	Уважаемые коллеги!

Приглашаем Вас принять участие в работе Международной научно-практической конференции «Транспорт России: проблемы и перспективы – 2016», которая состоится  29-30 ноября 2016 г. в Санкт-Петербурге. 
Организаторы конференции:

Федеральное агентство научных организаций 

(ФАНО России)

Министерство транспорта РФ

ОАО «Российские железные дороги»
Отделение нанотехнологий и информационных технологий Российской академии наук
Санкт-Петербургский  университет Государственной противопожарной службы Министерства Российской Федерации по делам гражданской обороны, чрезвычайным ситуациям и ликвидации последствий стихийных бедствий
Институт проблем транспорта им. Н.С. Соломенко 
Российской академии наук
На конференции предполагается рассмотреть следующие вопросы:

· Системные вопросы развития транспорта России

· Актуальные проблемы развития железнодорожного транспорта
· Проблемы безопасности транспортных систем и технологий

В конференции примут участие руководители Министерства транспорта РФ, ОАО «РЖД», ведущие специалисты РАН и транспортных вузов, представители транспортного бизнеса.

Конференция состоится в здании Санкт-Петербургского университета ГПС мчс россии по адресу:
Санкт-Петербург, Московский проспект, дом 149.
	В срок до 10 ноября 2016 г. необходимо направить на shatillen@mail.ru с пометкой «Конференция» следующие материалы:

1. Заполненную форму предварительной регистрации.

2. Текст статьи с аннотацией и ключевыми словами, оформленные в соответствии с требованиями.

3. ОБЯЗАТЕЛЬНО! Экспертное заключение о возможности опубликования статьи в открытой печати и разрешение на публикацию организаций авторов.
4. В связи с новыми требованиями  - лицензионный договор с автором статьи. 
По итогам работы конференции будет издан сборник научных трудов.

Участие в конференции, публикация печатной продукции осуществляется оргкомитетом БЕСПЛАТНО. 

Приезд и размещение в гостинице за счет участников.

Расходы на проживание и питание участники конференции несут самостоятельно. 

Бронирование гостиницы можно осуществить по телефону : 8(812)3158696 или 8(812)5712139.
Мы будем рады видеть вас в числе 
участников конференции!


	Правила оформления текста ТЕЗИСОВ докладов

1. Текст статьи представить в формате Microsoft Word (97-2003). Имя файла определяется по фамилии первого автора, города и номера секции. Например: Иванов_Москва_3.doc. 

2. УДК 
3. Название статьи на русском и английском языках

4. Сведения об авторах на русском и английском языках (ФИО полностью, ученое звание, ученая степень, место работы, контактные телефоны, электронный адрес)
5. Аннотация на русском и английском языках
6. Ключевые слова на русском и английском языках
7. Текст статьи: Объем материала – до 4 страниц формата А4. Кегль – 12. Отступ абзаца – 1,25 мм. По ширине. Разметка страниц – обычная. Межстрочный интервал – 1,0.

8. Список литературы. Оформляется в соответствии с требованиями ГОСТ 7.0.5-2008 5-15. Наименований источников из РИНЦ от 5 – 8.
9. Иллюстрации представляются как по тексту так и в виде отдельных файлов в формате *.jpg, с разрешением не более 200 dpi.

10. Иллюстрации должны быть выполнены в черно–белом варианте, без заливок. Использование фотографии не допускается.
11. Набор формул производить в редакторе  Microsoft Equation  3.0 и использовать установки: основной шрифт Times 12 пт, крупный индекс 9 пт, мелкий индекс 8 пт, крупный символ 14 пт, мелкий символ 10 пт, остальные параметры «по умолчанию».Отсканированные формулы не допустимы.
12. Оргкомитет оставляет за собой право не принимать к рассмотрению материалы, если присланные файлы содержат вирусы и макровирусы или если их оформление не соответствует требованиям.
Заявка, тезисы доклада и необходимые документы представляются по e-mail: shatillen@mail.ru
Присланные материалы не рецензируются и не возвращаются.

Иллюстративные материалы на конференции могут демонстрироваться при помощи видеопроектора, подключаемого к компьютеру. Количество докладов будет определяться регламентом заседания. 

