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АНАЛИЗ  ПРОЦЕССОВ ОРГАНИЗАЦИОННОГО РАЗВИТИЯ  И УПРАВЛЕНИЯ МТК-2  СВЕРДЛОВСКОЙ ОБЛАСТИ
В последние годы, Россия, тесно взаимодействуя с зарубежными странами, имеет перспективный  рост развития. Так, по данным Федеральной таможенной службы, в 1-ом полугодии  2012 года внешнеторговый оборот России вырос на 5,9% – до $145,4 млрд. [1]. Динамичный темп развития рыночной экономики России в докризисный период, а также вступление страны в ВТО и растущие потребности внутреннего рынка ставят новые задачи перед экономикой страны. В частности это заключается в развитии транспортной логистики, которая в перспективе должна удовлетворять потребности экономики и населения в грузовых перевозках.

            Особое географическое положение России определяет ее ведущую роль в международных связях между государствами Европы и Азиатско-Тихоокеанского региона (АТР). Россия, занимающая более 30% территории Евразийского континента и располагающая высокоразвитой транспортной системой, объективно является естественным мостом, обеспечивающим транзитные связи на этом направлении. 
Развитие международных отношений не может не отражаться на системах транспортировки, обслуживающих всю внешнюю торговлю. Именно международные отношения обусловили развитие логистических подходов к системам транспортировки, что привело к созданию транспортных коридоров на наиболее значимых направлениях движения потоков грузов и пассажиров (рис. 1).  Создание международных транспортных коридоров  с участием РФ позволяет более эффективно использовать ее выгодное геополитическое положение между Европой и Азией, предопределяющее особую роль в обеспечении перевозки пассажиров и грузов на направлениях наибольшей концентрации [2].
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Рис. 1. Основные направления транспортных коридоров
Под мировым транспортным коридором (МТК) понимается совокупность наиболее технически оснащенных магистральных транспортных коммуникаций, как правило, различных видов транспорта, обеспечивающих перевозки пассажиров и грузов в международном сообщении на направлениях их наибольшей концентрации, связывающих различные страны [3]. 

Путь  из Европы в Азию через Россию – кратчайший, поэтому для неё экономически целесообразно развитие транспортных коридоров [4]. В основу системы МТК на территории РФ входит три паневропейских транспортныч  коридора  (№ I, № II и № XI), два евроазиатских коридора («Север – Юг», «Транссиб») и Северный морской путь .
Само по себе выгодное географическое положение страны не может обеспечить прирост объемов транзитных перевозок. Развитие транзита сопровождается повышением требований к качеству предоставляемых транспортных услуг: сохранности грузов, сокращению времени доставки, снижению затрат на перевозку и т.д. Что в свою очередь  не может быть получено без правильно и экономически целесообразно выбранных маршрутов. 

Для России особое значение придается 2-му коридору. Целью  его создания является согласованное развитие транспортной инфраструктуры в Европе. Второй коридор должен обеспечить более полноценную связь между Востоком и Западом, так как в перспективе дойдет до Находки и Владивостока, загрузит Транссибирскую магистраль как транзитный путь между Европой и странами Азиатско-Тихоокеанского региона. Транссибирская магистраль уже в настоящее время осуществляет пуск контейнерных поездов с укороченным временем оборота до Польши, Германии, Венгрии, Швейцарии со специальными раздвижными колесными парами для перехода с отечественной колеи (1520 мм) на европейскую (1435 мм) [5]. 

По оценке сотрудников Комитета по внутреннему транспорту ЕЭК ООН, МТК-2 является наиболее развитым. Общая протяженность этого транспортного коридора составляет примерно 2300 км. Если учесть, что рентабельные для автомобильных перевозчиков расстояния равны 3–4 тысячам километров, то этот коридор является экономически привлекательным. Интенсивность движения автотранспорта по МТК-2 составляет 250 тысяч автомобилей в год, а объем перевозимых грузов достигает 5 млн. тонн, что составляет примерно 35 % от общего объема внешнеторговых грузов России [6].

