
22	  ЖЕЛЕЗНЫЕ ДОРОГИ МИРА — 2013, № 11

Грузовые перевозки

Эффективность 
ускоренных перевозок 
грузов
Ежегодно грузоотправители США тратят 28 млрд дол. на дальние 
перевозки автомобильным транспортом, что обусловлено необ-
ходимостью быстрой доставки грузов. Эти перевозки могут пе-
рейти на железнодорожный транспорт, если последнему удастся 
предложить конкурентоспособные сроки доставки посредством 
организации движения ускоренных грузовых поездов.

В последние годы в США зна-
чительное внимание уделялось во-
просу повышения скорости движе-
ния пассажирских поездов, в том 
числе за счет модернизации инфра-
структуры. При этом возникал во-
прос, можно ли современную ин-
фраструктуру, созданную для ско-
ростных пассажирских перевозок, 
использовать для увеличения ско-
рости доставки грузов.

Североамериканские грузовые 
железнодорожные компании обыч-
но придерживались принципа: не 
так важна скорость, как продвиже-
ние поездов. В такой ситуации под-
держивать идею ускоренных грузо-
вых поездов достаточно трудно.

Более 50 лет назад на террито-
рии США и Канады функциониро-
вала разветвленная сеть междуго-
родных пассажирских сообщений, 
за счет ее развития удалось суще-
ственно повысить скорость достав-
ки почты и экспресс-грузов в поч-
товых вагонах, что в свою очередь 
повысило рентабельность пасса-
жирских перевозок. Однако с раз-
витием автомобильного и воздуш-
ного транспорта спрос на пассажир-
ские перевозки по железной доро-
ге постепенно снижался, вынуждая 
почтовое ведомство передавать пе-
ревозки почты на автомобильный 
транспорт. В результате практика 
ускоренной доставки грузов по же-
лезным дорогам была прекращена.

Непродолжительное оживле-
ние в области железнодорожных 
перевозок почты и экспресс-от-
правлений было 15 лет назад, ко-
гда государственная корпорация 
пассажирских железнодорожных 
перевозок Amtrak начала вклю-
чать грузовые вагоны в некоторые 
пассажирские поезда. Этот экспе-
римент продолжался недолго пре-
жде всего потому, что переработ-
ка грузовых отправок приводила к 
задержкам пассажирских поездов. 
Кроме того, имело место сущест-
венное противодействие грузовых 
компаний — владельцев инфра-
структуры, которые считали, что 
Amtrak перехватывает у них грузы. 
И наконец, третьей и самой глав-
ной причиной являлось отсутствие 
тележек грузовых вагонов, малоза-
тратных в обслуживании и доста-
точно устойчивых при движении 
порожнего вагона в составе пасса-
жирского поезда со скоростью бо-
лее 110 км/ч.

Отсутствие грузовых вагонов, 
пригодных для скоростного движе-
ния, на фоне недостатка пропуск-
ной способности, а также нежела-
ние отправлять поезда относитель-
но малой длины привело к отказу 
крупных железнодорожных ком-
паний от практики эксплуатации 
ускоренных грузовых поездов, не 
говоря уже о долгосрочном разви-
тии этого вида перевозок.

Эффективный скоростной 
режим

Крупные железные дороги США 
пришли к выводу, что наиболее эф-
фективной с точки зрения эконо-
мики и соответствия интересам как 
самих компаний, так и грузоотпра-
вителей является скорость движе-
ния грузовых поездов в диапазоне 
от 75 до 95 км/ч. Более высокая, до 
100 км/ч, скорость оправданна для 
некоторых поездов с контейнерами 
и полуприцепами, перевозящими в 
том числе экспресс-грузы.

Повышение скорости движения 
влечет за собой экспоненциальный 
рост расхода топлива на тягу. Од-
новременно необходимо увеличе-
ние инвестиций на инфраструкту-
ру в связи с повышением нагрузок 
на ее элементы и на новый подвиж-
ной состав, равно как и расходов на 
их обслуживание. В результате по-
вышение скорости потребует суще-
ственного роста объемов перево-
зок ценных грузов, чтобы покры-
вать возрастающие расходы.

