорогах разнообразнне локомотивытребуют большого коли—

чества запасных частей. Как правило, локомотивы попользуют— Д

ся неэффективно, :

Вагонный парк железных дорог распределяетсяв пределах ;

стран крайне неравномерно. Структура парка пассажирских ва- ’

тонов весьма разнообразна. Парк грузовых вагонов имеет две ;

главные особенности. Во-первых, он характеризуетсябольшим ;

разнообразием грузоподъемности преимущественно устаревшего Ё

подвижного состава. В зависимости от колеи дороги нагрузка
на ось эксплуатируемых вагонов колеблется от 8—11 до 23-25 т ,

для двухосных вагонов. Во—вторнх, при относительно небольшом
@

количестве, в сравнении с другими развивающимися районами %

мира, парк грузовых вагонов в Африке исключительноразнооб-

разен по назначению.
Низкий уровень стандартизацииподвижного состава на

большинстве дорог создает большие трудности, связанные с эк-

сплуатацией и. с их рембнтом.
Усово} _ ваяния на железнодорожномтранспорте раз-

виващихсястран АФРшси осуществляется как путем “рижа—
ва новых дорог и обновления локомотивного и вагонного

внаем
.

так и за счет их молернизации. однако Ведущи"
наЁВавіиеет

является модернизация сети и ПОДВИЖНОГО°°°тава'
:елезннх

целью увеличить пропускнуюИ ПРОВОЭНУ” °п°°°бн°сть
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`дорог,_не прибегая к крупным капитальным затратам. На.желез-
ных дорогах вводятся новые технические устройства и совершаь.
ствуются технологическиепроцессы.

В 1970—1985 гг. в Африке предстояло построить 7784 км
железных дорог. Так, на 1 января 1977 г. было завершено или
находилось на завершающих стадиях, строительство ряда круп—
нейших железных дорог. К их числу относятся Транскамерун—

'

›ская, ведущая к месторождению бокситов, Траногабонсная, сое-
диняющая морское побережье с районами разработкижелезных и
марганцевых руд, ТАНЗАМ, дающая выход к замбийской меди.
Эти железные дороги обеспечат развитие производительных
сил крупных районов и расширят участие стран Африки в
международномразделении труда„/6/.

_

Железные дороги в развивающихся странах Африки являются
государственнойсобственностью.Благодаря этому,государственшю
Власти имеют возможность оказывать прямое воздействие на ихстроительство., модернизацию, условия работы‚ тарифы.

Автомобильный транспорт начал развиваться в Африке зна—
чительно позднее железнодорожного(первые автомобили появи-
лись на континенте в-20—х_гбдах). Несмотря на это, к середи—не 70—х годов этот вил транспорта стал выполнять около 20%
грузовых и 52% пассажирских перевозок. Он обеспечивает боль-
шую часть объема перевозок_на коротких расстояниЯХ.

'

До завоевания незаВисимости африканскими странами стро—
ительство-автодорог велось колбниальными администрацИямив
основном в районах сосредоточениябелого населения между
крупными населенными пунктами, для Подвоза грузов и пассажи-
ров к железным дорогам_и судоходнымрекам, а также в страте—гических целях.

'

›_ _

-

Национальных и обшеафриканскихавтодорожных систем не
было создано. Всего к 1980 г. в Африке имелось 1,6 млн.км
различных автодорог_ ‘ "

‚

_

Среди африканских стран по протяженностисети автодорогвыделяются: Заир—170,0 тыс.км, Интерия—100,2 тыс., Алкир—
‘

120,0 тыс„ Камерун-50,6 тыс.км. '
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В странах Африки автодоронная сеть в основном состоит
из грунтовых дорог. Существующиедороги с твердым покрытием
значительно уступают подобным дорогам в развитых странах по
качеству покрытия, ширине проезжей части.

Существенные недостатки африканской автодорожной сети —

низкая допустимая норма давления на единицу площади покры—
тия, а также отсутствие мостов через многие водные преграды,

вместо которых используютсянебольшие паромы.
По регионам дороги круглогодичнойпроходимости распре—

деляются следующимобразом: Северный — 81,2%, Западный —

11,8, Центральный — 66,6, Восточный — 80,5%. Дорог с твердым
покрытием, проходимых круглый год, в целом по континенту
179,8 тыс.км. Это примерно 11% всей сети, что совершенно
недостаточно.

