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Железные дороги Бразилии

Грузовая железная дорога 
Transnordestina

Начавшееся после многих лет 
задержек и пересмотров строи-
тельство грузовой железной доро-
ги Transnordestina будет наконец 
завершено в конце 2012 г. Новый 
железнодорожный коридор дли-
ной 1728 км проложен частично по 
новой трассе, частично по рекон-
струированным узкоколейным ли-
ниям и на некоторых участках име-
ет совмещенную (1000 и 1600 мм) 
колею (рис. 1 и 2). Он начинается 
в районе г. Элисеу-Мартинш (штат 
Пиауи) и идет на запад до г. Сал-
гейру (586 км), где раздваивается 
на две линии — одну в западном на-
правлении до порта Суапи вблизи 
г. Ресифи (522 км) и вторую в се-
верном направлении до порта Пе-
сем вблизи г. Форталеза (693 км). 
После открытия коридор обеспечит 
надежную связь глубинных райо-
нов с портами на побережье Атлан-
тического океана и позволит еже-
годно перевозить до 30 млн т грузов, 
главным образом экспортных.

Первоначально данная желез-
ная дорога рассматривалась как со-
вокупность относительно коротких 
линий, предназначенных для улуч-
шения организации перевозок ме-
жду северо-восточным побережьем 
страны и экономически развитыми 
юго-восточными районами. Одна-
ко проект, реализуемый ныне по 
принципу государственно-частного 

партнерства, основан на соглаше-
нии, подписанном в августе 2004 г. 
тогдашней компанией-концес-
сионером Companhia Ferroviar-
ia do Nordeste (CFN) и правитель-
ствами штатов Пернамбуку, Сеа-
ра, Мараньян и Пиауи, и направ-
лен на создание связной сети, 

объединяющей действующие линии 
и участки. В настоящее время ком-
пания Novo Transnordestina оцени-
вает проект в 5,4 млрд реалов.

Прогнозируемые показате-
ли грузовых перевозок по коридо-
ру Transnordestina на 2012 – 2018 гг. 
приведены в таблице.

Обслуживание месторожде-
ний полезных ископаемых и пор-
тов. Ввод в эксплуатацию коридо-
ра Transnordestina коренным обра-
зом преобразует характер перево-
зок на северо-востоке страны. Его 
расчетная провозная способность 
равна 30 млн т в год, что в 6 раз 

Рис. 1. Строительство железной дороги Transnordestina

Грузовые перевозки по коридору Transnordestina

Параметр Год

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Объем перевозок, млн т:
экспортных
импортных

3,1
0,1

8,1
0,4

15,6
1,0

19,5
1,5

22,7
1,2

24,8
1,2

28,0
1,2

Грузооборот, млрд ткм 3,0 7,7 15,2 19,1 21,9 23,7 26,5

Доходы от перевозочной дея-
тельности, млрд реалов

0,2 0,5 0,9 1,2 1,4 1,5 1,6

Развитие железных дорог 
Бразилии
Железные дороги Бразилии в течение почти 50 последних 
лет постепенно приходили в упадок. Лишь недавно началось 
их возрождение, прежде всего за счет роста грузовых пе-
ревозок. Осознание достоинств железнодорожного транс-
порта позволило приступить к осуществлению крупных 
проектов его развития как в грузовых, так и в пассажирских 
сообщениях.



16	  Железные дороги мира — 2011, № 10

Железные дороги Бразилии

больше, чем у линий метровой ко-
леи, которые он заменит. Помимо 
повышения максимальной осевой 
нагрузки с 18 до 32,5 т и увеличе-
ния длины поездов до 104 вагонов, 
предусмотрено также довести тех-
ническую скорость движения поез-
дов до 60 км/ч при крутизне руко-
водящего уклона 11 ‰.

Штаты Пиауи, Пернамбуку и 
Сеара долгое время считались ме-
стами зарождения больших объе-
мов перевозок сельскохозяйствен-
ной продукции, особенно фруктов, 
сои и зерна. Однако последние от-
крытия значительных запасов угля, 
гипса и железной руды в этих ре-
гионах означают, что железным до-
рогам, возможно, предстоит пере-
возить грузы самых разных родов.