Даже при том, что максимальная 
скорость движения ускоренных гру-
зовых поездов достигает 100 км/ч, 
средняя маршрутная скорость не 
превышает 60 км/ч. Это позволяет 
конкурировать с перевозками авто-
поездами, управляемыми одним во-
дителем. Однако если грузы требу-
ют быстрой доставки, то автопоезд 
водители ведут поочередно, что по-
зволяет поднять среднюю скорость 
движения до 90 км/ч. Это сопоста-
вимо со скоростью пассажирских 
поездов в США. Ускоренные грузо-
вые поезда вполне могут рассчиты-
вать на рынок таких перевозок.

Повысив скорость перевозок 
грузов до величины, сравнимой с 
пассажирскими поездами, железные 
дороги смогут успешно конкуриро-
вать с автомобилями, управляемы-
ми двумя водителями, при усло-
вии организации отправительских 
маршрутов. В большинстве случаев 
требуются консолидация грузов в 
пункте зарождения маршрута и раз-



ЖЕЛЕЗНЫЕ ДОРОГИ МИРА — 2013, № 11	 23

Грузовые перевозки

воз из его конечного пункта. Следо-
вательно, для организации эффек-
тивного сервиса ускоренных гру-
зовых перевозок необходимо пра-
вильно выбрать место для грузовых 
терминалов. Кроме того, если все 
вагоны 50‑вагонного поезда будут 
загружаться и разгружаться по оче-
реди, это потребует столько време-
ни, что компенсация его за счет уве-
личения скорости движения обой-
дется перевозчику намного дороже.

Конъюнктура рынка

В большинстве случаев конку-
рентом железнодорожного транс-
порта является автомобильный, 
который без дополнительной пере-
валки выполняет доставку от две-
ри до двери. Железные дороги не 
могут конкурировать при перевоз-
ках на короткие расстояния с неиз-
бежными потерями времени на дву-
кратную перевалку груза, исклю-
чением могут служить перевозки 
вагонами между логистическими 
центрами.

Многие в США считают, что, 
вложив деньги в развитие скорост-
ного и высокоскоростного пасса-
жирского движения, можно исполь-
зовать эти линии для пропуска уско-
ренных грузовых поездов. Но боль-
шая часть этих капиталовложений 
будет сконцентрирована в относи-
тельно небольших коридорах, что 
не даст грузовому движению ощу-
тимой выгоды, поскольку на не-
протяженных участках затрудни-
тельно наверстать время, потрачен-
ное на дополнительные перегрузки. 
При этом общеизвестно, что на про-
тяженных линиях даже небольшие 
усовершенствования инфраструкту-
ры, позволяющие ненамного увели-
чить скорость движения пассажир-
ских поездов, могут открыть боль-
шие возможности для эксплуатации 
ускоренных грузовых поездов.

По данным выполненного в 
2007 г. анализа грузопотоков в США, 
в диапазоне дальности перевозок 
1600 – 2400 км на долю железных 

дорог приходилось 71 % грузообо-
рота всех видов транспорта, а в диа-
пазоне 2400 – 3200 км только 35 %. 
При дальнейшем увеличении рас-
стояния перевозки доля железных 
дорог в грузообороте падает до 15 %.

Становится очевидным, что не-
которые грузоотправители готовы 
платить за перевозку на 20 – 100 % 
больше, чтобы перевозить грузы не 
железнодорожным, а автомобиль-
ным транспортом, настолько важ-
ным для них является фактор вре-
мени доставки.

Однако повышение скорости 
движения только для того, что-
бы уменьшить расходы, связан-
ные с хранением запасов на скла-
дах, обычно нецелесообразно. Ор-
ганизация ускоренных перевозок 
действительно оправданна в слу-
чае, например, скоропортящихся 
продуктов, срочной доставки запас-
ных частей или документов, экспе-
дирования ограниченной номен-
клатуры грузов, являющихся важ-
ным звеном логистической или тех-
нологической цепочки.

