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Перспективы 
высокоскоростных 
пассажирских 
перевозок
Даже поверхностного ознакомления с планируемыми, раз-
рабатываемыми и реализуемыми проектами высокоско-
ростных железнодорожных сообщений достаточно, чтобы 
убедиться в том, что развитие соответствующих мировых 
рынков имеет основательную перспективу. На фоне возмож-
ного снижения темпов распространения таких сообщений в 
Европе активно развиваются высокоскоростные железно-
дорожные сети в странах Азии, Ближнего Востока и Африки 
(рис. 1).

Королевство Марокко стало 
первой страной на Африканском 
континенте, где реализуется про-
ект высокоскоростной железной 
дороги — линия длиной 350 км свя-
жет крупнейший город страны Ка-
сабланку с портом Танжер (рис. 2). 
В Египте выдвинуто предложение 
по высокоскоростной линии дли-
ной 600 км между Каиром и Лук-
сором; испанская инжиниринговая 
компания Ineco подготовит обосно-
вание этого проекта.

Даже в США, где до недавнего 
времени активность в плане раз-
вития высокоскоростных железно-
дорожных сообщений была мини-
мальной, наблюдаются изменения: 
в Калифорнии дело дошло до этапа 
строительства; штат Техас поддер-
живает планы сооружения подоб-
ной линии при участии частного 
сектора в финансировании. Кали-
форнийскую линию Сан-Франци-
ско — Лос-Анджелес с проектной 
скоростью движения 320 км/ч на-
мечают ввести в регулярную экс-
плуатацию в 2029  г. Пока строи-
тельные работы ведутся лишь 
на участке длиной 47 км Маде-
ра — Фресно линии первой очереди 

протяженностью 480 км, трасса ко-
торой проходит в долине Сан-Фер-
нандо. На участие в калифорний-
ском проекте претендует японская 
компания JR Central.

Компания XpressWest, част-
ный инициатор проекта высоко-
скоростной линии длиной 370 км 

Лос-Анджелес — Лас-Вегас, и кон-
сорциум китайских компаний China 
Railway International USA договори-
лись о создании совместного пред-
приятия с целью финансирования, 
строительства и эксплуатации ли-
нии. Проект направлен на ускоре-
ние темпов экономического раз-
вития региона, в том числе за счет 
туризма.

Сегментация рынка

По мере развития рынков вы-
сокоскоростных сообщений в ряде 
стран наблюдаются признаки диф-
ференциации перевозочных услуг, 
оказываемых железнодорожными 
компаниями. В таких странах, как 
Испания, Япония и Великобрита-
ния, имеются линии, на которых 
обращаются как высокоскорост-
ные междугородные поезда дальне-
го следования, так и скоростные по-
езда пригородного/регионального 
сообщения. В Китае выделены ли-
нии, по которым возможно движе-
ние поездов со скоростью 300 км/ч 
и выше, и те, где скорость движения 
ограничена 250 или 200 км/ч. Со-
ответственно дифференцируется и 

Рис. 1. В апреле 2015 г. открыт участок длиной 182,3 км высокоскоростной линии Honam 
Осонг — Кванджу (Республика Корея)
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плата за проезд: чем быстрее поезд, 
тем выше плата.

Проектная скорость на несколь-
ких высокоскоростных линиях, 
планируемых к строительству в 
Республике Корее, не превышает 
250 км/ч. В то же время высокоско-
ростные коридоры, связывающие 

столицу страны Сеул с города-
ми Пусан и Мокпхо, спроектиро-
ваны для движения со скоростью 
до 300 км/ч. Время покажет, по-
явится ли в стране заинтересован-
ность в практической реализации 
сверхвысокой скорости движения 
на направлении Сеул — Пусан с 

использованием новых модифика-
ций поезда серии HEMU430X.

В некоторых случаях относи-
тельно низкая максимальная ско-
рость движения обусловлена мест-
ными, в том числе топографически-
ми, условиями. К примеру, на ли-
нии Хоккайдо Синкансен и недавно 
открытом для движения поездов 
продолжении линии Хокурику (На-
гано — Канадзава) предел скорости 
установлен на уровне 260 км/ч.

С декабря 2017 г. на многих на-
правлениях железных дорог Герма-
нии (DB) дальние сообщения будут 
обслуживаться поездами ICx (раз-
работка компании Siemens) с мак-
симальной скоростью 250 км/ч. 
Сообщения более высокого уров-
ня будут обслуживаться поездами 
ICE 3 с максимальной скоростью 
до 300 км/ч. Выбор более низкой 
скорости отражает условия нацио-
нальной железнодорожной сети, где 
только часть маршрута многих по-
ездов дальнего следования прохо-
дит по специализированным высо-
коскоростным магистралям. Кро-
ме того, расстояния между узловы-
ми станциями здесь относительно 
невелики, а количество остано-
вок — достаточно большое, что за-
метно увеличивает время в пути от 
станции отправления до станции 
назначения поезда.

В целях получения разрешений, 
необходимых для использования 
поездов ICx в коммерческой экс-
плуатации, компания Siemens за-
ключила договор с компанией DB 
Systemtechnik, имеющей полномо-
чия в части международной и вну-
тренней сертификации. Прицепные 
вагоны поезда проходили испыта-
ния в испытательном центре в Мин-
дене. В сентябре 2015 г. начаты ис-
пытания поездов ICx на националь-
ной сети.

Нельзя также не отметить, что 
современный этап развития высо-
коскоростных железнодорожных 
пассажирских перевозок харак-
теризуется активной конкурент-
ной борьбой между японскими и 

Рис. 2. Первый из 12 поездов постройки Alstom в порту Танжера (июнь 2015 г.)

Рис. 3. Поезда N700A курсируют по линии Токайдо Синкансен с максимальной 
скоростью 285 км/ч
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китайскими компаниями на миро-
вых рынках за участие в проектах 
высокоскоростного строительства.