В апреле 2005 года, на основании договора о создании МТК-2 Москва-Берлин,  было создано совместное германо-российское предприятие по обслуживанию и модернизации данного коридора. На протяжении нескольких лет оно активно сотрудничало с польскими и белорусскими железнодорожными компаниями. В частности, это выразилось в создании единой электронной системы раннего оповещения о прибытии грузовых составов на границу. Данная система позволяет экономить время, необходимое для оформления прохождения грузов через посты таможенного контроля. 
С целью создания  наиболее привлекательных условий для перевозки грузов между Европой и странами Азиатско-Тихоокеанского региона, Правительством Российской Федерации было принято решение о  продлении  МТК-2 до Екатеринбурга и соединения с Транссибирской магистралью. Проект МТК-2 включен в федеральную целевую программу «Модернизация транспортной системы России». По заданию Российского дорожного агентства был разработан проект автомагистрали Лондон – Париж – Берлин – Варшава – Минск – Москва – Нижний Новгород – Екатеринбург, в котором рассмотрены варианты сооружения скоростной автомагистрали по территории России. Общая протяженность данной автомагистрали должна составит 4800 км. Продление МТК-2 до Екатеринбурга упростит интеграцию Урала в мировую систему контейнерных перевозок, которые на сегодняшний день являются самым популярным в мире способом транспортировки грузов (их удельный вес составляет более 50 %).

Более полное использование преимуществ географического и развитого экономического положения Екатеринбурга требует создания современного транспортно-логистического узла. По поручению областного Правительства Свердловской области была разработана «концепция развития транспортно-логистической системы Свердловской области на 2008-2015 годы с перспективой до 2030 года». Целью этой концепции является позволение Свердловской области активно участвовать в процессах, сопровождающих интеграцию России в глобальную транспортную систему и реализацию транзитного потенциала российской экономики. Реализация Концепции приведет к тому, что общий грузопоток в системе увеличится более чем в два с лишним раза – до 60 млн. тонн в год. После реализации концепции Екатеринбург станет крупнейшим логистическим центром международного уровня, в котором будет расположен управляющий центр, обслуживающий международные, межрегиональные связи и транзитные потоки Транссиба и МТК-2.

В настоящее время остро стоит проблема несоответствия дорожной сети Свердловской области требованиям МТК-2 к качеству транспортной инфраструктуры. Более того, проведенная Генеральной прокуратурой РФ проверка показала, что более половины федеральных автодорог и большинство дорог регионального и местного значения не соответствуют установленным законами нормам (рис. 2). "Характерными недостатками являются дефекты дорожного покрытия, отсутствие освещения проезжей части в темное время суток, обустроенных пешеходных переходов, конструктивно выделенных разделительных полос, дорожного ограждения, неправильная дорожная разметка", – отмечается в сообщении Генпрокуратуры [7]. К сожалению, данную задачу не решить интенсивным путем, поэтому необходим  новый инновационный подход для эффективных транспортно-технологических решений возникающих дорожных проблем. 

Анализ процессов организационного развития и управления МТК-2 в современных условиях позволяет выделять структуризацию этого процесса во взаимосвязи с критериями устойчивости и соответствии с этапами научно-технического прогресса (НТП).  В результате анализа был сделан вывод о том, что характер обратных связей между состояниями устойчивости (1 → n) фактически определяет уровень соответствия процесса в целом. Обратные связи (F1, F2, Fn) – это функциональные взаимосвязи. Такое допущение было сделано исходя из характера устойчивости процесса в целом и отдельных его частей. Оно может быть сформулировано следующим образом: какое бы состояние А1, А2, А3, Аn ни рассматривалось, структурно-содержательное описание последних всегда должно включать характеристики предыдущих состояний [8]. 
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Рис. 2. Дефекты дорожных покрытий
Международные перевозки требуют высоких технических и эксплуатационных показателей для автомобильных дорог, которые должны соответствовать интенсивному развитию автотранспортных  средств (необходим пропуск автомобилей со скоростью свыше 110 км/ч) [9]. Также необходимо предусмотреть модернизацию дорог, проходящих по территории России, с введением на них единых общеевропейских осевых нагрузок (таблица 1) [10]. 
Таблица 1
Национальные ограничения весовых параметров автотранспортного средства, действующие в различных странах