Перевозка свежей 
плодоовощной продукции

Свежие фрукты и овощи — это 
те виды грузов, для которых время 
доставки является критически важ-
ным аспектом их стоимости. В США 
потенциал рынка перевозок свежей 
плодоовощной продукции очень 
высок, особенно если учитывать тот 
факт, что овощи и фрукты выращи-
ваются в юго-западных и западных 

районах страны, а потребляются в 
городах, расположенных на восто-
ке и Среднем Западе, т. е. на удале-
нии от 3200 до 5000 км.

Согласно действующим в пище-
вой промышленности нормам сро-
ки реализации плодоовощной про-
дукции делятся на три категории:

•	краткие (6 – 10 сут) — ягоды, об-
работанные салаты и зелень; прак-
тически вся такая продукция до-
ставляется автопоездами со смен-
ными водителями или воздушным 
транспортом;

•	средние (10 – 28 сут) — листовые 
овощи и некоторые цитрусовые, ко-
торые обычно доставляются авто-
поездами с одним водителем, но во 
все большей степени с участием же-
лезнодорожного транспорта;

•	длительные (более 28 сут) — кор-
неплоды, твердые фрукты, напри-
мер яблоки, обычно доставляются 
автопоездами при активном участии 
железных дорог.

При том что доля перевозок по 
железной дороге двух последних 
категорий постоянно растет, в сум-
марном грузообороте она не превы-
шает 10 %, что представляет широ-
кие возможности для ее увеличения.

К примеру, в магазинах Нью-
Йорка свежая зелень и малина про-
даются по цене 30 тыс. дол./т, клуб-
ника — 5000 дол./т, а готовые сала-
ты — 8000 дол./т. Из них на цену 
франко приходится 30 %, что гаран-
тирует железным дорогам сущест-
венную прибыль, если они смогут 
обеспечить предоставление конку-
рентоспособных услуг.

Доставка на склад
дистрибьютора
или в магазин 

Сад,
ферма

Упаковка
и хранение
на охлаждаемом
складе

Транспортировка
в порт
в рефрижераторном
контейнере

Хранение
контейнера
в морском порту
и погрузка
на судно

Перевозка
рефрижераторного
контейнера
морским
транспортом

Разгрузка
на охлаждаемый
склад в порту
назначения,
контроль
качества товара

Рис. 1. Пример организации «холодильной цепочки»
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Вместе с тем перевозка све-
жей плодоовощной продукции де-
ло хлопотное, она должна выпол-
няться в «холодильной цепочке» с 
поддержанием необходимого тем-
пературного и влажностного режи-
ма, а также с учетом выделения или 
поглощения этилена каждым кон-
кретным видом овощей или фрук-
тов (рис. 1) и сохранения их товар-
ного вида. Кроме того, необходи-
мо учитывать большое количество 
производителей и потребителей 
такой продукции. Соблюдение 
всех перечисленных условий тре-
бует соответствующих технологи-
ческих решений и координации пе-
ревозок. В последние годы неко-
торым перевозчикам удалось ор-
ганизовать конкурентоспособный 
сервис, при том что средняя марш-
рутная скорость доставки не превы-
шала 60 км/ч. Для того чтобы осу-
ществить прорыв на высокодоход-
ный рынок доставки плодоовощной 
продукции с малыми сроками реа-
лизации, железнодорожные компа-
нии должны обеспечить перевозки 
со скоростью на уровне 100 км/ч, но 
даже в этом случае их доля не пре-
высит 10 – 15 % общего объема пе-
ревозок этих грузов.