Япония: перспективы 
расширения сети Синкансен

После повышения в марте 2015 г. 
максимальной скорости на линии 
Токайдо Синкансен до 285 км/ч 
время хода поездов N700A ком-
пании JR Central в сообщении То-
кио — Осака улучшено до 2 ч 22 мин 
(рис. 3). Очередную, но не послед-
нюю знаменательную веху в разви-
тии сети высокоскоростных линий 
Синкансен ознаменовал пропуск 
24 мая 2015  г. первого поезда се-
рии H5 через тоннель Сейкан дли-
ной 53,9 км, связывающий остро-
ва Хонсю и Хоккайдо (рис. 4). Сле-
дующим важным событием должно 
стать открытие для движения по-
ездов в декабре 2016 г. продления 
длиной 148,9 км линии Хоккайдо до 
города Хакодате.

Реализация данного проекта 
продвигается достаточно успеш-
но. Укладка пути была завершена в 
ноябре 2014  г. Новый участок бу-
дет эксплуатироваться компани-
ей JR Hokkaido. На станции Аомо-
ри этот участок стыкуется с лини-
ей Тохоку Синкансен, эксплуати-
руемой компанией JR East. В марте 
2016 г. обе компании получат воз-
можность организовать движение 
прямых поездов в сообщениях ме-
жду Токио и Хакодате и сократить 
время поездки между этими города-
ми по железной дороге с 5 ч 22 мин 
до 4 ч 8 мин. В настоящее время до-
ля железнодорожного транспорта 
в общем объеме поездок (1,2 млн 
в год) на направлении Токио — Ха-
кодате составляет всего 14 %. Для 
сравнения: доля железных дорог 
в коридоре Токио — Аомори (рас-
стояние 713,7 км, 3,2 млн поездок 
в год, лучшее время 2 ч 59 мин) до-
стигает 78 %.

Сложнее обстоит дело с обслу-
живанием Саппоро, который яв-
ляется главным городом острова 

Хоккайдо. Новая линия Хакода-
те — Саппоро протяженностью 
211 км с четырьмя промежуточны-
ми станциями будет готова к экс-
плуатации не раньше 2035 г. Не в 
последнюю очередь это вызвано 
сложными условиями горной мест-
ности, по которой проложена трас-
са участка.

Регион Хокурику

В марте 2015  г. введен в регу-
лярную эксплуатацию участок дли-
ной 228 км линии Хокурику Син-

кансен на западном побережье ост-
рова Хонсю, связывающий Нагано 
с Тоямой и Канадзавой. Уже раз-
вернуто строительство следующе-
го участка данной линии от Кана-
дзавы в направлении Фукуи и Цу-
руги, завершить которое предпола-
гают в период между 2020 и 2025 г. 
Трасса завершающего участка ли-
нии Цуруга — Киото пока оконча-
тельно не определена: рассматри-
ваются несколько ее альтернатив-
ных вариантов.

На линии Хокурику с макси-
мальной скоростью 260 км/ч сооб-

щения осуществляются совместно 
железнодорожными компаниями 
JR East и JR West с использованием 
объединенного парка подвижного 
состава, включающего 27 двухси-
стемных электропоездов серий E7 
и W7. Предусмотрено четыре ка-
тегории железнодорожных сооб-
щений. Минимальное время по-
ездки гарантируют поезда брен-
да Kagayaki; ежедневно 10 поездов 
Kagayaki отправляются по марш-
руту Токио — Канадзава с останов-
ками только на трех промежуточ-
ных станциях: Омия, Нагано и Тоя-
ма. Организация таких сообщений 

позволила сократить время поезд-
ки между Токио и Канадзавой с 3 ч 
51 мин до 2 ч 28 мин, а между То-
кио и Тоямой с 3 ч 14 мин до 2 ч 
19 мин. Предполагают, что услуги 
этих поездов позволят в ближай-
шее время значительно увеличить 
долю железных дорог в общем чис-
ле поездок по соответствующим 
маршрутам.

В 2014 г. между Токио и Кана-
дзавой было перевезено 2,9 млн чел., 
из которых 64 % пришлось на долю 
воздушного и только 36 % на до-
лю железнодорожного транспорта. 

Рис. 4. Церемония встречи первого поезда серии H5, прибывшего на Хоккайдо через 
тоннель Сейкан
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Почти что обратное соотноше-
ние имело место в коридоре То-
кио — Тояма, где 61 % пассажиров 
из 2 млн чел. предпочли поезд. Со-
вершенно иная ситуация складыва-
ется в коридоре Токио — Ниигата. 
Доля железнодорожных сообщений 
на этом направлении, осуществляе-
мых по линии Дзоэцу Синкансен, 
построенной 33  года назад (рас-
стояние 333,9 км, время в пути 1 ч 
37 мин), составляет 100 %.

Для обслуживания всех проме-
жуточных станций на линии Хоку-
рику используются менее скорост-
ные поезда категории Hakutaka, 
связывающие Канадзаву с Нагано 
или Токио. Кроме того, компания 
JR East продолжает использовать 
несколько поездов категории Asa-
hi (электропоезда серии E2) между 
Токио и Нагано с остановками на 
промежуточных станциях, а компа-
ния JR West 18 парами поездов кате-
гории Tsurugi обслуживает сообще-
ния между Тоямой, Син-Такаокой и 
Канадзавой.

Поезда изменяемой колеи  
на Кюсю

В 2022/23  году ожидается от-
крытие линии Нагасаки Синкансен 
на острове Кюсю, которое ознаме-
нует новый этап технического про-
гресса высокоскоростного подвиж-
ного состава, поскольку компания 
JR Kyushu предполагает использо-
вать поезда изменяемой колеи на 
изолированном высокоскоростном 
участке Хаката — Нагасаки.

Уже ведутся строительные рабо-
ты на участках нормальной колеи 
длиной 45,7 км Такео-Онсен — Иса-
хая и длиной 21 км Исахая — Нага-
саки. От Такео-Онсен до станции 
Син-Тосу, имеющей выход на ли-
нию Кюсю Синкансен, поезда будут 
следовать по существующему участ-
ку колеи 1067 мм.

В настоящее время компания JR 
Kyushu проводит испытания поез-
да изменяемой колеи. Четырехва-
гонный опытный поезд впервые 

был представлен в октябре 2014 г. 
в г. Яцусиро. Его испытания прово-
дятся на участке нормальной колеи 
(1435 мм) Кагосима-Тюо — Син-
Яцусиро линии Кюсю Синкансен и 
на линии Син-Яцусиро — Удо колеи 
1067 мм. Новый поезд сможет экс-
плуатироваться на полигоне Син-
кансен с максимальной скоростью 
270 км/ч и на обычных для Японии 
линиях колеи 1067 мм со скоростью 
до 130 км/ч.