Заявка на участие в конференции - форма предварительной регистрации
· Ф.И.О. участника 

· Ученая степень

· Место работы и должность

· Почтовый адрес для переписки

· Телефон, факс, e-mail
· Очное или заочное участие.
Прием заявок и текстов статей прекращается 10 ноября 2016 г.
Контакты: Федеральное государственно бюджетное учреждение науки Институт проблем транспорта им. Н.С.Соломенко Российской академии наук

(812)323-29-54(тел./факс), (812)321-95-68, 8(921)307-51-58 – координатор конференции Шаталова Наталья Викторовна
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Анализ и развитие наземной сети путей сообщения Европейской и Приуральской Арктики

Киселенко Анатолий Николаевич – доктор технических наук, профессор, доктор экономических наук, заведующий лабораторией проблем транспорта, контактные телефоны: (8212) 20-11-31, 24-25-93, е-mail: kiselenko@iespn.komisc.ru
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Институт социально-экономических и энергетических проблем Севера Коми научного центра Уральского отделения Российской академии наук

Аннотация. Наземная сеть путей сообщений Европейской и Приуральской Арктики оказывает значительное влияние на социально-экономическое развитие прилегающих территорий. В работе проведен анализ состояния сети железных и автомобильных дорог, показаны их мощностные характеристики, рассмотрены «узкие места», выявлена роль сети в развитии Северного морского пути. Рассмотрены различные проекты, направленные на развитие железнодорожной и автодорожной сети рассматриваемого региона.

Ключевые слова: Европейская и Приуральская Арктика, наземная сеть путей сообщений, Северный морской путь, пропускная и провозная способность сети.

ANALYSIS AND DEVELOPMENT OF A GROUND NETWORK 

OF COMMUNICATIONS EUROPEAN AND URALIC ARCTIC

Kiselenko Anatoly N. – doctor of technical and economics sciences, professor, Head of the Laboratory of transportation problem

Malashchuk Petr A. – PhD, senior researcher of the Laboratory of transportation problems 

Institute for Socio-economic and energy problems in North of  Komi Science Centre of the Ural Branch of the Russsian Academy of Sciences
Abstract. Ground network of ways of messages of the European and Cisural Arctic has considerable impact on social and economic development of adjacent territories. In work the analysis of a condition of a network iron is carried out and highways, their power characteristics are shown, "bottlenecks" are considered, the network role in development of the Northern Sea Route is revealed. Besides, various projects aimed at the development of a railway and road system of the considered region are considered.
Keywords: European and Cisural Arctic, land network of ways of messages, Northern Sea Route, throughput and carrying ability of a network.

В настоящее время за контроль над Арктикой соперничают страны, имеющие выход к Северному Ледовитому океану: Россия, США, Канада, Норвегия и Дания. Для развития экономической и энергетической инфраструктуры арктических государств необходимо развитие арктической транспортной системы [1].

Транспортный комплекс играет важную роль в обеспечении жизнедеятельности населения и функционировании хозяйственных комплексов Европейской и Приуральской Арктики (ЕиПА) России. Его составной частью является наземная сеть путей сообщений, по которой происходит основное перемещение людей и грузов.

Согласно Указу Президента Российской Федерации №296 от 02.05.2014 г. к сухопутным территориям Арктической зоны РФ, имеющим отношение к Европейской и Приуральской Арктике, относятся: Мурманская область; Ненецкий и Ямало-Ненецкий автономные округа; муниципальные образования «Воркута», «Город Архангельск», «Мезенский муниципальный район», «Новая Земля», «Город Новодвинск», «Онежский муниципальный район», «Приморский муниципальный район», «Северодвинск». В работе существующую сеть рассматриваем без разрывов, поэтому она представлена транспортной сетью территорий республик Карелия и Коми, а также Архангельской и Вологодской областей. Ниже рассмотрена наземная сеть путей сообщений Европейской и Приуральской Арктики представленная сетью железных и автомобильных дорог.

Железнодорожная сеть рассматриваемого региона находится в ведении ОАО «Российские железные дороги» (ОАО РЖД), и только незначительная часть сети – у  других собственников.

 ОАО РЖД представлено Мурманским и Петрозаводским регионами, входящими в состав Октябрьской железной дороги, а также Сосногорским, Сольвычегодским и Архангельским регионами Северной железной дороги. 

Основные железнодорожные магистрали, обслуживающие ЕиПА, располагаются в меридиальном направлении, являясь подходами к портам. К ним относятся: Беломорск-Мурманск, Коноша-Архангельск, Коноша-Воркута-Лабытнанги. Между собой они связаны широтной железнодорожной линией Беломорск-Обозерская.

Движение составов по сети осуществляется только тепловозами в Сосногорском и Сольвычегодском регионах Северной железной дороги, а по остальной части рассматриваемой сети – как тепловозами, так и электровозами на переменном токе 25 кВ. Неоднородность тяги приводит к увеличению времени обработки составов на станциях.

Магистральные железнодорожные линии на рассматриваемой сети в значительной части являются двухпутными, однако, непосредственные подходы к портам или однопутные с двухпутными вставками (Кандалакша-Мурманск) или однопутные (Обозерская-Архангельск). При этом происходит уменьшение пропускной и провозной способности сети, увеличиваются требования к организации движения поездов.