Основными грузоотправителя-
ми в глубине страны станут, напри-
мер, такие, как комплекс по добы-
че гипса в Арарипи на северо-во-
стоке штата Пернамбуку, где добы-
вается 4 млн т гипса чистотой 95 % 
в год, а его запасы оцениваются в 
1,2 млрд т. Запасы высококачест-
венной железной руды, найденные 
в 20 км от железной дороги в шта-
те Пиауи, составляют почти 3 млрд 
т. Специалисты транспортной ком-
пании Transnordestina Logistica счи-
тают, что использование железной 
дороги снизит стоимость перевозки 
грузов в порты на 30 – 40 %.

Эта компания затратила 330 млн 
реалов на то, чтобы порты Суа-
пи и Песем, являющиеся конеч-
ными пунктами коридора, мог-
ли справиться с растущими объе-
мами железнодорожных перево-
зок. Хотя эти два порта входят в 
число малых глубоководных пор-
тов Бразилии, оба они приспособ-
лены для принятия океанских су-
дов категории Capesize (такие су-
да имеют дедвейт более 150 тыс. т 
и осадку до 18,9 м, что не позволяет 
пропускать их, например, по Суэц-
кому каналу), так что пришло вре-
мя для их реконструкции и расши-
рения. Расположение порта Суапи 
рядом с крупным городом Ресифи 

дает ему хорошие связи с северо-
восточными регионами Бразилии 
и с портами других стран Латин-
ской Америки. В 2009 г. он перера-
ботал 7,7 млн т грузов. Порт Песем 
в 2010 г. переработал всего 3,15 млн 
т грузов, но его географическое по-
ложение обеспечивает существен-
но меньшую длительность транзи-
та в США и Европу по сравнению 
с другими бразильскими портами 
(так, Песем является крупнейшим 
в стране по экспортным отправкам 
фруктов, для которых очень важен 
срок доставки).

Реализация проекта. Проект 
Transnordestina имеет весьма не-
простую историю. Когда в 1997 г. 
Национальные железные дороги 
Бразилии (RFFSA) были привати-
зированы, сеть линий в северо-во-
сточной части страны общей про-
тяженностью 4238 км была отда-
на в концессию на 30 лет компании 
CFN, которая находилась в совмест-
ной собственности гигантского гор-
норудного концерна Vale и метал-
лургической компании Companhia 
Siderúrgica Nacional (CSN). Одна-
ко в связи с тем, что оба владель-
ца имели коммерческий интерес и 
к концессии на железнодорожную 

компанию Ferrovia Centro-Atlânti-
ca (FCA), эксплуатировавшую сеть 
линий на юго-востоке страны, они 
согласились управлять этими сетя-
ми раздельно, так что FCA отошла 
к Vale, а CSN получила общий кон-
троль над CFN, переименовав ее в 
2008 г. в компанию Transnordestina 
Logistica.

В настоящее время в реальной 
эксплуатации находятся только 
2722 км линий бывших RFFSA, и 
еще на 408 км линий метровой ко-
леи в настоящее время ведется ка-
питальный ремонт, главным обра-
зом в северо-западном направлении 
от портов Суапи и Ресифи к Масейо 
и Порту-Реал-ду-Колежиу. Распо-
лагая парком подвижного соста-
ва из 100 локомотивов и 1743 гру-
зовых вагонов, Transnordestina Lo-
gistica перевезла в 2009 г. 1,47 млн т 
грузов и получила рекордный доход 
в 81 млн реалов.

В течение продолжительного 
периода реструктуризации, кото-
рый привел к созданию компании 
Transnordestina Logistica, темпы об-
новления и расширения железнодо-
рожной сети были относительно не-
высокими. После того как в 2004 г. 
было достигнуто соглашение о пере-
смотре планов строительства кори-
дора Transnordestina, понадобилось 
еще 18 мес для организации фи-
нансирования проекта, что позво-
лило начать строительные работы. 
На этом этапе предусматривалось 
строительство линии длиной 905 км 
по новой трассе и модернизация су-
ществующих линий длиной 955 км с 
бюджетом в 4,6 млрд реалов.