Продолжительность 
строительства

Если к 2035  г. удастся выпол-
нить намеченные планы по дове-
дению сети высокоскоростных ли-
ний до Саппоро, то окажется, что 
в течение 70 лет с небольшим сеть 
Синкансен охватила все основные 
японские острова за исключением 
Сикоку.

Мнение экспертов таково, что 
если бы тем, кто в свое время от-
стаивал необходимость строитель-
ства высокоскоростной железнодо-
рожной линии Токайдо Синкансен 
(Токио — Осака), не удалось одер-
жать победу, Япония сегодня была 
бы совершенно другой страной. Со-
гласно данным компании JR Central, 
только по этой линии перевозится в 
настоящее время порядка 155 млн 
пассажиров в год, и она остает-
ся наиболее загруженной высоко-
скоростной линией. Благодаря то-
му что в марте 2015 г. удалось под-
нять до 285 км/ч потолок скорости 
на этой линии длиной 515,4 км, вре-
мя в пути между двумя крупнейши-
ми городами Японии в некоторых 
поездах сократилось до 2 ч 22 мин.

Новейшие поколения подвиж-
ного состава существенным обра-
зом преобразуют транспортную 
среду. Поезда N700A компании JR 
Central, E5 и E7 компании JR East и 
W7 компании JR West разительно 
отличаются по техническому осна-
щению и уровню комфорта от по-
ездов серии 0, с которых 50 лет на-
зад начинались высокоскоростные 

железнодорожные сообщения. То 
же можно утверждать в отноше-
нии модификаций поезда N700, 
эксплуатируемых компанией JR 
Kyushu. А поезда H5 компании JR 
Hokkaido, которые вместе с поез-
дами E5 компании JR East будут об-
служивать сообщения между Токио 
и Хакодате, не уступают последним 
по уровню комфорта, включая на-
личие мест класса люкс в одном из 
вагонов. Следует также упомянуть 
о том, что на начальном этапе экс-
плуатации максимальная скорость 
движения поездов ограничивалась 
210 км/ч, а в настоящее время на 
линии Тохоку Синкансен стала нор-
мой скорость 320 км/ч.

Однако достигнутый максимум 
скорости будет намного перекрыт 
после того, как компания JR Cen-
tral введет в эксплуатацию (а при 
точном соблюдении графика про-
ведения строительных работ это 
может произойти в 2027  г.) пер-
вый участок длиной 286 км линии 
Тюо Синкансен на базе технологии 
магнитного подвеса. Между конеч-
ными станциями этого участка То-
кио-Синагава и Нагоя поезда дол-
жны следовать со скоростью поряд-
ка 500 км/ч, а время в пути составит 
около 40 мин.

Высокоскоростной 
железнодорожный транспорт 
в Китае

Эксплуатационная длина круп-
нейшей в мире китайской высоко-
скоростной железнодорожной се-
ти составляет в настоящее вре-
мя 19 245 км, из которых не менее 
чем на 8645 км допустимая ско-
рость движения поездов находится 
в пределах от 300 до 350 км/ч, а по-
толок скорости на остальных лини-
ях длиной 10 600 км не превышает 
200 – 250 км/ч (рис. 5). Основу этой 
обширной сети составляют четыре 
коридора направления восток — за-
пад и четыре коридора север — юг. 
На западе высокоскоростная сеть 
достигает Урумчи, самым северным 
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городом, обслуживаемым высоко-
скоростными железнодорожными 
сообщениями, является Харбин, а 
на южном острове Хайнань суще-
ствует автономная высокоскорост-
ная железнодорожная линия. При 
этом строительство новых желез-
нодорожных магистралей в Китае 
продолжается быстрыми темпами, 
и, согласно экспертным прогнозам, 
к 2020 г. протяженность высокоско-
ростной сети достигнет 25 тыс. км.

В 2014  г. объем пассажирских 
перевозок, выполненных государ-
ственной корпорацией China Rail-
ways, составил 2,23 млрд чел., из 
которых приблизительно 800 млн 
приходится на долю высокоско-
ростных сообщений. Налицо рази-
тельные изменения транспортного 
опыта населения, отражающие бы-
стрые темпы строительства новых 
железнодорожных линий в стране.

В отчете Всемирного банка ре-
конструкции и развития от декабря 
2014 г. отмечалось, что рост в сфере 
высокоскоростных железнодорож-
ных сообщений в Китае не привел, 

вопреки ожиданиям, к снижению 
объема обычных железнодорож-
ных перевозок в общесетевом мас-
штабе; напротив, в целом по стра-
не отмечается ускорение их роста. 
Это можно объяснить тем, что де-
сятилетиями спрос на перевозки на 
обычной железнодорожной сети 
превышал предложение. В рассма-
триваемом отчете был также сделан 
вывод о том, что наиболее загру-
женными направлениями на сети 
высокоскоростных линий в Китае 
являются Пекин — Шанхай и Пе-
кин — Гуанчжоу, на каждом из ко-
торых, согласно оценкам, в 2014 г. 
было перевезено более 100 млн чел. 
При этом большинство пассажи-
ров совершали поездки не между 
конечными пунктами, а на мень-
шие расстояния; средняя дальность 
поездки составила приблизитель-
но 500 км. Для сравнения: на сети 
Синкансен в 2012 г. средняя даль-
ность поездки составляла 267 км 
при пассажирообороте 86 млрд пас-
сажиро-км. В Китае в 2013  г. пас-
сажирооборот высокоскоростных 

железнодорожных сообщений на-
ходился на уровне 213 млрд пасса-
жиро-км, это больше, чем на всех 
остальных высокоскоростных же-
лезнодорожных сетях мира, вместе 
взятых.

В том же отчете отмечено, что 
в 2008 – 2013  гг. темпы роста вы-
сокоскоростных железнодорож-
ных сообщений в Китае значитель-
но превышали темпы роста пас-
сажирских перевозок воздушным 
транспортом (в среднем 39 % в год 
против 13 %). Ожидают, что желез-
нодорожный транспорт в перспек-
тиве сохранит эти темпы, а возмож-
но, и увеличит их за счет реализа-
ции стратегии дифференцирован-
ного ценообразования.