Грузовой вагон в Северной Аме-
рике эквивалентен по объему и тон-
нажу трем грузовым автомобилям, 
что дает определенные преимуще-
ства. Возможный доход железно-
дорожной компании при эксплуа-
тации 55‑вагонного поезда соста-
вит 220 дол./поездо-км, что в 3 ра-
за превышает доходность грузовых 
перевозок в целом по стране.

По оценке федерального мини-
стерства сельского хозяйства США 
и соответствующего ведомства 
штата Калифорния, железнодорож-
ный транспорт может зарабатывать 
на перевозке свежей плодоовощ-
ной продукции до 3,1 млрд дол. в 
год. Кроме того, при организации 
перевозок ускоренными поезда-
ми можно получить дополнитель-
ный доход от сокращения времени 
доставки, что таким образом уве-
личивает срок реализации скоро-
портящейся продукции. Это мо-
жет принести около 200 тыс. дол. 
на один поезд, или 600 млн дол. в 
год по отрасли железнодорожного 
транспорта в целом. Еще одно об-
стоятельство, не поддающееся фор-
мальному расчету, — это сокраще-
ние потока автотранспорта на на-
правлении запад — восток страны, 

по приблизительным оценкам, на 
величину до 1000 грузовых автомо-
билей в сутки.

Ночные интермодальные 
перевозки

Ускоренные грузовые поезда не 
окажут заметного влияния на сег-
мент интермодальных перевозок 
на короткие расстояния, где фак-
тор частоты сообщений главенству-
ет над скоростью. Чтобы компенси-
ровать затраты времени на перевал-
ку грузов, потребовалось бы увели-
чивать скорость движения поездов 
до 160 км/ч, чтобы получить выиг-
рыш во времени 1 – 2 ч.

На большинстве направлений 
спрос на дневные интермодальные 
перевозки крайне невелик. Однако 
он возрастает в ночное время, что 
можно наблюдать на примере же-
лезнодорожной компании Canadian 
Pacific, которая успешно выполняет 
ускоренные грузовые перевозки ме-
жду Монреалем и Торонто (рис. 2). 
Увеличение скорости движения гру-
зовых поездов может расширить 
диапазон расстояния ночных пере-
возок с 600 до 1000 км. В Северной 
Америке есть не менее шести пар 
крупных городов, расстояние ме-
жду которыми вписывается в этот 
диапазон, перевозки между ними 
могут принести железнодорожным 
компаниям дополнительный доход 
150 – 250 млн дол. в год.

Перевозки почты и экспресс-
доставка

Определенное оживление на-
блюдается в сфере перевозок почты 
и экспресс-доставки, сориентиро-
ванной в настоящее время на срав-
нительно мелкие ценные отправле-
ния. Один из ведущих североамери-
канских операторов таких перевозок 
активно использует железнодорож-
ный транспорт, организовав луче-
вую логистическую структуру с цен-
трами вблизи крупных железнодо-
рожных терминалов. В этом сервисе Рис. 2. Интермодальные перевозки компании Canadian Pacific
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могли бы эффективно использовать-
ся ускоренные грузовые поезда, но в 
настоящее время доставку мелких 
ценных грузов выполняет воздуш-
ный транспорт в ночное время. Ввод 
в эксплуатацию ускоренных грузо-
вых поездов позволит железнодо-
рожному сервису выйти на полно-
стью занятый в настоящее время ав-
томобильным транспортом уровень 
средней скорости доставки. Однако 
эти перевозки составляют не более 
7 % суммарного объема рынка. В от-
личие от перевозок плодоовощной 
продукции железнодорожный транс-
порт в этом случае не может реализо-
вать свое преимущество в грузоподъ-
емности транспортных единиц, так 
как грузоотправителю достаточно 
использовать два 16‑метровых кон-
тейнера с загрузкой вагона 50 т.

В наиболее значимом желез-
нодорожном коридоре, связываю-
щем регионы юго-запада и северо-
востока США, за счет организации 
перевозок багажа и экспресс-грузов 
железнодорожным транспортом со 
средней скоростью доставки пред-
положительно может быть получен 
годовой доход около 56 млн дол., но, 
чтобы подтвердить эту оценку, не-
обходимо детальное исследование.

