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Статистические данные ведом-
ства регулирования железнодорож-
ного транспорта (табл. 1 и 2) сви-
детельствуют о снижении объемов 
перевозок по мере нарастания эко-
номической депрессии. В то же вре-
мя на фоне заметного спада в пере-
возках продукции металлургиче-
ской и автомобилестроительной 
промышленности примечатель-
ным оказался рост в интермодаль-
ных перевозках: в сентябре 2008 г. 
через порт Филикстоу (с крупней-
шим в стране контейнерным тер-
миналом; рис. 1) прошло рекорд-
ное число железнодорожных кон-
тейнеров — 9000 ед.

Грузовые компании

В Великобритании на рынке 
железнодорожных грузовых пе-
ревозок действует ряд компаний-
операторов. Одна из двух крупней-
ших в стране грузовых компаний 
English, Welsh & Scottish (EWS) вы-
полняет две трети общего объема 
перевозок (после перехода в соб-
ственность железных дорог Гер-
мании она выступает под брендом 
DB Schenker). Владельцем второ-
го крупнейшего оператора, компа-
нии Freightliner, является инвести-
ционный фонд из Бахрейна. Изна-
чально Freightliner специализиро-

валась на перевозках контейнеров 
из морских портов, и в последнее 
десятилетие в этой сфере отмечал-
ся бум, обусловленный ростом им-
порта; кроме того, компания пере-
возит и массовые грузы, в том чис-
ле уголь. Обе компании поменяли 
владельцев на пике экономическо-
го роста в условиях благоприятной 
конъюнктуры. Однако начало спа-
да изменило ситуацию, и EWS в 
конце 2008 г. объявила о сокраще-
нии 530 рабочих мест.

К числу давно действующих в 
Великобритании грузовых опера-
торов относятся и два менее круп-
ных — компании First GBRf (быв-
шая GB Railfreight), успешно ра-
ботающая в ряде небольших ры-
ночных ниш, и Direct Rail Services 
(дочерняя компания государ-
ственной администрации Nuclear 
Decommissioning), которая выпол-
няет заметный объем интермодаль-
ных перевозок по контракту с про-
мышленно-логистической группой 
W. H. Malcolm. К ним в последние 
годы присоединились новые ком-
пании-операторы: Fastline (дочер-
няя Jarvis) перевозит уголь для теп-
ловых электростанций, Colas Rail —
лесные грузы и изделия из металла, 
Advenza — металлолом.

Лицензии на грузовые перевоз-
ки имеют еще три компании: Serco 
(оператор испытательных поездов 
Network Rail), Freight Europe (до-
черняя компания Национально-

Т а б л и ц а  1

Грузооборот железных дорог Великобритании, млрд. ткм нетто

Год Вид груза/сообщения

Уголь Металлы и 
металлоиз-

делия

Строитель-
ные мате-

риалы

Нефть и 
нефтепро-

дукты

Междуна-
родные со-

общения

Интермо-
дальные пе-

ревозки

Прочие Всего Материалы для 
работ по инфра-

структуре

2002/03 5,66 2,64 2,51 1,15 0,46 3,38 2,72 18,52 1,18

2003/04 5,82 2,41 2,68 1,19 0,48 3,53 2,77 18,87 1,23

2004/05 6,66 2,59 2,86 1,22 9,54 3,96 2,53 20,35 1,29

2005/06 8,26 2,22 2,91 1,22 0,46 4,33 2,29 21,70 1,38

2006/07 8,56 2,04 2,70 1,53 0,44 4,72 1,89 21,88 1,36

2007/08 7,73 1,83 2,79 1,58 0,37 5,15 1,73 21,18 1,70

2008/09 7,91 1,53 2,70 1,52 0,42 5,17 1,38 20,63 1,55

Грузовые перевозки 
на железных дорогах 
Великобритании
Деятельность операторов грузовых перевозок в Великобрита-
нии, как и в других странах, зависит от общей экономической 
ситуации. Перевозки многих грузов, например строительных 
материалов, цикличны и подвержены воздействию кризис-
ных условий. На компании конкурирующих видов транспорта 
оказывают влияние и внешние факторы, такие, например, как 
стоимость топлива. Вместе с тем, если снижение цен на топли-
во идет в большей степени на пользу автомобильным перевоз-
чикам, то повышение внимания к природоохранным аспектам 
усиливает позиции железных дорог.
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го общества железных дорог Фран-
ции, SNCF) и Europort 2 (дочер-
няя компании Eurotunnel; послед-
няя приобрела у компании Eurostar 
пять электровозов серии 92 и мо-
жет эксплуатировать еще четыре 
таких же локомотива, принадлежа-
щих SNCF).