Опросы пассажиров китайских 
высокоскоростных поездов пока-
зали, что развитие этих сообще-
ний оказало заметное позитивное 
влияние в части активизации дело-
вой активности на местах, усилило 
мобильность персонала компаний, 
в ряде случаев позволило повысить 
производительность предприятий. 

Рис. 5. Строительство путепровода на линии Гуанчжоу — Гуйян (август 2013 г.). Линия с максимальной скоростью движения 250 км/ч 
открыта в декабре 2014 г.
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Кроме того, расширились возмож-
ности для общения родственников 
и друзей, развития туризма в стране. 
Китайские железнодорожные вок-
залы также поражают воображение 
(рис. 6).

Пока еще не отмечено заметно-
го влияния высокоскоростных же-
лезнодорожных сообщений в части 
оптимизации распределения цен-
тров деловой активности на терри-
тории страны, однако налицо их со-
действие выдвижению филиалов и 
отделений многочисленных компа-
ний (в особенности тех, что зани-
маются оказанием услуг профессио-
нального характера) на периферию.

В технологическом аспекте ки-
тайские изготовители железнодо-
рожного подвижного состава обла-
дают в настоящее время потенциа-
лом, сопоставимым с известными 
европейскими и японскими брен-
дами. В апреле 2015 г. руководство 
Китайской южной локомотиво- и 
вагоностроительной корпорации 
CSR объявило о том, что завершает-
ся проектирование высокоскорост-
ного поезда, в котором использу-
ются тяговые двигатели с постоян-
ными магнитами. Успешно ведется 

разработка новой тормозной систе-
мы, работающей на основе вихрето-
ковой технологии.

Компания China Railways экс-
плуатирует парк из более чем 1500 
высокоскоростных поездов 28 се-
рий. Почти 950 из них построе-
ны корпорацией CSR, в том числе 
не менее 680 на сборочном пред-
приятии Sifang. Некоторые поез-
да построены в исполнении при-
менительно к эксплуатации в кли-
матических условиях пустынь и су-
ровых зим. На территории Китая 
возможны значительные перепады 
температуры: от –40 °C на севере до 
+45 °C на юге. Из общего количества 
высокоскоростных поездов 841 ед. 
имеют конструкционную скорость 
от 300 до 350 км/ч, а 663 — от 200 до 
250 км/ч. Суммарный годовой про-
бег парка высокоскоростных поез-
дов составляет порядка 2,4 млрд км, 
причем пробег некоторых поездов 
достигает 800 тыс. км/год.

На подходе ввод в эксплуата-
цию версии «интеллектуально-
го» поезда CRH380A. Испытатель-
ный поезд CRH380AM, разработан-
ный в 2011 г. и предназначенный 
для исследования возможностей 

эксплуатации со скоростью в диа-
пазоне от 500 до 600 км/ч, прошел 
испытания на катковом стенде с 
имитацией скорости 605 км/ч. Впо-
следствии поезд модернизировали в 
целях использования как инспекци-
онного для мониторинга состояния 
железнодорожной инфраструктуры 
в движении с максимальной скоро-
стью до 350 км/ч.

Успешно ведется работа по со-
зданию стандартного высокоско-
ростного электропоезда. В этом 
процессе проектировщики исполь-
зуют весь накопленный в стране 
опыт обеспечения безопасности и 
комфорта, а также облегчения (под 
осевую нагрузку 8,5 т) конструкции 
высокоскоростного подвижного со-
става. Одновременно продолжается 
проектирование семейства поездов 
CRH6 для движения со скоростью в 
диапазоне от 140 до 200 км/ч.

Образование корпорации CRRC

В июне 2015 г. завершено слия-
ние CSR и Китайской северной ло-
комотиво- и вагоностроительной 
корпорации CNR с образованием 
корпорации CRRC — крупнейшей в 
мире в своем секторе, которая, объ-
единив ресурсы и экспертизу CSR и 
CNR, способна, по мнению экспер-
тов, организовать прорыв создани-
ем новых поездов и стать серьез-
ным конкурентом на соответствую-
щем мировом рынке.

Мерилом возможностей CRRC в 
этом плане может служить тот факт, 
что в ноябре 2014 г. CSR в составе 
группы китайских компаний выиг-
рала тендер на строительство пер-
вой в Мексике высокоскоростной 
железнодорожной линии Мехи-
ко-Сити — Керетаро. К сожалению, 
вскоре после этого мексиканская 
сторона вынуждена была отказать-
ся от данного проекта по причине 
бюджетных ограничений страны.

Почти не вызывает сомне-
ний намерение CRRC выйти на за-
падные рынки. Соответствующие 
мосты уже наводятся китайской 

Рис. 6. Железнодорожный вокзал Ухань на высокоскоростной линии Гуанчжоу — Ухань
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стороной. В частности, в мае 2015 г. 
предприятие CSR Sifang в Циндао 
подписало с Лондонским королев-
ским колледжем и университетами 
Саутгемптона и Бирмингема согла-
шение о совместной деятельности 
по созданию в Великобритании на-
учно-исследовательского и проект-
но-конструкторского центра желез-
нодорожного транспорта. И в том 
же месяце китайская корпорация 
объявила об учреждении в Вели-
кобритании своей дочерней ком-
пании, проявляя тем самым явное 
намерение закрепиться на британ-
ском рынке.

Практически одновременно кор-
порация CSR договорилась о стра-
тегическом партнерстве с Техни-
ческим университетом Дрездена и 
Университетом Штутгарта в целях 
создания в Германии научно-иссле-
довательского центра, основной за-
дачей которого должна стать разра-
ботка облегченных конструкцион-
ных материалов. Ранее, в ноябре 
2014 г., CSR объявила о создании 
научно-исследовательского центра 
в Таиланде, рынок которого также 
представляет интерес для китай-
ской стороны.

Но самым большим достижени-
ем Китая в контексте международ-
ных железнодорожных проектов 
является участие в проектирова-
нии планируемой российской высо-
коскоростной линии Москва — Ка-
зань. Эту работу будет выполнять 
консорциум компаний-проекти-
ровщиков при участии китайской 
инжиниринговой компании China 
Railway Eryuan Engineering Group.