Однако даже несмотря на под-
тверждение в 2005  г. согласия на 
финансирование проекта, выделе-
ние средств со стороны правитель-
ства постоянно откладывалось. Ра-
боты по строительству первого ко-
роткого участка железной дороги 
Салгейру — Мисан-Велья длиной 
96 км колеи 1600 мм были начаты 
в 2009 г., и сейчас путь уложен на 
большей его части, включая виадук 
через р. Жардим высотой 47 м.

Рис. 2. Один из готовых участков с совме-
щенной колеей
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Два этапа. В 2006 – 2009 гг. си-
туация на глобальном рынке го-
сударственно-частных партнерств 
стала постепенно ухудшаться. Так-
же стало ясно, что вклад федераль-
ного правительства в рамках нацио-
нальной программы экономическо-
го роста (РАС) не достигнет перво-
начально согласованных размеров. 
Совокупность этих факторов поста-
вила компанию CSN в положение 
основного инвестора. Впрочем, она 
получила финансовую поддержку, 
в частности, в виде грантов от Бра-
зильского банка развития (BNDES) 
и займа у Фонда финансирования 
развития инфраструктуры северо-
востока (FNDE) в размере 2,3 млрд 
реалов.

После персонального вме-
шательства президента страны в 
2009 г. начался длительный процесс 
получения лицензий на строитель-
ство и экологических согласований, 
касающийся линии вглубь страны 
от Суапи до Элисеу-Мартинш че-
рез Салгейру, которую CSN надеет-
ся открыть в 2012 г. Укладка пути 
на линии от Мисан-Вельи до Песе-
ма должна начаться в конце 2011 г.

Согласно данным CSN, все пола-
гающиеся лицензии на строитель-
ство уже согласованы и контракт 
на управление проектом подписан 
с компанией Norbert Odebrecht, воз-
главляющей консорциум несколь-
ких малых фирм, которые выпол-
няют строительные работы, разде-
ленные на три комплекса.

В ноябре 2010 г. на участке Сал-
гейру — Триндаде длиной 163 км 
было закончено строительство че-
тырех мостов, еще пять мостов со-
оружаются на участке Тринда-
де — Элисеу-Мартинш длиной 
426 км, где строительные рабо-
ты начаты в октябре 2009 г. В во-
сточном направлении на участке 
Салгейру — Суапи длиной 520 км, 
строительство которого ведется с 
марта 2010 г., коллективом из 7500 
рабочих уже построено семь мостов 
и виадуков. Необходимые работы 
по подготовке ко второму этапу уже 

выполнены почти на 35 %, продол-
жается выбор местных подрядчи-
ков. Всего предстоит построить мо-
сты общей длиной 13 км, а объем 
земляных работ составит 16 млн м3.

Из 1123 км путей, подлежащих 
укладке на первом этапе, 605 км 
приходится на пути широкой ко-
леи, а большинство старых линий 
метровой колеи перестраивается на 
широкую колею. Кроме того, в рай-
оне Ресифи будут уложены участки 
совмещенной колеи общей длиной 
163 км. На северной линии длиной 
540 км, проходящей по территории 
штата Сеара, требуется укладка пу-
тей совмещенной колеи со стыкова-
нием новой линии с существующей 
сетью компании Transnordestina.

Для поддержки путеукладочных 
работ в Салгейру на площади 46 га 
были обустроены две производ-
ственные линии, способные изго-
тавливать 4800 шпал в день. Компа-
ния CSN оценивает этот комплекс 
как самый крупный в мире. Здесь 
изготавливаются моноблочные же-
лезобетонные шпалы, рассчитан-
ные на использование совместно со 
скреплениями типа Pandrol и рель-
сами типа UIC 60 при максималь-
ной осевой нагрузке 32,5 т. К кон-
цу июля 2010 г. для сборки рельсо-
шпальной решетки было получено 
170 тыс. т рельсов, что эквивалент-
но пути длиной 4100 км.