Стремлениек расширению региональных связей обусловило
необходимость создания трансафриканскихмагистралей, осуше—
ствление проектов которых началось с середины 60—х годов.
Странный-участницами строительства и странами, дорожная сеть
которых может быть подключенак магистралям, были созданы
координационные комитеты. С 1976 г. ведется строительство
трех трансафриканскихавтомагистралей: Транссахарской, Транс—

африканской широтной, Западноафриканской.
В июне 1976 г. в Каире состоялось совещание ряда заин-

тересованных африканскихстран, на котором было принято ре—

шение о проектировании и постройке Восточноафриканскойав-
томагистралипротяженностьюпримерно 11 тыс.км.

_

Автомобильныйпарк африканских стран непрерывноувели- %

чивается (табл.5). ,  
   Таблица 5 ?

Динамика автопарка развивающихсястран АФРИКЕ
'

(в т.ед.)__ ___,—г
3 1965 г. ! 1979 г.1

Легковой парк 2,40 5.7 _

Грузовой парк 0,96 2.4

1)данн—не рассчитаны по материалам за 1974 г.
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В 1965—1979 гг. автопаркв развивающихся странах Афри-
ки вырос примерно в 2,5 раза.Несмотря на его ежегопное пошмьнение,продоляают использоваться устаревшие автомашины, кото-
рые длительное время простаивают в ремонте.

Собственной автомобильной промышленности в Африке нет.
В страны континента ввозятся готовые автомашины или детали,
из которых автомобили собираются на месте. Основные поставщи-
ки автомобилей и деталей в Африку — США, Япония, ФРГ,

Фран—ция, Англия и италия. В Африке эксплуатируются автомобили
самых различных марок и моделей. Это осложняет ремонт и за—
мену частей.

За последние 80 лет грузооборот автотранспорта в Африке
вырос в`12 раз. Важной задачей становится снижение стоимости
автоперевозок.

Стоимость перевозок в среднем по автодорогам Африки
колеблетсяот 2—8 до 15—20 центов за 1 ткм. Уровень тарифов
на автоперевозки, как правило, выше железнодорожных,при-
ближаясь к ним там, где эти виды транспорта конкурируют на
параллельных линиях.

Большая часть автомобильноготранспорта принадлежит
частноМу национальному и иностранному капиталу, но в ряде
стран существуют государственные транспортные бюро и корпо—
РЭДИИ .

В предстоящие 15—20 лет автомобильныйтранспорт после
некоторой реконструкции будет занимать важное место в разви-тии перевозок стран африканскогоконтинента, как во внутрен-них, так и международныхсообщениях.

Внущреннийводный транспорт можно отнести к наиболее
старому средству доставки грузов и людей в пределах конти-
нента. Его главная задача состоит в обеспечении обслуживания
внутренних и межгосударственных экономических связей районов‚
расположенных в глубинеконтинента с прибрежной зоной.

Страны Африки, особенно расположенные в экваториальнойи северо—восточнойзоне, обладают значительными водными пу—тями, но в естественном состоянии многие из них несудоходны.
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По мере их улучшения значение внутреннего водного транспорта
будет увеличиваться..

Общая протяженностьвнутреннихводных путей Африки рав-
на приблизительно половине длины 'имехошшся там железных дорог
Она увеличилась с 82 тыс.км в 1950 г. до 86,8 тыс.км в 1979 г.

Главными внутреннимиводными судоходнымипутями Африки
являются: Нил —- 6670 км, Конго - 4370, Нигер — 4160, Вам—

бези - 2660, Сенегал - 1480 км; система восточноафриканских
озер —‹Виктория — 68,8 тыс.км, Танганьика - 82,9 тыс.,

Ньяса - 30,8 тыс., Рудольф - 8,6 тыс.км.
Общий объем грузовых перевозок по водным путям Африки —

15 млн.т, что в два с лишним раза меньше, чем в развивающи-
ся странах Азии (86 млн.) или в Латинской Америке

(31 млн.т),

грузооборот не меньше в 1,5—2 раза.
Флот, работающий на внутренних путях африканскихстран,

небольшой по грузоподъемностии сильно уСтаревший, состоит

преимущественноиз несамоходных судов.
Пополнение флота происходит главным образом за счет

строительства барж, толкачей и буксиров на местных предпри—
ятиях, принадлежащих судоходным

компаниям, в том числе госу-
царственным.