В мае 2015  г. Министерство 
транспорта Российской Федерации, 
ОАО «РЖД», Государственный ко-
митет КНР по развитию и реформе 
и корпорация China Railways под-
писали меморандум о сотрудниче-
стве в области высокоскоростного 
железнодорожного транспорта, ос-
новной целью которого является 
сотрудничество в части сооруже-
ния инфраструктуры высокоско-
ростной линии Москва — Казань. 

Предполагается всестороннее со-
трудничество в сферах проектиро-
вания и консалтинга, строительства, 
инвестиций и финансирования про-
ектов высокоскоростного железно-
дорожного транспорта в России, ис-
пользования китайских технологий 
и оборудования, относящихся к вы-
сокоскоростному железнодорожно-
му подвижному составу.

Проекты в Малайзии, 
Сингапуре и Индонезии

Планы строительства высо-
коскоростной линии Куала-Лум-
пур — Сингапур находятся в стадии 
доработки. И хотя намечавшую-
ся первоначально дату открытия 
этой линии в 2020 г. сегодня можно 
считать нереальной, правительство 
Малайзии в апреле учредило корпо-
рацию MyHSR с целью руководства 
реализацией малазийской части 
проекта, общая стоимость которо-
го оценивается в 38 млрд ринггитов.

По данным правительственных 
экспертов, общее число поездок 
всеми видами транспорта в кори-
доре между двумя столичными го-
родами в 2005 г. составило 5,5 млн, 
а в 2011 г. возросло до 7,45 млн. Это 
показывает потенциал дальнейшего 
роста спроса на перевозки, который 
можно реализовать при условии, 
что высокоскоростная железнодо-
рожная линия позволит сократить 
до 1 ч 30 мин время поездки, кото-
рое на существующей линии колеи 
1000 мм составляет в лучшем случае 
6 ч 40 мин.

Трасса новой линии в том вари-
анте, которому было отдано пред-
почтение, проходит через станции 
Путраджая, Серембан, Айер-Керох, 
Муар, Бату-Пахат и Нусаджая. Ее 
протяженность составляет 330 км.

Проработка модели капиталь-
ных и эксплуатационных затрат 
возложена малазийским прави-
тельством на компанию Turner & 
Townsend, оказывающую услуги 
консалтинга и управления проекта-
ми. Предварительно правительство 

Сингапура уполномочило консор-
циум, возглавляемый концерном 
KPMG (холдинг, компании кото-
рого оказывают услуги в области 
аудита, налогообложения и кон-
салтинга) и включающий компа-
нию Jacobs, проработать соответ-
ствующие модели финансирования 
и эксплуатации.

В число потенциальных участ-
ников тендера на строительство 
линии Куала-Лумпур — Сингапур 
входит консорциум в составе четы-
рех японских компаний. Вопрос об 
участии японской стороны в дан-
ном проекте был, в частности, за-
тронут на встрече премьер-мини-
стров Малайзии и Японии, во вре-
мя которой последний выразил на-
дежду на то, что новая линия будет 
обслуживаться японскими высо-
коскоростными поездами. Одна-
ко жесткую конкуренцию японско-
му консорциуму готовится соста-
вить специально сформированный 
в качестве потенциального участни-
ка намечающегося тендера китай-
ский консорциум. Интерес к тенде-
ру проявляли и компании из Рес-
публики Корея.

Конкуренция между японскими 
и китайскими компаниями в части 
контрактов на сооружение высоко-
скоростных систем имеет место и в 
других странах Азии. В частности, 
значительный интерес вызывает 
обсуждаемый на всех уровнях про-
ект строительства высокоскорост-
ной линии Джакарта — Бандунг в 
Индонезии. В апреле 2015 г. в при-
сутствии первых лиц Индонезии и 
Китая двумя сторонами был подпи-
сан меморандум о взаимопонима-
нии по поводу данного проекта. Од-
нако еще раньше группа экспертов, 
возглавляемая японскими специа-
листами, определила возможную 
трассу новой линии протяженно-
стью 144 км. Это расстояние высо-
коскоростные поезда могли бы по-
крывать за 45 мин. Для сравнения: 
длина существующей железнодо-
рожной линии составляет 170 км, 
а сама поездка занимает более 3 ч. 
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Однако пока индонезийское пра-
вительство наделяет проект высо-
коскоростной линии не самым вы-
соким приоритетом, откладывая ее 
строительство на неопределенное 
время.

Потенциал высокоскоростного 
строительства в Индии

В разные годы сменявшие друг 
друга правительства страны рас-
сматривали возможности строи-
тельства высокоскоростной линии 
между четырьмя крупнейшими го-
родами страны, в так называемом 
золотом четырехугольнике Де-
ли — Мумбаи — Ченнаи — Калькут-
та. В настоящее время проводятся 
различные исследования с целью 
определения потенциальных за-
трат и возможностей практической 
реализации подобных проектов. В 
частности, готово технико-эконо-
мическое обоснование сооружения 
линии Мумбаи — Ахмадабад протя-
женностью 534 км, разработанное 
при поддержке Японского агент-
ства международного сотрудниче-
ства. Согласно предварительной 
оценке, затраты по данному проекту 

могут составить 65 млрд индийских 
рупий. Данный проект может стать 
первой очередью высокоскорост-
ной магистрали Дели — Мумбаи. В 
настоящее время скорые поезда Ra-
jdhani Express покрывают расстоя-
ние в 1380 км между этими города-
ми за 16 ч. Новая линия может со-
кратить время в пути между ними 
вдвое. В июле 2015 г. правительство 
Японии предложило профинанси-
ровать строительство линии Мум-
баи — Ахмадабад при условии, что 
30 % подвижного состава для нее 
поставят японские изготовители.

При участии китайской группы 
China Railway Siyuan Survey & De-
sign и индийской корпорации High 
Speed Rail готовится технико-эко-
номическое обоснование по про-
екту линии длиной 2190 км Де-
ли — Ченнаи. Также в стадии раз-
работки находится технико-эко-
номический доклад на предмет 
строительства высокоскоростной 
линии Дели — Чандигарх — Амрит-
сар протяженностью 450 км. Про-
водятся исследования в целях по-
вышения скорости движения поез-
дов на линии, связывающей Ченнаи, 
Бангалор и Майсур.