	Страна
	Нагрузка транспортного средства
	Полная масса, т

	 
	Одиночная ось
	Двухосная тележка
	Трехосная тележка
	 

	Англия
	9,3
	16,3*
	22,9*
	38

	Франция
	13
	21
	21,0-24,0*
	40

	Германия**
	11
	16,0-20,0*
	-
	40

	Польша**
	-
	-
	-
	42

	Белоруссия**
	6,0 и 10,0
	11,4 и 18,0*
	17,1 и 27,0*
	36

	Россия
	6,0 и 10,0
	11,4 и 18,0*
	16,5 и 24,0*
	30-38*


* В зависимости от межосевых расстояний для осевых нагрузок или количества осей и вида автотранспортного средства для общих масс.

** Взимаются либо государственные дорожные сборы, либо сборы и налоги в зависимости от полных масс, осевых нагрузок и габаритов автотранспортного средства
Также одним из важных аспектов является срок службы конструкций дорожных одежд. На рисунках 3 и 4 в графическом виде сопоставлены сроки эксплуатации дорожных покрытий в странах Европы и России.
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Рис. 3. Срок службы жестких конструкций дорожных одежд, лет
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Рис. 4. Срок службы нежестких конструкций дорожных одежд, лет
Не стоит забывать и о том, что одной из самых актуальных в России является проблема чрезвычайно низкой пропускной способности магистралей и, соответственно, проблема пробок и заторов. Можно выделить несколько основных подходов к решению автотранспортных проблем, касающихся дорожной сети:

1) строительству новых и расширению имеющихся дорог;

2) строительству подземных трасс, туннелей;

3) строительству различных, в том числе и  многоуровневых эстакад.

Первый путь  не может решить проблемы, так как прирост сети наземных дорог не везде возможен, а также является дорогим в населенных пунктах, медленен и существенно отстает от прироста автомобилей.  Второй путь - еще более  трудоемок, дорогостоящий и может быть только вспомогательным. Третий путь во многом разгружает наземные трассы и сравнительно недорог (рис. 5).
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Рис. 5. Эстакады

1 – развязка в Берлине; 2 – развязка в Цюрихе; 

3 – развязка в Москве; 4 – развязка в Екатеринбурге
Учитывая, что свое начало МТК-2 берет из Берлина, необходимо как следует изучить и провести сравнительный анализ норм, действующих на территории Российской Федерации и в Германии (таблица 2). 
Таблица 2
Сопоставление российских и германских требований проектирования автомагистралей
	Сравниваемые страны
	Россия (СНиП 2.05.02-85) [12]
	Германия (RAA – Нормы и правила для строительства автомагистралей) [13]

	Расчетная скорость, км/ч
	Для автомагистралей категории Iа составляет 150
	Для автобана – 130

	Скорость организации движения (допустимая скорость движения), км/ч
	110
	не ограничена

	Наибольший продольный уклон, %
	30
	≤4,0

	Наименьшие радиусы кривых в плане, м
	1200
	900

	Требование по расстоянию видимости, м
	300 (при высоте глаз водителя 1,2 м)
	250 (при высоте глаз водителя 1,0 м)

	Высота видимого на данном расстоянии препятствия, м
	не менее 0,2
	не менее 1,0

	Тип поперечного профиля и соответствующее ему число полос
	Используются приведенные значения интенсивности
	Определяются по показателям физической интенсивности

	Объем насыпи, м3
	2650000 
	1716000 

	Объем выемки, м3
	3020000 
	1500000 

	Стабилизация  грунта вяжущими материалами, м2
	890905
	2353880

	Устройство водоотвода в выемках
	Устраивается водоотвод через укрепленную обочину
	Устраивается водоотвод в выемке с проезжей части в закрытую ливневую канализацию, являющуюся одновременно и подкюветным дренажом