Водный транспорт в Африке имеет хорошие перспективы для

значительного увеличения объема перевозок. Однако это потре-
бует больших капиталовложений, учитывая сложные судоходные

условия на большинстве африканских рек.

НЭЧЭЛО развития Т Ё !бОПЕОВОДНОГОТ ЕЗНСПОрта ОТНОСИТСЯ

в Африке к 50—60—м годам. Это связано с открытием в ряде

стран континента богатых месторождений нефти и газа и необ-

ХОдшиостью транспортировкитопливно-энергетическогои хими—

ческого СЫРЬЯ к портам вывоза, расположенным на побеРеЖЪЭ

с13911.1гіземногоморя, западном и юго—восточномпобережьях кон-
тинента. ,

Месторождение нефти и газа в Африке -— важный источник

снабжения запядппепр-_
*’ "х стран, США и Японии этими ви—

дами сырья и топлива.
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протяженностьсети (ом.табл.6) трубопроводов в Африке к
началу 1980 г. составила 29,8 тыс.км, в том числе нефтепро—
водов — 18,6 тыс. (68,5% всей сети), продуктопроводов -
8,7 тыс. (14,1%), газопроводов - 7 тыс.км (22,5%).

Нефтепроводы в добывающих странах, как правило, носят
местный характер и не связаны между собой. Единую систему
имеют только Алжир и ЛИвия.

Организация нефте— газодобычии строительство трубопро—
водов требуют огромных капиталовложений, которые африканские
страны не могли обеспечиватьза счет внутренних ресурсов.
Поэтому участки для разведки и добычи нефти и газа отдавались
в аренду крупнейшим международнымнефтяным монополиям или
их филиалам. К началу 70—х годов все трубопроводы в Африке
принадлежали иностранным компаниям.

В последние годы развивающиеся страны проводят политику,

направленную на ограничение роли иностранного капитала в
нефтяной и газодобывающейпромышленности, в том числе в тран—
спортировке топлива. Однако Строительство новых нефтепрово—
дов вызывает у африканских государств значительные трудно—
сти. Они не располагают Необходимыми финансовыми средствами,

квялиФИЦИр- техническими кадрами, оборудованием и по-
этому вынуждены заключать контракты с компаниями из западных
стран на проведение этих работ, используя при этом иностран—
ные займы.

  
Таблица 6

характеристика нефтепроводов основных добывающих
стран Африки по диаметрам в 1979 г /22/ 

   
 

протяжен— В том числе по
величинеШ

амет & мм
Страна ность не—

Зефтепрово—К152208, '( 05,856 !610 712 762,
818,

,да_ км 2545 т14456
4:675

914,60
Алжир 4428 421 695 8812
Ливия 8067 96 114 2857
нигерия 1540 208 505 827
Тунис 823 248 80 500
Египет 888 198 195 500
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Морской транспорт играет важнейшую роль в экономике
стран Африки прежде всего как главное средство обеспечения
международных грузовых сообщений.

На долю морского транспортав грузообороте Африки в
1979 г. приходилось 65%. Если же в расчет принимать перевоз-

ки лишь собственным и национальным флотом, то удельный вес
не превышает и 20%. Основу морских перевозок составляютмас-
совые грузы, среди которых выцеляется нефть

(вывезено
228,0 млн.т в 1979 г.).

Каботахному судоходству принадлежит ограничен-
ное место в обеспечении экономических связей африканских
стран в прибрежной зоне. '

Каботажные перевозки имеют особенно важное значение для

африканских стран с большой протяженностьюбереговой линии,

в основном там, где вдоль побережья отсутствуют автомобиль-
ные или железные дороги. Эксплуатируемнйнациональныйкабо-
тажный фшот

недостаточен,чтобы удовлетворять потребности в

прибрежных связях. Крупные же иностранные суда принимают в

них небольшое участие, так как малый объем перевозок и рас—

стояние доставки грузов, а также длительные стоянки под по-

грузкой и выгрузкой резко снижают доходы.