Выбор консультантов для воз-
можных проектов специализиро-
ванных пассажирских линий осу-
ществляется на тендерной основе. 
При этом для оказания консалтин-
говых услуг по высокоскоростным 
проектам в коридорах Дели — Мум-
баи, Дели — Калькутта и Мум-
баи — Ченнаи были выбраны раз-
ные компании.

Масштабы потенциальных ин-
дийских проектов и возможные 
затраты по этим проектам огром-
ны. В связи с этим имеются ука-
зания на то, что индийское прави-
тельство намерено для реализации 
этих проектов создать новую струк-
туру со значительно более широки-
ми полномочиями, нежели те, кото-
рыми обладает сегодня корпорация 
High Speed Rail.

Турция — программа 
Target 2023

В Турции планомерно реализу-
ется амбициозная программа Tar-
get 2023, основная идея которой 
состоит в том, чтобы к 100‑летию 
республики, которое приходит-
ся на 2023  г., построить в стране 
10 тыс. км высокоскоростных ли-
ний. В мае 2015 г. введен в эксплуа-
тацию в сообщении Анкара — Ко-
нья первый построенный компа-
нией Siemens высокоскоростной 
поезд Velaro TR. Всего таких поез-
дов должно быть поставлено 17 ед. 
До конца 2015 г. Государственные 
железные дороги Турции (TCDD) 
предполагают объявить тендер на 
строительство еще 80 высокоско-
ростных поездов, из которых 60 
должны быть собраны непосред-
ственно в Турции.

В июле 2014 г. завершено строи-
тельство второго этапа в коридо-
ре протяженностью 570 км Анка-
ра — Эскишехир — Стамбул (рис. 7). 
В 2015 г. на завершение работ и со-
оружение депо выделено 700 млн 
турецких лир. К 2017 г. планируют 
сократить время поездки между Ан-
карой и Стамбулом до 3,5 ч.Рис. 7. Церемония открытия линии Эскишехир — Стамбул в июле 2014 г.
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Много внимания уделяется ра-
ботам на участке длиной 420 км 
Кириккале — Сивас к востоку от 
Анкары. Их окончание намече-
но на 2018 г. Строительство участ-
ка длиной 234 км Сивас — Эрзин-
кан (к востоку от Сиваса) отли-
чается невысокими темпами. В 
то же время начаты строитель-
ные работы на линии протяжен-
ностью 487 км Эскишехир — Из-
мир и участке длиной 215 км 
Османели — Бурса — Бандырма.

Завершается этап планирования 
строительства линии протяженно-
стью 230 км от станции Халкали в 
западной части Стамбула до Капи-
куле у границы с Болгарией. Эту ли-
нию предполагают соединить с ли-
нией на Анкару, используя третий 
мост через пролив Босфор. TCDD 
выделяли в 2015  г. 62 млн лир на 
проведение предпроектных обсле-
дований на предмет строительства 
других высокоскоростных участков 
и линий, а именно Эскишехир — Ан-
талия, Эрзинкан — Карс, Кирик-
кале — Самсун и Йеркой — Улу-
кышла, Кайсери — Анталия, Кара-
ман — Мерсин — Газиантеп — Сам-
сун и Сивас — Малатья. Пока еще 
не решен вопрос о строитель-
стве спрямляющей линии Син-
кан — Арифие, наличие которой по-
зволит сократить время поездки ме-
жду Анкарой и Стамбулом до 1,5 ч.

Ближний Восток

Пионером высокоскоростных 
железнодорожных перевозок на 
Ближнем Востоке является Сау-
довская Аравия, продвинувшаяся 
уже достаточно далеко с реализа-
цией проекта железной дороги Ha-
ramain протяженностью 450 км, ко-
торая должна связать высокоско-
ростными сообщениями Джидду, 
Мекку и Медину. Ходовые испыта-
ния с участием первого из 36 зака-
занных поездов Talgo планирова-
ли провести в июне 2015 г. Однако 
подрядчик, испано-саудовский кон-
сорциум Al Shoula, отвечающий за 

поставку технического оснащения, 
сталкивается с серьезными пробле-
мами, препятствующими заверше-
нию работ и проведению испыта-
ний в сроки, которые позволили бы 
открыть для движения поездов уча-
сток Медина — Рабиг в 2016 г., как 
это предусмотрено планом.

Информационные источники 
делают упор на трудности строи-
тельства и эксплуатации высоко-
скоростной железной дороги в не-
благоприятных климатических 
условиях Саудовской Аравии. Осо-
бого внимания требует проблема 
заноса песками железнодорожного 
пути во время традиционных для 
этой страны песчаных бурь.

И все же шаг за шагом подряд-
чик приближается к сдаче линии в 
регулярную эксплуатацию. Обуче-
ние первого набора машинистов на-
чалось еще в октябре 2014 г. Испан-
ская компания-оператор Renfe Ope
radora, которая получила контракт 
на эксплуатацию железной дороги 
Haramain в течение 12 лет, объяви-
ла конкурс на лучший бренд для бу-
дущих высокоскоростных сообще-
ний. Также на конкурсной основе 
набирается руководящий персонал 
станций и заключаются контракты 
с турагентствами на оказание соот-
ветствующих услуг.

Главное депо по ремонту по-
движного состава в Медине обре-
тает вполне рабочий вид. Именно 
здесь базируется первый поезд Tal-
go, участвующий в ходовых испы-
таниях. Между тем только в мар-
те 2015  г. началась подготовка к 
заключению контракта на строи-
тельство второго ремонтного депо 
в Мекке.

Инфраструктура баз техническо-
го обслуживания поездов проектиру-
ется в расчете на долгосрочную пер-
спективу. Если в период с 2016 по 
2027 г. депо предстоит справляться 
с обслуживанием 35 – 55 высокоско-
ростных поездов, то в дальнейшем, 
как ожидается, численность этого 
парка может возрасти до 100 ед. При 
этом среднегодовой пробег высоко-

скоростного поезда прогнозируется 
на уровне 450 тыс. км.

В рамках проекта первой очере-
ди в депо Мекка предусмотрено во-
семь ремонтных (четыре в помеще-
нии и четыре на открытой терри-
тории) путей и шесть путей отстоя 
длиной по 435 м. На одном из пу-
тей отстоя запланирована установ-
ка для мойки торцевых частей по-
ездов, а на одном из ремонтных пу-
тей — устройство для мойки ваго-
нов. Крытый путь выделяется также 
для отстоя аварийно-спасательно-
го поезда.