Парк подвижного состава

Тепловозы серии 66 мощно-
стью 2500 кВт являются основны-
ми тяговыми средствами частных 
грузовых компаний Великобрита-
нии. Для них компания ЕМD по-
строила на своем заводе в Кана-

де (г. Лондон, провинция Онта-
рио) более 450 таких локомоти-
вов, которые распределены между 
операторами следующим образом: 
EWS/DB Schenker — 250 ед. (рис. 
2; из них в Великобритании — 190, 
во Франции — 60 ед.), Direct Rail 
Services — 34 ед., Fastline — 5 ед., 
Freightliner — 130 ед., First GBRf — 
32 ед. Direct Rail Services из своих 34 
тепловозов 10 ед. получила от ли-
зинговой компании Porterbrook, и 
это обстоятельство свидетельствует 
о перспективах активно развиваю-
щегося рынка лизинга современно-
го подвижного состава и возможно-
стях появления новых операторов в 
секторе грузовых перевозок. То, что 
упомянутые арендуемые тепловозы 
построены недавно, не значит авто-
матически, что они более привлека-
тельны, чем локомотивы более ран-
ней постройки, потому что имеют 

Т а б л и ц а  2

Объем перевозок на железных дорогах Великобритании, млн. т

Год Вид груза

Уголь Прочие Всего

2002/03 34,0 53,0 87,0

2003/04 35,2 53,7 88,9

2004/05 43,3 56,8 100,1

2005/06 47,6 57,7 105,3

2006/07 48,7 59,5 108,2

2007/08 43,3 59,1 102,4

2008/09 46,6 56,1 102,7

Рис. 1. Контейнерный терминал порта Филикстоу (фото: Port of Felixstowe)
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топливные баки меньшей емкости и, 
соответственно, ограниченный по-
лигон эксплуатации.

Тепловозы серии 66 уже рас-
сматриваются как достаточно ста-
рые, и Freightliner заказала 30 но-
вых локомотивов, первые два из 
которых поступили заказчику в 
конце 2009  г. и вскоре были вве-
дены в эксплуатацию; поставки ос-
тальных должны быть завершены 
в 2010  г. Тепловозы серии 68 по-
стройки компании General Electric 
(США) потеснят серию 66, кото-
рая до недавнего времени домини-
ровала в постприватизационных 
заказах. Программа приобретения 
тепловозов новой серии направле-
на не на замену эксплуатируемых, 
а на вождение поездов большей 
длины и массы, причем в услови-
ях смешанного грузопассажирско-
го движения.

Эти тепловозы (впоследствии 
им было присвоено серийное обо-
значение 70; рис. 3) отличаются 
применением дизель-генераторной 
установки типа P616 Power Haul 
мощностью 2750 кВт, асинхронных 
тяговых двигателей и системы элек-
тродинамического торможения. За-
казчики и поставщики понимали 
сложность реализации новой для 
британских железных дорог кон-
структивной концепции локомоти-
вов и приняли меры для обеспече-
ния тепловозам серии 70 такой же 
эксплуатационной гибкости, кото-
рой обладают тепловозы серии 66 с 
точки зрения возможности работы 
в условиях осевой нагрузки 20,5 т и 
габарита RA7. По предварительным 
оценкам, расход топлива теплово-
зами серии 70 будет на 9 % ниже по 
сравнению с серией 66.

Компания EMD, реагируя на 
прорыв конкурента, заявила о раз-
работке локомотива новой конст-
рукции для европейского рынка в 
ближайшие 3 года.

В области вагонов применение 
относительно простых технологий 
означает сдвиг производства в сто-
рону конструкций с невысокими за-

тратами жизненного цикла. На бри-
танском рынке доминируют два по-
ставщика: завод румынской компа-
нии IRS в г. Арад и завод компании 
Greenbrier (США) в г. Свидница 
(Польша).

IRS строит в Араде хопперы для 
перевозок угля для компании-опе-
ратора First GBRf и других компа-
ний, используя тележки типа TF25 
с низкой нагрузкой на путь, выпу-

скаемые в Чехии компанией Axiom 
Rail, дочерней DB Schenker. Этот 
завод настолько загружен заказами 
для европейских железных дорог, 
что самый последний заказ на 89 
угольных хопперов для First GBRf 
был передан компании W. H. Davis, 
имеющей завод в г. Мансфилд 
(Великобритания).