Согласно прогнозам компании 
Transnordestina Logistica, железная 

дорога перевезет в 2012 г. 3,1 млн т 
грузов с перспективой роста в 2018 г. 
до 28 млн т. На рис.  3 приведены 
сведения о прогнозируемом объеме 
перевозок по видам грузов на пери-
од до 2026 г. Компания CSN со сво-
ей стороны ожидает, что коэффици-
ент окупаемости инвестиций за тот 
же период составит 13 %.

Высокоскоростные 
сообщения

Упадок и возможность оживле-
ния. Вследствие неуклонного спада 
перевозок в пассажирских сообще-
ниях дальнего следования на желез-
ных дорогах Бразилии в течение по-
следних 50 лет еще недавно счита-
лось, что этот сектор транспортного 
обслуживания в стране оздоровле-
нию не подлежит. Несмотря на эко-
номический рост в стране и ее ре-
гионах в конце XIX — начале XX в., 
благоприятствовавший развитию 
железных дорог, последующее изме-
нение ориентации в пользу автомо-
бильного и воздушного транспорта, 
особенно начиная с 1960‑х годов, а 
также сокращение государственных 
инвестиций привели к тому, что ме-
ждугородные пассажирские поезда в 
Бразилии практически исчезли. По-
сле того как в 1960 г. было перевезе-
но 100 млн пассажиров, объем пас-
сажирских перевозок быстро сокра-
тился до 54 млн в 1970 г., а затем до 
1,6 млн пассажиров в 2000 г.
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Рис. 3. Ожидаемые объемы грузовых перевозок по железной дороге Transnordestina
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Однако после недавнего одобре-
ния правительством Бразилии пред-
ложения о строительстве первой в 
стране высокоскоростной линии же-
лезнодорожный транспорт, вероят-
но, сможет претендовать на ключе-
вую роль в развитии одной из самых 
быстрорастущих экономик мира.

Выбор маршрута. Для первой в 
стране высокоскоростной железно-
дорожной линии был выбран марш-
рут Рио‑де-Жанейро — Сан-Паулу, 
и понятно почему. На тяготеющей 
к этому транспортному коридору 
территории проживает 36 млн чел. 
и создается 33 % валового внутрен-
него продукта (ВВП) Бразилии. 
Однако при 5‑часовой длительно-
сти поездки между двумя крупней-
шими городами страны по автома-
гистрали длиной 440 км наземный 
транспорт долгое время считался 
неадекватным, к тому же перегру-
женность автомобильных дорог в 
регионе продолжает расти.

Руководитель консультацион-
ной компании EDLP, изучающей 

проблемы высокоскоростного дви-
жения в Бразилии, в докладе на 7‑м 
конгрессе МСЖД в Пекине 12 де-
кабря 2010 г. сообщил, что разме-
ры территории и в основном сырь-
евая экономика страны поощряют 
и требуют использования железных 
дорог для рационализации перево-
зок и повышения конкурентоспо-
собности. Однако в отличие от Ев-
ропы обычные пассажирские сооб-
щения, связывающие разные регио-
ны страны, неконкурентоспособны 
из‑за больших расстояний и поэто-
му перспектив не имеют.

Согласно оценкам, в 2009 г. по 
этому коридору совершили по-
ездки около 33,6 млн пассажиров, 
главным образом на автомобилях 
и в автобусах. Из-за отсутствия по-
ездов главный выигрыш получают 
авиалинии, особенно на маршру-
те между Сан-Паулу и Рио‑де-Жа-
нейро, который превратился в сво-
его рода «воздушный мост».

Так, в 2008 г. между этими двумя 
городами совершили полеты 6,6 млн 
пассажиров, в 2009 г. их число уве-
личилось до 7,4 млн. Соответствен-
но, этот авиамаршрут стал одним из 
самых интенсивно используемых в 
мире. Однако если ожидаемая же-
лезнодорожная связь со скоростью 
движения поездов до 350 км/ч со-
кратит чистое время поездки до 
1,5 ч, многие пассажиры, по всей 
вероятности, предпочтут железно-
дорожный транспорт как эффек-
тивную альтернативу воздушному. 
В результате, как полагают, спрос 
на пассажирские перевозки будет 
здесь в 20 раз больше, чем на марш-
руте Париж — Лион, и в 10 раз боль-
ше, чем на маршруте Токио — Осака.