Западная Европа: ликвидация 
разрывов в европейской сети

В некоторых регионах Западной 
Европы сети высокоскоростных ли-
ний можно считать полностью или 
почти сформированными. Осталось 
лишь заполнить некоторые разры-
вы между ними, что и делается в 
рамках отдельных проектов.

Франция. В политических кругах 
страны выражаются серьезные со-
мнения по поводу ожидаемой низ-
кой рентабельности строящихся и 
планируемых высокоскоростных 
линий и участков. Но это неизбеж-
ное следствие того, что первые ли-
нии проектировались и эксплуати-
ровались в годы с более высоким 
спросом на перевозки.

Близится к завершению строи-
тельство второй очереди длиной 
106 км высокоскоростной линии 
LGV Est, продлевающей эту линию 
до Страсбура. Ее ввод в регулярную 
эксплуатацию намечен на апрель 
2016 г. Предполагают, что наличие 
данного участка обеспечит значи-
тельный рост перевозок в коридоре 
Париж — Страсбур, поскольку вре-
мя в пути между конечными пунк-
тами сократится до 1 ч 48 мин. За-
метно уменьшится и время поезд-
ки в поездах Alleo между городами 
Германии и французской столицей.

В стадии строительства нахо-
дятся еще три высокоскоростные 
линии: Ним — Монпелье (обход), 
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LGV Bretagne (Ле-Ман — Ренн) и 
LGV Sud Europe Atlantique, которая 
в Туре должна соединяться с лини-
ей LGV Atlantique, образуя высо-
коскоростную железнодорожную 
коммуникацию между Парижем и 
Бордо. С вводом в эксплуатацию 
линии LGV Sud Europe Atlantique 
длиной 302 км время в пути по же-
лезной дороге между Парижем и 
Бордо сократится до немногим бо-
лее 2 ч. Все три упомянутые линии 
строятся на основе государствен-
но-частного партнерства, что са-
мо по себе уже является прорывом 
по сравнению с существовавшей до 
того практикой высокоскоростного 
строительства во Франции.

С недавних пор высокоскорост-
ные сообщения во Франции испы-
тывают беспрецедентную конку-
ренцию со стороны райдшерин-
га, а ожидаемое дерегулирование в 
сфере дальних автобусных сообще-
ний может в еще большей степени 
увеличить конкурентное давление. 
Для того чтобы противостоять на-
пору конкурентов и повысить при-
влекательность высокоскоростных 
железнодорожных сообщений, На-
циональное общество железных до-
рог Франции (SNCF) предпринима-
ет меры в разных направлениях.

Так, на ряде основных направ-
лений места в поездах бренда iDT-
GV доступны по более низким тари-
фам, конкурентоспособным с бюд-
жетными авиалиниями. Компания 
iDTGV (дочерняя SNCF) — свое-
образный лоукостер; она работа-
ет со значительно меньшей часто-
той высокоскоростных сообщений 
(выполняемых, однако, точно та-
кими же поездами TGV, что и ре-
гулярные высокоскоростные сооб-
щения SNCF), более простым набо-
ром оказываемых в поездах услуг и 
существенно меньшей проездной 
платой. Продажа билетов на поез-
да iDTGV открывается за 120 сут (в 
отдельных случаях за 6 мес) в отли-
чие от 92 сут для TGV.

Еще один лоукостер, созданный 
SNCF, — компания Ouigo поставила 
своей целью снижение на 40 % экс-
плуатационных затрат в высоко-
скоростных сообщениях по сравне-
нию с SNCF. В частности, компания 
отказалась от использования цен-
тральных вокзалов в крупных горо-
дах, предпочитая, например, в Па-
риже и Лионе станции, удаленные 
на десятки километров от их цен-
тров. Билеты на поезда Ouigo про-
даются исключительно через сеть 
Internet в электронном виде. Сеть 

сообщений Ouigo постоянно расши-
ряется: в 2016 г. поезда этого бренда 
должны связать Париж с Нантом, а 
в 2017 г. — с Ренном и Бордо.

Кроме того, SNCF оснащает по-
езда TGV новыми, более удобными 
пассажирскими креслами и предла-
гает пассажирам во время поездки 
услуги Wi-Fi в формате 4G.

Испания. В стране продолжает-
ся развитие высокоскоростной се-
ти, однако темпы строительства 
по сравнению с прошлыми года-
ми существенно замедлились в си-
лу причин экономического харак-
тера. Завершит формирование этой 
сети организация связей с крупны-
ми городами, пока не охваченными 
высокоскоростными сообщения-
ми. По данным национальной ин-
фраструктурной компании ADIF, в 
2014 г. в стадии строительства на-
ходились новые высокоскоростные 
линии суммарной протяженностью 
1356 км.

Ввод в регулярную эксплуа-
тацию высокоскоростной линии 
Вальядолид — Леон протяженно-
стью 163 км, состоявшийся 30 сен-
тября 2015 г., позволил существен-
но ускорить железнодорожные со-
общения, связывающие Мадрид с 
Овьедо, Хихоном, Сантандером и 
другими городами северного побе-
режья Испании. Так, время поезд-
ки из Мадрида в Леон сократилось 
на 44 мин и составляет теперь 2 ч 
6 мин, в Валенсию — уменьшилось 
на 21 мин, до 1 ч 23 мин.

Но для того чтобы сократить 
время поездок между Мадридом и 
такими городами, как Бильбао и 
Сан-Себастьян, нужно завершить 
строительство Y-образной линии, 
проходящей через города Вента‑де-
Баньос, Бургос, Миранда‑де-Эр-
бо и Витория-Гастейс. Скорее все-
го, первым будет открыт для движе-
ния поездов участок данной линии 
от Мадрида до Бургоса.

В ближайшее время могут быть 
введены в эксплуатацию новые 
высокоскоростные линии Ольме-
до — Медина-дель-Кампо — Самора Рис. 8. В салоне поезда AVRIL
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и Монфрагю — Касерес — Мери-
да — Бадахос. Последняя непо-
средственно не стыкуется с суще-
ствующей высокоскоростной се-
тью, но даже при том, что часть пу-
ти от Мадрида поездам придется 
проходить по обычным путям ко-
леи 1668 мм, железнодорожные со-
общения указанных городов со сто-
лицей значительно ускорятся.