Морские перевозки между Африкой и другими континентами

в основном осуществляются на судах иностранных компаний.

Позиции иностранногочастного капитала в Африке особенно

прочны именно на морском транспорте. Лишь 2-3% грузооборота

морского транспортав мендународномсообщении ЭФФПКЗНСКПХ

стран осуществляется судами под национальными ФЛЭГЗМП- Так

Как занятый на африканских линиях Флот является в основном

собственностьюиностранных судовладельцев, то они располага-
ют возможностью оказывать на независимыегосударствасиль-

ное экономическоеи политическое давление через ФФЗХТ°ВНЁ

рынок. Основу национального тоннажа африканских стран состав-

ляют ГРУзо—пассажирскиесуда‚моральнои Физически устарев-
шие. Поэтому столь остро для молодых развивающихся стран
стоят задачи создания собственного флота.

В последние годы растет число стран, располагающих соб-
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ственным танкерным флотом /7/.
В условиях Африки развитие международных контейнерных

перевозок имеет особое значение. Размер контейнерныхпере—
возок в Африке невелик. Главная трудность их развития в том,
что в большинстве африканских портов причалы не оборУдова—

ны для приема контейнеров, особенно больших размеров. Пока
только строятся контейнерныеплощадки (Лагос).

Береговая линия Африки имеет протяженность 25 тыс.км.
Африканский берег слабо изрезан и поэтому имеет мало естест—
венных удобных гаваней. Сооружение и реконструкция портов
требует капиталовложений, что является затруднительным для
развивающихся стран. на континенте имеется всего 96 морскихпортов, которые могут принимать преимущественно суда с осад—
кой 4,5 м. наибольшая концентрация морских портов в Северной
Африке - 25, в ЗападНой — 47. Ряд морских портов Африки в
настоящее время входит в число весьма крупных. К их
числу относятся: Касабланка, Александрия, Мапуту, ЛагосАлжир, & также специализир‹ _ терминалы Бонни, Беджал.

Воздушный транспорт занимает особое место в сообщениях
африканских страд. для которых характерно слабое развитие
межрайонныхи внутрирайонныхтранспортно—экономическихсвя—
зей. В большинстверазвивающихся стран Африки под влиянием
усилившегося потока иностранных туристов и возросшего числа
деловых поездок быстро развиваютсямеждународные воздушные
перевозки пассажиров. На долю последних приходится ежегодно
около 75% пассажирскихперевозок воздушнымтранспортом. В
1960—1979 гг. пассажирооборот возрос на воздушномтранспорте
стран Африки в 8,5 раза и достиг 18,6 млн.дасс.-км‚ что еще
далеко не обеспечивает их потребности в авиаперевозках.

До 1960 г. воздушные линии африканских стран в основном
обслуживались авиационными компаниями метрополий,

осущест—влявшими воздушную связь со своими колониями. ПОсле завоева—ния
большинством африканскихстран политической независимо-сти во многих из них были созданы национальные авиатранспорт-

ные предприятия.
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Себестоимостьгрузовых перевозок воздушнымтранспортомв африканских странах в среднем в 10 раз выше себестоимости
грузовых перевозок автомобильным транспортом, в 85 раз пре-
вышает себестоимость грузовых перевозок речным транспортом/8/ .

Крупные международные аэропорты расположеныво всех
регионах континента. К ним относятсяв Северной Африке аэро-
порты: Алжир, Каир, Рабат; в Западной — Дакар, Лагос; в
Центральной — Киншаса, Нджамена; в Восточной — нейроби и Эн—
теббе. Большинство из них способны принимать реактивные и
турбореактивные самолеты В—737‚В-747,ДС-9, ДС—10 и т.д.
В основном аэропорты африканских стран принадлежатгосудар-
ству.

До второй мировой войны в авиапарке африканского кон-
тинента преобладали самолеты главным образом английскогои
французского производства. В настоящее время США укрепляют
свои позиции на африканском рынке авиационной техники и выте-
сняют своих европейских соперников. Ряд африканскихавиаком—
паний осуществляет воздушные перевозки на советских самоле—
тах Ил—18, Ил—14, Ан-24.