Мощности железнодорожной сети ЕиПА  следующие: пропускная способность однопутных неэлектрофицированных участков (напр. Сыня – Усинск; Микунь – Сыктывкар) колеблется от 8-12 пар поездов в сутки (провозная способность – 4-5 млн т/год), до 25-28 пар поездов в сутки (провозная способность – 10-15 млн т/год) (Обозерская – Архангельск). Электрифицированные однопутные участки (Апатиты-Оленегорск-Мурманск) имеют пропускную способность 21-23 пар поездов в сутки (провозная способность – 10-15 млн. т/год).

Двухпутная неэлектрофицированная железная дорога Котлас-Воркута имеет текущую загрузку 25 пар поездов в сутки, обеспечивая провозную способность 20-25 млн. т/год, а дорога Котлас-Коноша – 40 пар поездов в сутки (провозная способность – 35-40 млн т/год). Двухпутная электрифицированная дорога Коноша- Обозерская имеет текущую пропускную способность 51 пар поездов в сутки (провозная способность – 45-50 млн т/год), а на участке Беломорск-Кандалакша-Апатиты пропускная способность составляет 30-40 пар поездов в сутки (провозная способность – 40-45 млн т/год). 

Железнодорожный транспорт Приуральской Арктики, представленный веткой Чум – Лабытнанги, относится к Сосногорскому региону ОАО РЖД. К данной ветке на ст. Обская примыкают железнодорожные пути ОАО «Газпром», соединяющие нефтегазовые месторождения п-ва Ямал с магистральной железнодорожной сетью. Объем грузовых железнодорожных перевозок составляет около 0,5 млн. т в год. Сданный в эксплуатацию участок Обская – Бованенково незначительно увеличил объем грузовой работы, т. к. по нему в основном проходят грузы для строительства газопровода «Бованенково – Ухта».

На железнодорожной сети ЕиПА «узкими местами» являются однопутные участки, которые, характеризуясь критическим коэффициентом заполнения пропускной способности, являются подходами к портам Мурманска и Архангельска, а также к станциям Приуральской Арктики. Для устранения требуется строительство вторых главных путей. 

Кроме этого, удлинение приемо-отправочных путей до 1050 м на железнодорожных станциях сети ЕиПА позволит принимать и обрабатывать составы повышенной массы (6000 т и выше), что положительно скажется на провозной способности.

Железнодорожная сеть оказывает значительное влияние в процесс эксплуатации и развития портов ЕиПС. Она обеспечивает подвоз продовольствия и промышленных грузов для «северного завоза» в малоосвоенные районы; генеральных грузов, обеспечивающих освоение природных богатств Севера (техники, оборудования и т.п.); топливно-энергетических ресурсов (нефти, нефтепродуктов, угля и т.п.) идущих на экспорт и т.п. 

Железная дорога подходит к крупным портам Арктического бассейна ЕиПС – Мурманску, Архангельску и Кандалакше. Их суммарный грузооборот на 2012 год составил 38,7 млн т, что является 76,5% от всех грузов бассейна. Кроме этого, железнодорожные подходы имеют такие порты Белого моря, как Онега, Беломорск, Кемь суммарный грузооборот которых менее 100 тыс. т грузов в год. Помимо морских, сетью обслуживаются и речные порты: Печора (по р. Печора ведется сообщение с портом Нарьян-Мар) и Лабытнанги, находящийся на р.Обь. Следует заметить, что портовая инфраструктура развивается быстрее железнодорожной, т.е. ее потребности превышают возможности железнодорожников. 

Необходимо выделить роль железной дороги ЕиПА в функционировании Северного морского пути (СМП), который становится все более востребованный как для обеспечения внутрироссийских интересов (политических, экономических, военных и т.п.), так и при выполнении транзитных международных перевозок. Как показывают расчеты, выполненные авторами в [2], экономия времени рейса на 10 суток по СМП эквивалентна уменьшению расходов судовладельца на 250 – 900 тыс. долл. за рейс в зависимости от объема и вида грузов. При этом необходимо отметить, что морские арктические перевозки нефти в обозримой перспективе будут происходить только в западном секторе СМП (Баренцево и Карское моря) и вряд ли превысят 40 млн т. Основной ориентацией их будет оставаться Европейский рынок [3]. Таким образом, большое значение железнодорожных магистралей заключается не только в обеспечении доставки и вывозки грузов для СМП, но и в содействии портам при выполнении функций по обслуживанию судов (снабжение, бункерование, ремонт и т.п.).

Обобщая результаты анализа отметим, что существующая железнодорожная сеть ЕиПА играет важную в социально-экономической жизни рассматриваемого региона. Ее текущие характеристики позволяют осуществлять перевозки грузов и пассажиров в достаточных объемах, но она сама находится в состоянии, близком к предельному.