Принятые в марте 2015  г. по-
правки к национальному законода-
тельству требуют от министерства 
развития выработать стратегию 
расширения, текущего содержания 
и обновления инфраструктуры же-
лезных дорог, которая должна быть 
положена в основу пятилетних биз-
нес-планов компаний ADIF и ADIF 
Alta Velocidad — распорядителей 
инфраструктуры линий широкой и 
нормальной колеи (высокоскорост-
ных). Министерство заключит за-
тем с инфраструктурными компа-
ниями соглашения, в которых бу-
дут оговорены задачи последних и 
размеры доступного им для реше-
ния поставленных задач государ-
ственного финансирования.

Для освоения дополнительного 
объема перевозок, запланирован-
ного на 2015  г., не требуются за-
купки нового подвижного состава, 
однако испанские поставщики про-
должают работу по созданию поез-
дов новых моделей. В марте 2015 г. 
на участке Гвадалахара — Калата-
юд высокоскоростной линии Мад-
рид — Барселона был проведен за-
ключительный цикл полевых ис-
пытаний опытного поезда AVRIL, в 
процессе которых он развивал ско-
рость 363 км/ч. Этот созданный 
компанией Talgo поезд отличается 
повышенной вместимостью за счет 
инновационной схемы размещения 
сидений 2 + 3 (рис. 8).

Италия. В июне 2015  г. были 
впервые введены в эксплуатацию 
новые высокоскоростные поезда 
Frecciarossa 1000, построенные со-
вместно компаниями AnsaldoBre-
da и Bombardier (рис.  9). Ожида-
ется, что новые поезда обеспечат 

компании Trenitalia (государствен-
ному оператору высокоскоростных 
железнодорожных перевозок), ко-
торая уже получила 6 из 50 зака-
занных поездов Frecciarossa 1000, 
преимущество перед своим конку-
рентом из частного сектора — ком-
панией NTV.

В обозримом будущем поезда 
данной модели будут эксплуати-
роваться со скоростью до 300 км/ч, 
однако руководство Trenitalia вы-
нашивает планы увеличения по-
толка их скорости в эксплуатации 
до 360 км/ч после соответствующей 
модернизации ряда участков италь-
янской высокоскоростной железно-
дорожной сети. Однако при этом и 
компания NTV сможет повысить 
скорость движения своих поездов 
Italo до того же уровня, который 
может претендовать на статус са-
мого высокого в мире.

Германия. На 9 декабря 2015 г. 
намечен ввод в эксплуатацию высо-
коскоростной линии длиной 123 км, 
связывающей Эрфурт с Лейпци-
гом/Галле. Регулярное движение 
поездов по данному участку дол-
жно начаться несколькими днями 
позже. К проектным работам при-
ступили в 1991 г. Задача состояла в 

том, чтобы, используя реконструи-
рованную и вновь построенную ин-
фраструктуру, обеспечить время 
поездки меньше 4 ч между Берли-
ном и Мюнхеном. Работы по строи-
тельству в контексте данной задачи 
начались в 1996 г.; в 1999 г. они бы-
ли прерваны в связи с сокращени-
ем бюджетного финансирования и 
возобновились только в 2002 г.

В 2017 г. намечено ввести в экс-
плуатацию последнюю очередь ко-
ридора — участок Нюрнберг — Эр-
фурт. Одной из особенностей этой 
части линии является наличие не-
скольких одноствольных тоннелей, 
по которым поезда смогут двигать-
ся со скоростью до 300 км/ч. Пор-
талы этих тоннелей спроектирова-
ны специальным образом, чтобы 
минимизировать уровень аэроди-
намического шума, сопровождаю-
щего прохождение поездов. Однако 
нельзя исключать и дальнейших за-
держек, поскольку в мае 2015 г. Фе-
деральное железнодорожное бюро 
не согласовало использование не-
скольких безбалластных конструк-
ций пути на ряде путепроводов.

Согласно планам DB по завер-
шении строительства с вводом но-
вой линии в эксплуатацию на всем 

Рис. 9. Поезд Frecciarossa 1000 на выставке InnoTrans 2014
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протяжении время в пути в сооб-
щении Берлин — Мюнхен будет со-
ставлять 3 ч 55 мин, а в сообщении 
Берлин — Нюрнберг — 2 ч 50 мин.

Продолжается строительство 
участка длиной 59,6 км Ульм — 
Вендлинген, который должен сты-
коваться с участком новой линии, 
являющейся частью неоднознач-
но воспринимаемого в Германии 
проекта Stuttgart 21 (в рамках это-
го проекта исторический штутгарт-
ский вокзал должен быть заменен 
в 2021  г. подземной промежуточ-
ной станцией). Новая линия Штут-
гарт — Ульм спроектирована для 
движения со скоростью до 250 км/ч; 
на протяжении 30,4 км она прохо-
дит в тоннелях. С вводом данной 

линии в регулярную эксплуатацию 
поездка между Штутгартом и Уль-
мом будет занимать менее получа-
са, а время в пути между Кёльном и 
Мюнхеном станет менее 4 ч.

Великобритания. Консерватив-
ное правительство, работающее с 
мая 2015 г., подтвердило взятое на 
себя обязательство по организа-
ции высокоскоростных железнодо-
рожных пассажирских сообщений 
между Лондоном и севером стра-
ны. Строительство новой высоко-
скоростной линии HS2 планиру-
ют начать через 2 года; уже актив-
но ведется работа по подготовке не-
обходимой законодательной базы 
для осуществления первой очере-
ди проекта.

Подробная информация о вто-
рой очереди данного проекта и под-
готовке соответствующей законо-
дательной базы должна быть опуб-
ликована к концу 2015  г. Предпо-
лагают, что ввод в эксплуатацию 
линии HS2 позволит реализовать 
на ней не только высокоскорост-
ные дальние сообщения, но и ско-
ростные региональные. Рассматри-
вается вопрос об ускорении строи-
тельства железнодорожного участ-
ка Шеффилд — Лидс.

Railway Gazette International, 2015, 
№ 7, p. 33 – 39; материалы ком-
паний Alstom (www.alstom.com) и 
Bombardier (www.bombardier.com), 
порталов www.railwaygazette.com и 
www.railjournal.com.


