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нального развития – создание рабочих мест и обеспечение устойчивого роста исходя 
из экономических, социальных и экологических критериев.  

Успех реализации региональных концепций и программ определяется не только 
системой их планирования, но и в значительной степени финансового обеспечения. 
Финансовое обеспечение регионального развития включает следующие источники: 

– налоговые доходы местных бюджетов; 
– система трансфертов как результат функционирования механизма межбюд-

жетного регулирования;  
– региональный фонд развития правительства Швеции; 
– структурные фонды ЕС. 
Применительно к фондам, как национального уровня, так и ЕС, используется 

заявочный принцип финансирования в форме грантов.  
Система положительных и отрицательных трансфертов как элемент регулиро-

вания межбюджетных отношений обеспечивает равные доходные возможности 
ландстингов и коммун за счет средств центрального правительства и перераспреде-
ления доходов регионов.  

Особенностью системы бюджетного регулирования в Швеции является отсут-
ствие регулирующих налогов, Конституция устанавливает право местных властей 
самим собирать налоги и определять налоговые ставки. На местном уровне взимает-
ся только налог на доходы физических лиц. Ландстинги и коммуны устанавливают 
отдельно свои ставки подоходного налога. 

Для выравнивания доходов используется предоставление центральным прави-
тельством финансовой помощи в виде целевых и нецелевых трансфертов. Целевые 
трансферты выделяются местным бюджетам в основном на социальную поддержку 
беженцев и безработных. Нецелевые трансферты распределяются на равной подуше-
вой основе между всеми местными бюджетами отдельно для ландстингов и коммун. 
Основная цель таких трансфертов – компенсация последствий от решений централь-
ного правительства, влияющих на объем расходов и доходов местных бюджетов. 

В 1996 г. Швеция ввела новую систему выравнивания финансовых ресурсов 
ландстингов и коммун. Процесс выравнивания состоит из двух этапов. Отдельно вы-
равниваются доходные возможности и расходные потребности местных бюджетов. 
Выравнивание производится отдельно для ландстингов и коммун. В дополнение  
к расходным выравнивающим трансфертам центральное правительство окончатель-
но регулирует процесс финансового выравнивания за счет структурного и исполни-
тельного грантов. Эти гранты обычно направляются в малонаселенные и сельские 
коммуны и ландстинги. 
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Городской электрический транспорт является одним из наиболее крупных по-
требителей электрической энергии в муниципальном хозяйстве города. Расход элек-
троэнергии на надежное функционирование подвижного состава троллейбусного 
парка имеет различные причины. 
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Потери электроэнергии на тяговых подстанциях определяются схемой включе-
ния агрегатов и системой регуляции числа параллельно работающих агрегатов, под-
ключенных к данной подстанции. Потери электроэнергии в тяговой сети зависят от 
уровней напряжения и от параметров контактной сети.  

Для снижения потерь электроэнергии необходима оптимизация секционирова-
ния контактной сети, т. е. достижение приблизительно одинакового падения напря-
жения на всех отрезках питания. Основные пусковые потери электроэнергии связа-
ны с работой тягового электродвигателя, обеспечивающего движение транспортной 
единицы. В целом расходы электроэнергии на движение включают: расходы на пе-
ревозку тары (пустого троллейбуса), расходы на перевозку пассажиров, расходы на 
преодоление сопротивления движению [1].  

При рациональной эксплуатации транспортной единицы необходимо учитывать 
влияние на энергоэффективность следующих факторов: 

1. Наличие остановок с точки зрения затрат энергии является одним из самых 
важных факторов. При каждом отправлении подвижной единицы образуется ряд по-
терь в системе приемки, выпрямления и передачи электрического тока.  

2. Экономичный режим работы тягового электродвигателя соответствует рав-
номерному движению троллейбуса (выбегу), без ускорений и торможения. 

3. При неудовлетворительном состоянии дорожного покрытия режим ведения 
троллейбуса характеризуется дополнительными торможениями и пусками.  

4. Уклоны и подъемы, светофоры и повороты также приводят к изменению ре-
жима работы тягового электродвигателя. 

5. Максимальная скорость выбега достигается при максимально допустимой 
протяженности перегонов троллейбусных маршрутов, т. е. при минимальном числе 
остановок на маршруте. 