В составе парка воздушного транспорта большинствааф-
риканских авиакомпаний имеются самолеты разных типов, вклю-
чая как новейшие самолеты с высокими технико—экономическими
параметрами, так и старые, небольшие по вместимости, значи—
тельно уступающие им ПО экономичности эксплуатации. ОСНОВУ

африканских национальных самолетных парков составляют уста—
ревшие типы машин. Это удорожает авиационные перевозки.

Важнейшим условием повышения экономическойэффективно-
сти воздушного транспорта в Африке может стать сотрудничест-
во африканских стран на региональной основе.

Основные секты азвитин т анспо та пки. ОДНОЙ из

главных задач ЭКА ООН является создание автодорожной се-
ТИ. поэтому основное свое внимание она концентри—

рует на проектировании и строительстветаких автомагистралей,

как Трансафриканская
(от Момбасы до

Лагоса), Транссахарская,
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соединяющая Северную и Западную Африку, Трансзападная (от
Дакара до Нджамены) с последующим выходом к Красному морю,
К 1988 г. планируется создание_единой автотранспортной сети,
основанной на осуществлении 8 автодорожных проектов /9/.

Транссахарскаяавтодорога /10/. Строительство междуна—
родной Транссахарской автомагистрали (2,9 тыс.км), проект
которой выдвинут еще в 1897 г., было начато в 1971 г., и,

.как ожидают, завершится в 1982 г. на всем протяженииот Ал—
жира до Агадеса в нигере и Гао в мали автомобили могут раз-
вивать скорость до 120 км/ч. Для реализациипроекта с 1964 г.
действует координационныйкомитет в составе представителейАлжира, Мали, Нйгера, Туниса и нигерии. ПОследняя с ее бога-
тыми ресурсами нефти заинтересована в установлении тесных
контактов с западноафриканскимистранами и, в частности, со
странами бассейна Средиземногоморя. Таким образом, создают—
ся условия для более быстрой доставки грузов. новая магист—
раль очень важна для Мали и нигера. Не имея прямого выходак морю‚они испытывают большие трупности в области внешней
торговли из—за высоких транспортных издержек. Эти издержки в
Нигере составили в 1978 г. 25% стоимости всего импорта.

Т анс иканская ши отная автомагиот аль Лагос — Мом—
бара. Между Западной и Восточной Африкой в тропичесКой части
континента прямых наземных путей сообщения не существует, аследовательно, тормозится и товарообмен. В 1972 г. проект
дороги разработала английскаяфирма "Сюприван энд партнере".Нйгерия, КамерУН. Центральноафриканскаяимперия, Заир, Уган—
да и Кения, то есть страны. по территории которых пройдет
трасса дороги, создали координационный комитет для решения.вопросов, связанных с ее строительством. ,

_ ,

В 1972 г. была утверждена трасса магистрали лагов - Бе—
нин—Энугу — Гарна — Банги — Кисангани — Кампала _ Байроби —

МомбаСа. Постройка автострады потребует сооружения моста
через р.нигер и ряда небольших мостов через другие водные
преграды. '
,

Для всех стран приняты унифицироВанные технические нор-
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мы строительства: твердое асфальтированное покрытие, ширина

проезжей части — 7 м, минимальныйрадиус кривых — 400-140 м,

движение автомашин — со скоростью60-100 км/ч. Использование
трассы должно быть круглогодичным.

Зап оа иканская автомагист аль : ена — ака - Ла-
399. В 1974 г. в Ниамее представители западноафриканских
стран приняли окончательное решение о строительстве этой ма-
гистрали по единому техническомупроекту, обеспечивающему
скорость движения автомашиныдо 100 км/ч. Было также решено
упростить пограничныеи таможенныеформальности при пересе—
чении границ. Ее сооружение полностью будет завершено, веро-
ятно, в первой половине 80—х годов, но поэтапный ввод от-
дельных ее частей начался с 1978 г.

Северная часть западноафриканскойавтомагистрали от Да—

кара до Нджамены пересечет 6 стран — Сенегал, Мали, Верхнюю
Вольту, Нигер, Нигерию и Чад.