	Сроки службы конструкций дорожных одежд (д.о.)
	Нежесткая д.о. – 18 лет

Жесткая д.о. – 25 лет
	Нежесткая д.о. – 30 лет

Жесткая д.о. – 30 лет

	Требования к модулю на верху земляного полотна
	45 МПа
	45 МПа

	Расстояние между транспортными развязками
	не чаще чем через 5 км
	не чаще чем через 8 км

	Допускаемый к движению по дороге транспорт
	Транспортные средства со скоростью движения по технической характеристике или их состоянию более 40 км/ч
	Автомобиль с определенной конструкцией, скоростью > 60 км/ч


Кроме того ямочного ремонта на автобанах Германии нет. В России при реконструкции дорожной одежды принято проводить диагностику прочностных характеристик существующей дороги и определять участки замены. В Германии такой подход недопустим,  и поэтому существующая дорожная одежда разбирается и не используется.
Изучив основные производственно-технологические процессы в организационной системе продления МТК-2 до Екатеринбурга, можно сделать вывод о том, что обратные связи по всем процессам разорваны. Объяснение такого явления вполне объективно, так как на всех этапах проектирования не было рассмотрено несоответствие дорожной сети Свердловской области требованиям МТК-2.

Изучение характера развития позволило выявить вышеназванные аспекты проблемы. Поэтому систему координат целесообразно рассматривать как структуру переменных состояний (А1, А2 и т.д.), из сочетания которых должны формироваться задачи композиции, как это представлено на схеме (рис 6). Содержание композиционных и декомпозиционных структур включает такие функциональные составляющие, которые могут быть разнесены во времени (А1, А2, Аn) или по сочетаниям содержательных составляющих (человек, орудия труда и т.п.) [8].
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Рис. 6. Модель выявления типажей модулей функционального соответствия
Все вышесказанное позволило ввести новое понятие – модуль функционального соответствия. Такими модулями могут быть модули переменные по содержанию и всегда постоянные по виду и форме. Они могут отражать многофункциональные характеристики любого процесса на единой методологической основе [8]. В результате проведенных исследований были сформулированы основные проблемы организации деятельности МТК-2 и технологии решения этих проблем при помощи анализа, а именно: исследование, изложенное выше, показало, что значительная часть российских норм по проектированию автомобильных дорог, не соответствует немецким стандартам. Используя же европейский опыт, российские дороги смогут не только  отвечать требованиям времени, а также  это позволит гармонизировать российские и мировые нормы дорожного проектирования. Для этой работы необходимо привлекать не только строительные организации России, но и ведущие научные институты и вузы.

Ученые УрГУПС вносят значительный вклад в интеллектуальный потенциал Российской академии транспорта (РАТ), деятельность которой, направленная на успешную реализацию проекта, для российской экономики оценивается в 28 млрд. долларов. Достойным результатом такой работы  станет присвоение РАТ статуса государственной академии, поэтому в настоящее время важная задача РАТ – построить свои исследования и разработки таким образом, чтобы в результате их внедрения максимально ускорить переброску  грузопотока с Запада на Восток. В условиях мировой конкуренции за грузовые потоки в России и Уральском федеральном округе необходимо создать автодорожную транспортную инфраструктуру, соответствующую требованиям МТК [9]. 
Через территорию Свердловской области проходят экономически выгодные сухопутные и воздушные евразийские транспортные маршруты из западной части России в азиатские районы. При этом Екатеринбург является финансовым, торговым и промышленным центром, куда доставляется, где обслуживается, а затем отправляются множество грузов в другие  уральские города, а также на север Свердловской и Тюменской областей. Для более полного использования преимуществ географического положения нашего региона необходимо формирование и планомерное развитие МТК-2, как важного элемента создаваемой международной евроазиатской транспортной инфраструктуры.
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