6. Разгон транспортной единицы (ускорение) на остановке или у светофора за-
висит от интенсивности движения транспорта на данном участке маршрута. 

7. Нагрузки энергопотребления определяются колебаниями веса подвижного 
состава за счет наполняемости. 

8. Коэффициент наполняемости троллейбусов зависит от регуляции интервалов 
их движения и объема пассажиропотока.  

9. Оптимальный режим движения для различных участков маршрута зависит от 
мастерства и квалификации водителя. 

Таким образом, можно утверждать, что энергопотребление троллейбуса зависит 
от большого числа случайных взаимосвязанных факторов. Характер и степень влия-
ния факторов на потери электроэнергии весьма различны и противоречивы. Увели-
чение числа факторов не приводит, как правило, к существенному уточнению ре-
зультата расчета, поэтому число факторов сократим, и к основным расчетным фак-
торам отнесем: 1) состояние дорожного покрытия троллейбусного маршрута; 2) чис-
ло остановок, светофоров, поворотов и протяженности перегонов на данном мар-
шруте; 3) скорость движения троллейбуса по перегону; 4) состояние контактной сети 
и напряжения на токоприемниках; 5) метеорологические условия; 6) техническое 
состояние троллейбуса; профессиональный уровень водителей; 7) наполняемость 
троллейбуса и объем пассажиропотока. 

Расчет электроэнергии на тягу на троллейбусных маршрутах городов требует 
повышенной точности. Обычно расчеты проводят либо по принятому режиму веде-
ния, либо по фактически осуществленному в ходе поездки режиму с учетом пара-
метров данной тяговой единицы. В таких расчетах используются коэффициенты:  
1) учитывающие наличие уклонов, потери в системе электроснабжения; 2) опреде-
ляющие зависимость сопротивления движению от скорости, а также удельное со-
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противление движению; 3) затрат на собственные потребности; 4) затрат на отопле-
ние и затрат на освещение. 

Такая система расчета энергозатрат не дает возможности проанализировать эф-
фективность использования энергии и предусматривать мероприятия по ее эконо-
мии, за коэффициентами не видно качественных показателей затрат. Очевидно, что  
в данном случае роль расчетных коэффициентов могут играть вероятности потерь 
электроэнергии в различных режимах движения (состояниях) транспортной едини-
цы. Здесь необходимо учитывать некоторую функциональную зависимость энерго-
затрат от перечисленных выше факторов, при выводе которой необходимо учиты-
вать прямую задачу транспортного предприятия – надежность транспортного об-
служивания населения. Надежность любой системы массового обслуживания, в том 
числе и предприятий транспорта, может быть определена показателями технической 
готовности и показателями качества обслуживания. Поэтому коэффициент исполь-
зования электроприемников троллейбуса будем считать стохастической, многопара-
метрической функцией, оптимизация которой должна отвечать максимальному 
уровню транспортной работы и минимальному уровню энергопотребления. Так как 
произвести расчет этих коэффициентов для всех транспортных единиц, находящихся 
в обращении, вряд ли представляется возможным, троллейбусы группируются по 
моделям. В расчетах необходимо учитывать различную вместимость троллейбусов, 
поскольку подвижные единицы увеличенной вместимости имеют большие показате-
ли энергопотребления, а с другой – обеспечивают выполнение заданного объема 
пассажироперевозок меньшим количеством подвижных единиц. 

Для расчета коэффициента использования электроприемников троллейбуса ис-
пользуются методы определения вероятностей энергопотерь в системе массового 
обслуживания – система пассажирских перевозок [2]. В качестве случайного потока 
заявок принимаются колебания пассажиропотока и отказы технических систем.  
В качестве исследуемых показателей принимаются показатели качества обслужива-
ния пассажиров и коэффициенты использования электроприемников троллейбуса. 
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Мировой финансовый кризис оказал негативное влияние на экономику боль-
шинства стран мира, в том числе и государств, являющихся основными рынками 
сбыта продукции белорусских предприятий. Последствия этого кризиса проявились 
в недостатке финансовых средств в мировой экономике, кризисе в банковском сек-
торе и др., что повлекло за собой трудности в получении потребителями белорус-
ской продукции банковских кредитов на ее приобретение, что, в свою очередь, ска-
залось на снижении покупательской способности потребителей. Кроме того, на 