Greenbrier строит хопперы-уг-
левозы для компании Freightliner 
также на тележках с низкой нагруз-
кой на путь, но другой конструкции. 
Тележки оказались проблемными в 
эксплуатации, и потребовалась их 
модификация в условиях мастер-
ских в г. Лонг-Марстон (Велико-
британия). Greenbrier выпускает 
также вагоны для перевозки строи-
тельных материалов и сборных гру-
зов для DB Schenker и балластного 
материала для компании — операто-
ра инфраструктуры железных дорог 
Великобритании Network Rail.

W. H.  Davis, помимо построй-
ки упомянутых вагонов-углевозов, 
выполняет заказ Network Rail на 
вагоны для перевозки шпал. Ком-
пания также освоила выпуск ваго-
нов-платформ для перевозки кон-
тейнеров высотой до 2,9 м в габа-
рите погрузки W8. Сообщают, что 
некоторые проблемы, возникшие 

Рис. 2. Тепловоз серии 66 в цветах компании DB Schenker

Рис. 3. Тепловоз серии 70 компании 
Freightliner
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при технической приемке, удалось 
решить.

Завод компании Marcroft в г. Сто-
ук (Великобритания) перешел в соб-
ственность Axiom Rail и специализи-
руется на модернизации и ремонте 
подвижного состава, перестраивая, в 
частности, вагоны типа Mk3 для не-
зависимых компаний-операторов.

В 2008 г. компания VNG Rail, за-
нимающаяся лизингом вагонов, со-
гласовала постройку в Великобри-
тании 30 четырехосных вагонов-
цистерн, которые компания Total 
будет использовать для перевоз-
ки битума в сообщении Иммин-
гем — Престон. Детальный про-
ект вагонов подготовила компа-
ния Lloyds Register Rail, компания 
Clayton Commercials изготавливает 
котлы и рамы, Axiom Rail выполня-
ет сборку в Стоуке на тележках ти-
па TF25. Меньшая масса этих теле-
жек по сравнению с предыдущими 
моделями позволяет на 1 т (до 74 т) 
увеличить полезную грузоподъем-
ность вагона.

Компания-оператор First GBRf

First GBRf, собственником ко-
торой является британская груп-
па First Group, занимает позицию 
третьего оператора страны в сфе-
ре грузовых перевозок с оборотом 
50 млн. ф. ст. First GBRf впервые 
появилась на этом рынке, заклю-

чив контракт с бывшей админист-
рацией инфраструктуры Британ-
ских железных дорог Railtrack на 
перевозки материалов для текуще-
го содержания и ремонта пути и ис-
кусственных сооружений. Этот кон-
тракт гарантировал доходы, оправ-
дывавшие инвестиции в приобрете-
ние тепловозов серии 66.

Заменившая Railtrack компания 
Network Rail осталась крупнейшим 
заказчиком First GBRf с годовым 
оборотом 10 млн. ф. ст. Географиче-
ски зоной деятельности компании 
является Восточная Англия и быв-
ший Южный регион. Здесь GBRf от 
имени Network Rail эксплуатирует 
базу на станции Уайтмур, исполь-
зуя ее для хранения запасов балла-
ста и других путевых материалов. В 
третьей обслуживаемой зоне к югу 
от Темзы компания использует во-
семь легких дизель-электровозов 
серии 73 (рис. 4) с комбинирован-
ным тяговым приводом (т. е. спо-
собные работать с питанием как от 
контактного рельса, так и от собст-
венной дизель-генераторной уста-
новки), характеристики которых 
позволяют обслуживать участки 
сети, на которые не могут заходить 
тепловозы серии 66.

Новый контракт с Network Rail 
действует с марта 2009 по 2013 г., 
когда планируется все контракты на 
перевозки материалов по сети вы-
ставлять на национальный конкурс.

Работы по контракту с Metronet

Компания имеет еще один круп-
ный контракт на перевозки ин-
фраструктурных материалов (бал-
ласта, шпал и рельсов) для част-
но-государственного консорциума 
Metronet Rail, а именно для обес-
печения реализации программы 
по ремонту и реконструкции пути 
на наземных участках ряда линий 
метрополитена Лондона.