Развитие железнодорожной сети связано с ликвидацией «узких мест», но для этого необходимы существенные финансовые вложения и длительный срок реализации. При этом подходе практически не учитываются перспективные грузопотоки (разработка новых месторождений энергоносителей; строительство новых или реконструкция существующих промышленных производств, объектов транспортной инфраструктуры; рост транзитных перевозок и т.п.). Освоение возросших объемов перевозок грузов потребует строительства новых железнодорожных линий. 

К основным проектам, направленным на развитие железнодорожной сети ЕиПА относятся: Белкомур (обеспечение транспортной связи Среднего Урала через Республику Коми с портами Архангельска и Мурманска), Баренцкомур (обеспечение транспортной связи Среднего Урала с перспективным портом Индига), Северный широтный ход (транспортный выход Ямало-Ненецкого автономного округа и севера Красноярского края на железнодорожные магистрали Европейской части России). Более подробно указанные проекты рассматриваются в работе [4].

Кроме этого существует проект создания Уральского полярного транспортного коридора, который является комплексным и предусматривает развитие железнодорожного пути (Краснотурьинск – Ивдель – Нягань – Приобье), водного пути (Приобье – Салехард – Сабетта, Приобье – Ханты-Мансийск – Сургут) и автомобильного пути (Краснотурьинск – Ивдель – Нягань – Приобье – Ханты-Мансийск – Надым) [5].

Характерной особенностью автодорожной сети ЕиПА является наличие магистральных автомобильных дорог, проходящих в меридиальном направлении. К ним относятся автомобильные дороги федерального значения М-8 «Холмогоры» (Москва -  Ярославль – Вологда – Архангельск), М-18 «Кола» (Санкт-Петербург – Петрозаводск – Мурманск – граница с Норвегией), а также автомобильная трасса общего пользования федерального значения – Р-176 «Вятка» (Сыктывкар – Киров - Йошкар-Ола – Чебоксары).

Между собой магистрали связаны региональными дорогами, в некоторых случаях, не имеющих даже асфальтобетонного покрытия (напр. между Вологодской областью и Республикой Коми). Значительная часть дорог относится ко II категории (пропускной способностью 3000-6000 автомобилей в сутки) и III категории (пропускной способностью 2000-6000 автомобилей в сутки). Дороги, обеспечивающие внутрирайонную связь, в большинстве имеют IV категорию с пропускной способностью 400-2000 автомобилей в сутки.

Существующая сеть автомобильных дорог ЕиПА не является полной, т.к. до сих пор некоторые районы, входящие в состав рассматриваемого региона, не имеют круглогодичной связи с сетью региональных автомобильных дорог общего пользования с твердым покрытием. Большую роль при этом играют «автозимники». Так, в Республике Коми за их счет протяженность автодорожной сети увеличивается почти на четверть.

Сеть автомобильных дорог Приуральской Арктики представлена следующими дорогами с твердым покрытием: Лабытнанги – Харп; Салехард – Аксарка; Салехард – аэропорт. Кроме этого, эксплуатируются автозимники Салехард – Надым, Салехард – Панаевск – Яр-Сале и Лабытнанги – Мужи – Азовы – Теги. Через р.Обь в летний период транспортные средства переправляются на паромах, а в зимний – по автозимнику, способному выдержать колесные транспортные средства полной массой 30 т.

Автодорога Салехард – Аксарка – Надым является составной частью дороги Салехард – Новый Уренгой – Сургут,  строительство которой предусмотрено Транспортной стратегией Российской Федерации на период до 2020 года

Перспективы улучшения транспортного сообщения между субъектами, входящими в состав ЕиПА, а также повышение их транзитного потенциала связано со строительством участков дорог, входящих в состав Северного транспортного коридора Санкт-Петербург – Медвежьегорск – Каргополь – Котлас – Сыктывкар – Кудымкар – Пермь с подъездами к Воркуте, Нарьян-Мару, Салехарду, Соликамску. Реализация этого проекта даст возможность сократить расстояние грузовых и пассажирских автомобильных перевозок между Северо-Западным и Уральским федеральными округами. Например, расстояние по маршруту Пермь – Архангельск сократится на 901 км, Пермь – Сыктывкар  – на 555 км, Сыктывкар – Санкт-Петербург – на 558 км.
При строительстве моста через р. Обь у г. Салехарда и завершению строительства автодороги Салехард – Надым – Новый Уренгой замкнется северная часть кольца, связывающего круглогодичной автодорожной сетью Ямало-Ненецкий автономный округ, Тюменскую и Свердловскую области, Пермский край и Республику Коми.
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