Основные положения проек-
та. Осознавая высокий потенци-
ал железнодорожного транспор-
та, в том числе с природоохранной 
точки зрения, правительство пору-
чило британской инженерной кон-
сультационной группе Halcrow из-
учить вопрос о целесообразности и 
осуществимости высокоскоростно-
го проекта. Предстояло определить 

потенциальный спрос на перевоз-
ки и доходы от них, а также пред-
ложить варианты трассы линии и 
оценить необходимые для реали-
зации проекта капитальные вло-
жения и эксплуатационные расхо-
ды. Кроме того, необходимо было 
обобщить существующие техноло-
гии высокоскоростного движения, а 
также подготовить финансово-эко-
номическое обоснование.

Результаты данной работы были 
представлены в 2008 г., и на основе 
содержащихся в ней рекомендаций 
правительство сформулировало ос-
новные технико-экономические тре-
бования к проекту, ориентировочная 
стоимость которого было оценена в 
33 млрд реалов (19 млрд дол. США).

Новая высокоскоростная линия 
Кампинас — Сан-Паулу — Рио‑де-
Жанейро длиной 511 км (рис. 4) — 
первая в Бразилии, которая будет 
иметь нормальную колею, макси-
мальную крутизну уклонов 35 ‰, 
максимальную скорость движения 
поездов 350 км/ч и максимальную 
осевую нагрузку 25 т.

Линия будет строиться по 40‑лет-
нему контракту на строительство и 
эксплуатацию с выигравшим тен-
дер консорциумом, который сможет 
предложить самые низкие затраты. 
Предполагается, что максимальная 
стоимость билета от Сан-Паулу до 
Рио‑де-Жанейро в экономическом 
классе будет равна 199,8 реала (око-
ло 100 дол. США). Изначально пред-
усмотрено предлагать услуги как 
представительского, так и экономи-
ческого класса, причем цена билетов 
будет варьироваться в зависимости 
от времени суток и дней недели.

В отчете указано, что для стиму-
лирования высокого уровня кон-
куренции между потенциальными 
претендентами будут применены 
правила аукциона. Это обеспечит 
бóльшую гибкость и позволит каж-
дому участнику тендера использо-
вать все свои возможности и подго-
товить лучшее предложение.

Правительство Бразилии, не-
сомненно, будет участвовать в 
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Рис. 4. Схема будущей высокоскоростной 
линии
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финансировании проекта. Модель 
концессии обеспечит победите-
ля тендера денежными средства-
ми через Бразильский банк раз-
вития, включая заем на покрытие 
60 % объема капитальных вложе-
ний, который должен быть досту-
пен для концессионеров по конку-
рентным и гибким ставкам. Пра-
вительство также предлагает вы-
игравшему консорциуму свободу в 
определении параметров подвиж-
ного состава и инфраструктуры, ес-
тественно, при соблюдении основ-
ных требований.

Для поддержки реализации про-
екта высокоскоростного сообщения 
и последующей эксплуатации пра-
вительство изучает международный 
опыт оказания помощи подобным 
проектам путем как непосредствен-
ного финансирования, так и взятия 
на себя определенной доли рисков.

Тернистый путь проекта. Ре-
зультаты тендера планировали объ-
явить в декабре 2010  г., но пред-
ставление было отложено до июля 
2011 г. вследствие того, что свои на-
мерения относительно приобрете-
ния контракта подтвердил только 
консорциум, состоящий из 22 ком-
паний во главе с Hyundai-Rotem 
(Республика Корея).

Компании Siemens и CAF заяви-
ли, что они больше не заинтересо-
ваны в этом проекте, а предложе-
ние корпорации железнодорожного 
строительства Китая (CRCC) было 
снято в ноябре 2010 г. из‑за затруд-
нений в финансировании и неопре-
деленности геологических данных.