Идея этой программы заключа-
ется в том, чтобы перенести приме-
няемые на сети магистральных ли-
ний Network Rail высокопроизводи-

тельные методы выполнения путе-
вых работ на сеть линий городского 
рельсового транспорта и добиться 
тем самым выполнения больших 
объемов работ в короткие проме-
жутки времени. Для решения этой 
задачи First GBRf использует сеть 
основных и временных рабочих 
площадок, с которых поезда в вы-
деленные окна доставляют необхо-
димые материалы на места произ-
водства работ.

Основная площадка (база) на-
ходится на станции Уэллингборо 
магистральной линии Midland. Та-
кое удаленное (90 км от Лондона) 
расположение базы объясняется 
сложностью получения земельных 
участков — все находящиеся ближе 
к Лондону площадки заняты кон-
курирующими грузовыми компа-
ниями. Принадлежность площад-
ки в Уэллингборо компании ин-
фраструктуры Network Rail упро-
щает согласования. С этой базы 
First GBRf отправляет рабочие по-
езда по магистрали Midland и да-
лее по грузовой линии Dudding Hill 
до выхода на линию Metropolitan 
лондонского метро около станции 
Амершем.

Площадки для складирования 
балласта находятся на станциях 
Ферм-Парк линии Great Northern 
и Танбридж линии Southern. Стан-
ция Ферм-Парк находится недале-
ко от линии Госпел-Оук — Баркинг, 
а от Баркинга уложена соедини-
тельная линия, обеспечивающая 
пропуск балластных поездов на во-
сточный конец линии метрополи-
тена District.

На трех основных площадках 
Metronet складирует все необходи-
мые материалы верхнего строения 
пути, чтобы по мере необходимо-
сти отправлять их на место уклад-
ки в выделенные окна. Рельсы по-
ставляет компания Corus с завода в 
г. Сканторп, железобетонные шпа-
лы поступают с завода в г. Солтли, 
балласт перегружают с барж на ост-
рове Грейн. Основные запасы рель-
сов и шпал сконцентрированы в 

Рис. 4. Дизель-электровозы серии 73 в 
цветах бывшей GB Railfreight
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Уэллингборо, и компания использу-
ет специализированный поезд, спе-
циально оснащенный для транспор-
тировки и разгрузки рельсов и шпал 
на местах производства путевых ра-
бот. Действующий контракт огова-
ривает уборку с пути старых мате-
риалов, что и выполняется с помо-
щью того же поезда.

В окно большой длительности 
может потребоваться организация 
движения до десяти поездов мас-
сой 2500 т с материалами верхне-
го строения пути, по три с каждой 
площадки, что требует координа-
ции их проследования и обеспече-
ния точного прибытия в нужные 
места, чтобы выполнить намечен-
ный объем работ без сбоев. Подоб-
ное планирование возможно толь-
ко при участии специалистов обе-
их сторон — как грузовой компании, 
так и компании инфраструктуры.

Контракт с Metronet охватыва-
ет период 8 лет и дает оборот 8 млн. 
ф. ст. в год.

Перевозки угля и гипса

На рынок перевозок угля, кото-
рые обеспечивают компании обо-
рот в 10 млн. ф. ст., компания First 
GBRf вышла в 2008 г. (рис. 5). Ре-
цессия в этом секторе рынка наиме-
нее заметна, поскольку в современ-
ных условиях вопросы сокращения 
транспортных издержек особен-
но актуальны, что и привело, на-
пример, к возобновлению работы 
угольных шахт компании Hatfield 
в Донкастере. Основной объем пе-
ревозок угля связан со снабжени-
ем тепловой электростанции Drax, 
рассматривался также вопрос до-
ставки туда биомассы (щепы). First 
GBRf перевозит также импортируе-
мый уголь из Иммингема на элек-
тростанцию Eggborough и местный 
уголь, добываемый в шахтах глубо-
кого заложения в графстве Ноттин-
гемшир на тепловые электростан-
ции Cottam и West Burton. При очи-
стке топочного газа, образующегося 
при сгорании угля, выделяется по-

бочный продукт в виде сернокисло-
го кальция (гипса), который First 
GBRf регулярно вывозит с двух упо-
мянутых тепловых электростанций 
на заводы компании British Gypsum 
для переработки в строительные 
материалы, поскольку на электро-
станциях нет площадок для хране-
ния гипса.

Более зависимы от тенденций к 
спаду на рынке строительных мате-
риалов перевозки импортируемого 
гипса, который компания достав-
ляет из Саутгемптона в Робертс-
бридж (Восточный Суссекс). Пе-
ревозки гипса обеспечивают ком-
пании ежегодный оборот в разме-
ре 3,5 млн. ф. ст.