Освоение рассматриваемого сег-
мента рынка перевозок потребует 
объединения усилий грузовых же-
лезнодорожных компаний и Amtrak 
в части адаптации графика движе-
ния пассажирских поездов.

Потенциальный суммарный до-
ход от ввода в эксплуатацию уско-
ренных грузовых поездов может со-
ставить примерно 4,5 – 4,9 млрд дол. 
(таблица).

Капиталовложения 
в подвижной состав

Одна из наиболее значимых 
причин, препятствующих внедре-
нию ускоренных грузовых перево-
зок, — это повсеместно используе-
мые в настоящее время тележки 
грузового вагона, которые не рас-
считаны на движение со скоростью 

более 110 км/ч ни груженого, ни 
тем более порожнего вагона. В свою 
очередь, тележки для пассажирских 
вагонов не могут использоваться, 
как не отвечающие требованиям 
грузоподъемности. Производствен-
ные компании не спешат разраба-
тывать тележки с улучшенными хо-
довыми характеристиками в основ-
ном потому, что железнодорожные 
компании не выражают в этом ост-
рой необходимости.

В настоящее время на железно-
дорожном транспорте США сред-
несуточная скорость грузового ва-
гона едва превышает 4,5 км/ч. Это 
обстоятельство важно для оптими-
зации капиталовложений в парк 
грузовых вагонов. Ускоренные гру-
зовые поезда должны следовать в 
обход сортировочных станций, мак-
симально быстро проходить погру-
зо-разгрузочные операции, поэто-
му можно ожидать, что их среднесу-
точная скорость достигнет 50 км/ч. 
Поэтому инвестиции в закупку но-
вых вагонов составят меньшую до-
лю суммарных расходов. Посколь-
ку данные вагоны будут следовать 
в составе маршрутных поездов, до-
статочно легко оправдать затра-
ты на оснащение их тормозной си-
стемой с электронным управле-
нием ECP, которая необходима, 
чтобы тяжеловесные грузовые по-
езда могли двигаться со скоростью 
пассажирских.

Повышение скорости движения 
поездов потребует дополнитель-
ных вложений в железнодорож-
ную инфраструктуру, прежде все-
го в путевое хозяйство и СЦБ, а в 
случае обращения ускоренных гру-
зовых поездов инвестиции будут 
больше, чем для пассажирских по-
ездов. Грузовые компании, владею-
щие в США практически всей же-
лезнодорожной инфраструктурой, 
не заинтересованы финансировать 
ее развитие для улучшения пасса-
жирского движения, поскольку мо-
гут возмещать свои расходы толь-
ко постепенно, за счет платы, взи-
маемой с Amtrak. Кроме того, один 
пассажирский поезд «снимает» три 
нитки грузовых.

Согласно выводам проведенных 
недавно исследований, предпочти-
тельнее движение ускоренных гру-
зовых поездов организовывать на 
специализированных пассажирских 
линиях, пропуская грузовые поезда 
в одном скоростном режиме с пас-
сажирскими. В этом случае удастся 
минимизировать влияние ускорен-
ного грузового движения на про-
пускную способность линии. В то 
же время эксплуатация высокорен-
табельных ускоренных грузовых 
поездов поможет железнодорож-
ным компаниям компенсировать 
отсутствие прибыли от предостав-
ления инфраструктуры для пасса-
жирского движения.

Потенциальные доходы от эксплуатации ускоренных грузовых поездов

Продукт Доход, млн дол.