Южная часть автомагистрали (Дакар - Лагос), проклады—
вается в Сенегале, вдоль границы с Гамбией, пересекает Гви-
нею, Сьерра—Леоне,Либерию, Берег Слоновой Кости, Гану, Того,
Бенин и Нйгерию.

От Абиджана до Лагоса новая автомагистраль прокладыва—
ется вдоль океанского побережья.

Общая протяженность новой автодорожнойсистемы составит
17511 км, в том числе: асфальтированныедороги — 7842 км,

или 45%; используемые круглый год — 5670 км, или 32%; требу-
ющие Реконструкции грунтовые и сезонные дороги - 3999 км.
или 23%.

Принятые решения о строительстве указанных выше аффи-

каноник автомагистралей и начавшиесяв соответствии с этим

Работы являются первыми шагами на пути создандя общей 83т°'
Дорожной транспортной системы 28 развивающихся стран конти-
Нента. После завершения всех реализуемнх проектов на африкан—

ском континенте в экспЛУатациибудет находиться 82 междуна-

РОдные автомагистрали, связывающие все расп°д°денные в Афр

Рике государства.
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Финансирование транспортных проектов африканских стран
осуществляетсяза счет государственныхбюджетов и африкан—ского Банка развития.

Строительство этих дорог позволит связать все страныАфрики, будет способствовать
развитию экономики этих

страни их интегрированию.
на территории Африки строится много железных дорог.

Один из крупнейших железнодорожныхпроектов — это Траноса—
нарекая железная дорога, которая имеет столетнюю историю,
хотя она и не построена до настоящего времени. Первый проект
ее строительства был разработан французским инженером Дюпон—
шелем в 1878 гД, который установил, что Сахара не представ-
ляет собой сплошного пеочаного моря, находящегося в движе—

Он нашел переоекающую ее трассу на каменистомгрунте
долин высохших рек и плоскогорий, дающих прочную основу для
укладки верхнего строения пути. По этому проекту Франция в
первые годыхвторой мировой войны начала строить железную до—рогу, чтобы связать свои колонии в Северной, Центральнойи
Западной Африке, но в середине войны строительство дороги
было прекращено.

В 1960 г. был разработан новый проект, в котором под—

тверждалась прежняя трасса. В конечном счете решили проло—жить путь от Башара на Абадла — Адрар — Регган - Гао. про-.
тяженность дороги равна 1922 км, а стоимость — 250 млн.долл.
Предусматривается строительство ответвления на Гао - Ндамей,

затраты на которое соотаВляют 66 млн.долл.
Ожидается, что транссахарская железная дорога будет по—

строена в 80—х годах.
Огромные запасы природного газа и повышение спроса на

него на мировом рынке открывают широкие перспективы для раз-
вития газовой промышленности в Африке.

В середине 70—х годов велись поиски решения проблемы
транспортировки природного газа в ЗападнуюЕвропу с исполь-
зованием трубопроводов, пролоиенных по дну Средиземного мо-
ря._Были начаты предварительныеработы по прокладке газопро-
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вода от месторождения Хасси — Рмель в Италию. Он должен

пройти по территории Алжира, Туниса, пересечь Сицилийский
пролив от мыса Бон до Мазара—дель—Валло, затем о—в Сицилию,

Мессинскийпролив и закончиться в Сан—Джованни.
Изучается возМожность прокладки подводного газопровода

мощностьюдо 50 млрд.мз газа в год из Алжира в Испанию и

далее в Центральную Европу. Предполагается, что газопровод
пройдет от алжирского побережья (г.УздгМелл) до испанского
города Альмары.

Анализ современногосостоянияи тенденцийразвития тран-
спорта стран Африки позволяет сделать следующие выводы.

1. Транспорт Африки, унаследованный от колониального
периода , характеризуетсяотсталостью. Иссле завоеванияпо-
литическойнезависимости африканские страны приступили и вы—

работке своей транспортнойполитики, основными задачами ко-
торой являются: ликвидация отсталости на транспорте, модер-
низация транспортногооборудования на базе достижений науч—
но-технического прогресса и подготовки национальных кадров.

2. Возросла роль ЭКА в организациисотрудничества стран
региона в области транспорта, с чем свидетельствует разра—

ботка десятилетнего плана развития транспортаи связи в Афь
рике, отражающего политику государства в области транспорта.
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