Интермодальные перевозки

Рынок интермодальных перево-
зок отличается особой спецификой, 
поскольку конкурирующие автомо-
бильные компании перевозят кон-
тейнеры из портов в города внутри 
страны по демпинговым ценам. Тем 
не менее рост импорта в предшест-
вующие годы способствовал повы-
шению привлекательности этого 
сегмента рынка и для железнодо-
рожных операторов.

First GBRf выполняет ежедневно 
четыре рейса из крупнейшего кон-
тейнерного порта страны Филик-
стоу: два для судоходной компа-
нии MSC в Селби и Донкастер, два 
для других компаний в Бирмингем 
и Донкастер. Учитывая, что только 
один из пяти контейнеров перево-
зится по железной дороге, достиже-
ния компании в этой сфере можно 
считать весьма заметными.

Почтовые грузы

Компания First GBRf — един-
ственная в Великобритании, вы-
полняющая перевозки почты элек-
тропоездами серии 325 (рис. 6) по 
маршруту Лондон (станция Уил-
сдем) — Глазго (станция Шилдмь-
юр). Ежедневно пара восьми- или 
12‑вагонных поездов перевозит по 
магистрали Западного побережья 
почтовые отправления (в основном 
второго класса срочности) между 
столицей и Шотландией.

Существенное изменение в этих 
сообщениях произошло весной 
2008 г. Одну из четырехвагонных 
секций поезда, идущего в северном 
направлении, в Уоррингтоне раз-
гружают и затем загружают вновь 

Рис. 5. Углевозный поезд компании First GBRf
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почтовыми отправлениями перво-
го класса срочности для городов 
Шотландии. Это событие важно 
тем, что знаменует возвращение же-
лезных дорог на рынок перевозок 
грузов по жесткому графику. Поч-
товое ведомство предъявляет серь-
езные требования к своевремен-
ности доставки, а обработка боль-
ших объемов отправлений связана 
с тем, что любой сбой грозит круп-
ными штрафными санкциями. Чет-
кая работа First GBRf обеспечива-

ется благодаря сотрудничеству с 
компаниями Network Rail, кото-
рая помогла скорректировать рас-
писание движения почтовых поез-
дов, и Alstom, занимающейся тех-
ническим обслуживанием подвиж-
ного состава. В предрождественские 
дни в обращении ежедневно нахо-
дятся четыре поезда, что требует 
высокой эксплуатационной готов-
ности парка. Из 16 имеющихся сек-
ций поездов серии 325 одна в Ил-
форде разделана на запасные части, 

в то время как в пиковые периоды 
необходима 100 %-ная готовность 
оставшихся 15 секций. В подобных 
ситуациях Alstom использует прак-
тику высылки мобильных ремонт-
ных бригад, чтобы гарантировать 
исправность подвижного состава 
и, следовательно, своевременность 
доставки почты.

Почтовое ведомство высоко оце-
нивает уровень работы First GBRf, 
так как с начала обращения поездов 
с почтовыми отправлениями перво-
го класса зафиксировано лишь два 
случая опозданий ко времени сты-
кования в Глазго.

В декабре 2008 г. опытный поч-
товый поезд прошел и по магистра-
ли Восточного побережья от стан-
ции Лондон-Уилсден до Донкасте-
ра и Ньюкасла, где сохранились 
платформы для обработки почты. 
Компания искала пути для лучше-
го использования имеющегося пар-
ка, считая что оптимум еще не до-
стигнут. Текущий контракт с почто-
вым ведомством действует до мар-
та 2010 г.

Основные сферы деятельности 
First GBRf мало подвержены рецес-
сии. Долгосрочные контракты, в 
частности, с Network Rail и Metronet 
гарантируют стабильность. Поэто-
му компания заказала еще 89 ваго-
нов для перевозки угля для попол-
нения парка, состоящего из 120 ед., 
и рассматривает вопрос приобре-
тения дополнительных тепловозов 
серии 66.