Действительно, местность ме-
жду двумя городами имеет доста-
точно изломанный профиль, что 
потребует проведения тоннельных 
работ большого объема и строи-
тельства многих участков на мо-
стах и эстакадах. Линия пересечет 
горный массив Серра-ду-Мар и до-
лину р. Параиба, а также густонасе-
ленные территории вокруг Рио‑де-
Жанейро, Сан-Паулу и Кампинаса.

В результате, согласно оцен-
кам, 21 % протяженности линии 

придется на мосты и виадуки, а еще 
15 % — на тоннели, что может суще-
ственно увеличить продолжитель-
ность строительства и его стои-
мость. При установленных сроках 
строительства в 6 лет вряд ли воз-
можно, что линию удастся постро-
ить и открыть к чемпионату мира 
по футболу 2014 г., хозяином кото-
рого будет Бразилия (это было пер-
воначальной целью проекта). Ка-
жется, что теперь амбициозной це-
лью станет ввод линии в эксплуа-
тацию к началу Олимпийских игр 
2016 г. в Рио‑де-Жанейро.

Несмотря ни на что, правитель-
ство страны ожидает, что победи-
тель в тендере, используя свой зна-
чительный опыт, решит данные 
проблемы, как это имело место при 
реализации подобных проектов в 
других странах мира.

В дополнение к обеспечению 
прямого сообщения между Сан-
Паулу и Рио‑де-Жанейро условия 
тендера включают строительство 
обязательных и опционных стан-
ций, которые будут использовать-
ся в региональном сообщении ме-
жду городами Сан-Жозе-дус-Кам-
пус и Кампинас.

Кроме того, консорциуму-побе-
дителю предстоит построить стан-
ции в международных аэропортах 
Рио‑де-Жанейро, Сан-Паулу и Кам-
пинаса, а также в местных аэропор-
тах Апаресиды, Сан-Паулу и Кам-
пинаса, местоположение которых 
уже определено, и еще две станции 
между международным аэропортом 
Сан-Паулу и Апаресидой. Сущест-
вует также вариант строительства 
станций в таких городах, как Жун-
диаи, Резенди или другие.

Перспективы

Есть все основания надеяться, 
что проект поможет экономическо-
му развитию и росту населения в го-
родах, находящихся в зоне тяготе-
ния к новой высокоскоростной ли-
нии, которые сейчас недостаточ-
но обслуживаются общественным 

транспортом. Это также снизит дав-
ление на разросшиеся метрополии 
Сан-Паулу и Рио‑де-Жанейро, так 
как часть их жителей сможет сме-
нить место жительства и ездить на 
работу в эти метрополии или пере-
селиться в другие города, которые 
появятся в результате строитель-
ства новой железной дороги.

А с учетом планов расширения 
сети высокоскоростных сообщений 
до значительных размеров можно 
сказать, что эта сеть приблизит друг 
к другу большинство разбросанных 
по огромной территории Бразилии 
городов благодаря созданию удоб-
ных транспортных связей между 
ними.

Перспективные планы преду-
сматривают строительство к 2025 г. 
новых линий разных категорий об-
щей протяженностью 11,8 тыс. км, 
включая пригородные и внутри-
городские (метрополитен), а так-
же высокоскоростные между Сан-
Паулу и Куритибой, Кампинасом 
и Уберландией, Кампинасом и Бе-
лу-Оризонти, а также между сто-
лицей страны Бразилиа и Гояни-
ей через Анаполис. Есть планы зна-
чительного увеличения провозной 
способности действующих и строи-
тельства новых грузовых железных 
дорог в целях повышения их конку-
рентоспособности по отношению к 
другим видам транспорта, что по-
зволит довести долю железнодо-
рожного транспорта в общем объе-
ме грузовых перевозок страны до 
35 % вместо нынешних 25 %.

Вместе с тем нет оснований на-
деяться, что все эти амбициозные 
планы позволят повысить роль же-
лезных дорог в экономике страны 
до уровня 1950‑х годов. Воздушные 
сообщения в настоящее время на-
столько важны для транспортной 
системы Бразилии, что и в ближай-
шей перспективе не утратят своего 
значения.
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2011, № 2, р. 26 – 28.