Свежая плодоовощная продукция 3100

Выгода от ускорения доставки на полки магазина 602

Прочие продукты, чувствительные к соблюдению темпера-
турного режима

370 – 555

Посылки в сетях UPS FedEx и т. п. 54

Ночные интермодальные перевозки 150 – 250

Перевозки мелких грузовых отправок 375

Итого 4650 – 4936
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Грузовые перевозки

Исследование грузопотоков в 
США показало, что грузоотправи-
тели тратят порядка 28 млрд дол. на 
перевозки автомобильным транс-
портом на расстояния 1600 км и 
более. При организации движе-
ния ускоренных грузовых поездов 
на этих направлениях вполне воз-
можно перехватить перевозки на 
сумму 4 млрд дол. Но за оставшие-
ся 24 млрд дол. можно бороться 
только при дальнейшем совершен-
ствовании технологий и организа-
ции перевозок на железнодорож-
ном транспорте.

Особенности эксплуатации 
ускоренных грузовых поездов 
в Европе

Рассматривая возможность экс-
плуатации ускоренных грузовых 
поездов в пределах европейско-
го железнодорожного простран-
ства, необходимо учитывать, что 
по сравнению с Северной Америкой 
расстояния перевозок здесь суще-
ственно меньше, даже если рассма-
тривать сообщение между Грецией 
и Шотландией. Кроме того, допу-
стимая загрузка грузовых автомо-
билей в Европе выше, а грузоподъ-
емность вагонов меньше.

Ускоренные грузовые поезда 
в Европе должны конкурировать 
с автопоездами, управляемыми 

несколькими водителями, а на их 
долю приходится около 15 % общей 
массы перевозимого груза. Для ре-
альной конкуренции на рассматри-
ваемом рынке интенсивность дви-
жения ускоренных грузовых по-
ездов должна составлять не менее 
одного поезда в сутки. Поскольку 
невозможно полностью загрузить 
такой поезд однородной скоропор-
тящейся продукцией, при догру-
зе другими видами грузов придется 
считаться с ограничениями по объе-
му и массе. По европейским нормам 
грузоподъемности один вагон спо-
собен заменить два грузовых авто-
мобиля, в то время как в Северной 
Америке — три и даже четыре. При 
этом неизвестно, будет ли эффек-
тивной загрузка вагона продуктами 
с различными сроками реализации.

С развитием электронной поч-
ты и Интернета количество тради-
ционных почтовых отправлений 
неуклонно уменьшается. Остается 
ограниченный спрос на перевозки 
экспресс-грузов, отправители ко-
торых готовы дополнительно опла-
чивать ускоренную доставку. В этой 
области конкурентные возможно-
сти железных дорог незначительны.

Как положительный можно при-
вести пример ночных интермодаль-
ных перевозок между складами, ор-
ганизованных торговыми сетями в 
Великобритании. Высокая скорость 

грузовых поездов позволяет им в 
ночное время покрывать значи-
тельные расстояния между города-
ми. Однако учитывая относитель-
но короткие расстояния между го-
родами в Европе, найдется немно-
го направлений, на которых будет 
рентабельной организация движе-
ния ускоренных грузовых поездов 
с интенсивностью хотя бы два по-
езда в сутки.

Может показаться логичным 
включение грузовых вагонов, рас-
считанных для движения с высокой 
скоростью, в состав пассажирских 
поездов, но большинство вокзалов 
находятся в центре европейских го-
родов. Для приближения к ним гру-
зовых терминалов потребуются зе-
мельные участки для строительства 
складской инфраструктуры, разви-
тая сеть автомобильных подъездов. 
Перечисленные обстоятельства де-
лают реализацию подобных проек-
тов практически невозможной.

Положительным моментом при 
эксплуатации ускоренных грузо-
вых поездов в Европе может быть 
использование пропускной способ-
ности железнодорожных линий, в 
основном ориентированных на пас-
сажирское движение.

D. Burns. Railway Gazette International, 
2013, № 9, p. 51 – 54; материалы компа-
нии Canadian Pacific (www.cpr.ca).

Фото: (1) http://jaz.zsoftmedia.nl/Test/services.html; (2) 
http://www.railpictures.ca/upload/cp-expressway-121‑with-5857 – 5879‑on-mud-lake-
trestle-mp-27 – 5‑belleville-sub
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