Проблемы контейнерных 
перевозок

В Великобритании перевозки 
контейнеров в сообщениях с други-
ми странами традиционно сконцен-
трированы на юго-востоке Англии. 
На порты Филикстоу и Саутгемп-
тон, а также на расположенные в эс-
туарии Темзы приходится львиная 
доля объема переработки контей-
неров, в то время как более полови-
ны их имеет пункты назначения се-
вернее Бирмингема (рис. 7). Дисба-

Рис. 6. Почтовый электропоезд серии 325

Рис. 7. Контейнерный поезд компании Direct Rail Services
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ланс только усилится с открытием 
нового лондонского порта Таррок 
на месте бывшего нефтеперегонно-
го завода компании Shelhaven, ко-
торый должен стать вторым кон-
тейнерным портом страны после 
Филикстоу.

По оценке администрации PD 
Ports, которая обслуживает порт 
Тиспорт на севере Англии, такая 
ситуация не способствует опти-
мальному использованию желез-
нодорожной сети Великобрита-
нии. Линии вокруг Лондона пере-
гружены пригородными сообще-
ниями, магистральные линии в 
северном направлении также уже 
достаточно загружены, а в бли-
жайшие годы, согласно прогно-
зам, концентрация грузовых по-
токов на магистралях Восточно-
го и Западного побережья только 
усилится. Поэтому обоснован-
ным представляется аргумент, 
что порты, принимающие океан-
ские суда с низким уровнем вы-
делений углекислого газа, долж-
ны как можно ближе подходить к 
конечным пунктам в Великобри-
тании, чтобы протяженность же-
лезнодорожного плеча от пор-
тов не превышала 160 – 240 км, а 
для вывоза контейнеров исполь-
зовалась электрическая тяга. Ес-
ли экологическая составляющая 
такой системы не вызывает со-
мнений, то для операторов пере-
возки на такие расстояния менее 
привлекательны.

Для реализации данного сцена-
рия ключевым элементом являет-
ся программа увеличения габари-
тов. Океанские суда и объекты пор-
товой инфраструктуры рассчитаны 
на переработку контейнеров кате-
гории Hi-сube высотой 2895 мм, но 
перевозки грузовых единиц такой 
высоты возможны не на всех желез-
нодорожных линиях из‑за габарит-
ных ограничений. Если на магист-
рали Западного побережья габарит 
уже увеличен до W12, что позволя-
ет перевозить контейнеры Hi-сube 
и рефрижераторные (большего га-
барита по высоте и ширине), то для 
бесперебойного сообщения с Шот-
ландией в случае каких‑либо про-
блем на магистрали Западного по-
бережья необходимы альтернатив-
ные маршруты.

На магистрали Восточного побе-
режья работы по увеличению габа-
рита до W10 выполнены вплоть до 
Селби в рамках программы рекон-
струкции линий, обслуживающих 
порт Филикстоу. По мнению ад-
министрации PD Ports, эти работы 
следует провести на всем протяже-
нии коридора, ведущего в Шотлан-
дию, причем в достаточно широ-
ком масштабе. И в настоящее вре-
мя можно контейнеры Hi-сube до-
ставить из Тиспорта в Шотландию, 
но это решение является всего лишь 
промежуточным, потому что в не-
скольких узких местах перевозки 
возможны только при условии же-
сткого ограничения скорости. Кро-

ме того, PD Ports считает важным 
обеспечить доставку контейнеров 
Hi-сube в регионы Мидленд и За-
падный Мидленд через Дерби. Од-
нако не только Тиспорт, но и другие 
северные порты нуждаются в увели-
чении габарита на обслуживающих 
их линиях, например из Имминге-
ма и Халла к магистрали Восточно-
го побережья.

В настоящее время Тиспорт об-
служивают 13 пар поездов в сутки. 
В феврале 2008 г. согласована про-
грамма стоимостью 300 млн. ф. ст. 
по развитию перерабатывающей 
способности порта. Два новых тер-
минала будут пропускать до 80 тыс. 
контейнеров в год каждый. Учиты-
вая, что порядка 20 % контейнеров 
будут перевозить по железной до-
роге, особо актуальным представля-
ется вопрос увеличения габаритов.

Network Rail поддерживает идеи 
увеличения габарита, но отсутствие 
средств не дает возможности для ее 
реализации. По этой причине PD 
Ports начала кампанию в поддерж-
ку соответствующих мероприятий 
в пятом контрольном периоде (по-
сле 2014 г.), мотивируя ее тем, что 
к 2015 г. из всех контейнеров, при-
бывающих в страну, две трети при-
дется на Hi-сube.

Modern Railways, 2009, № 725, 
p. 50, 52, 54 – 56; материа-
лы ведомства Rail Regulation 
(www.rail-reg.gov.uk/upload/pdf/rolling-
c3‑freight-171209.pdf).
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