
Железные доро�и Мьянмы (MR) после продолжи-

тельно�о периода �пад�а и �траты  связей с сетями

соседних стран ре�иона начали и продолжают рабо-

ты по восстановлению и развитию. Мно�ие районы

страны все еще испытывают недостато� в тран-

спортной инфрастр��т�ре, поэтом� �величивается

протяженность сети железнодорожных линий �о-

леи 1000 мм, новые �част�и соединяют с основными

линиями �р�пные �орода страны. 

На от
рытом в ноябре 2004 �. новом автомобиль-
ном мост� длиной 3223 м через ре
� Сал�ин, 
оторый
соединил �орода Мо�тама и Моламьяйн, планир�ет-
ся в перспе
тиве �ложить рельсовый п�ть, что обес-
печит связь изолированных линий ю�а с северными
районами.  Этот прое
т входит в дол�осрочн�ю про-
�рамм� расширения сети железных доро� страны.

Ка
 и линия южнее Моламьяйна, мно�ие др��ие
новые �част
и строились изначально 
а
 изолиро-
ванные (преим�щественно по политичес
им сообра-
жениям). Та
ой подход позволял начинать тран-
спортное обсл�живание в 
он
ретном районе, не до-
жидаясь создания примы
аний 
 общей сети. В сил�
неразвитости железных и автомобильных доро� по-
движной состав и ло
омотивы (ино�да по одном� на
�часто
) доставляли в разобранном виде.

Реализ�емый в настоящее время прое
т строи-
тельства на восто
е страны соединительной линии
длиной 133,5 
м межд� Баньином и Моне треб�ет пе-
ресечения долины ре
и Нантпон.  Для �странения раз-
рыва на линии в Калай на северо-западе страны необ-
ходимы значительные инженерные работы на �част
е
длиной 41,8 
м, в
лючая строительство нес
оль
их
тоннелей, в том числе одно�о длиной о
оло 1,8 
м. Для
�с
орения от
рытия движения строится временная
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дизель-поездами IC3, 44 эле
тропоездами IR4 и 24
дв�хсистемными эле
тропоездами для сообщений
через пролив Эрес�нн. Кроме то�о, след�ет �честь
135 эле
тропоездов, обсл�живающих при�ородные
сообщения в столичном ре�ионе.

Новое расписание, 
оторое б�дет введено в 2007 �.,
пред�сматривает движение поездов по та
товом� �ра-
фи
� и �величение на 30 % числа отправлений.

DSB�"а"�партнер

DSB ма
симально использ�ют преим�щества

ооперации и 
омандной работы. Этот принцип до-
веден до всех сл�жащих, 
аждый понимает важность
сотр�дничества в рам
ах 
омпании и не в меньшей
степени с 
лючевыми внешними партнерами, 
оторые
мо��т  влиять на восприятие общественно�о транспор-
та пассажирами.

Важно отметить, что дере��лирование европей-
с
о�о транспортно�о се
тора не идет за счет �щерба

ачеств� обсл�живания в целом. Противоположный
рез�льтат возможен в х�дшем варианте, 
о�да все
�частни
и преслед�ют толь
о собственные финансо-
вые интересы. Необходимо сознавать, что, несмотря
на 
он
�ренцию и 
онфли
т частных задач, в общие
интересы операторов и администраций входит �силе-
ние привле
ательности общественно�о транспорта на
бла�о е�о пользователей — пассажиров.

Позитивная 
ооперация важна для достижения
общих целей. Поэтом� DSB определили рам
и, �а-

рантир�ющие производительные отношения с по-
ставщи
ами, 
он
�рир�ющими 
омпаниями, адми-
нистрациями общественно�о транспорта и др. с целью
ма
симально полно�о использования возможностей

омпании.

За"лючение

В 2003 �. DSB в шестой раз после рестр�
т�ризации
пол�чили прибыль. Со�ласно данным опросов, пасса-
жиры высо
о оценивают деятельность 
омпании, 
о-
торая становится одним их л�чших провайдеров в пас-
сажирс
их перевоз
ах на европейс
ом рын
е.

Этом� предшествовала серьезная работа. Десяти-
летие назад DSB были �ос�дарственной стр�
т�рой с
более чем 20 тыс. сл�жащих, занятых в сильно ди-
версифицированных областях. Гр�зовые перевоз
и,
паромные и автоб�сные сообщения, а�ентства п�те-
шествий и �правление инфрастр�
т�рой были про-
даны или иным образом отделены. В ито�е DSB
представляют �дачный пример �спешно�о преобра-
зования традиционной �ос�дарственной железной
доро�и в рыночно ориентированн�ю 
омпанию-опе-
ратор. Это преобразование стало возможным бла�о-
даря не толь
о принятой в 1990-х �одах за
онода-
тельной базе, но и ответственности, 
омпетентности
и эффе
тивности действий персонала 
омпании.

K. Sengelov. Railway Gazette International, 2004, № 12, p. 855 – 856.
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линия в обход это�о тоннеля, соор�жение 
оторо�о
б�дет завершено позже.

В историчес
ом аспе
те состояние железных до-
ро� страны с�щественно изменилось. В 1942 �. Бир-
ма (та
 раньше назывался Союз Мьянма) имела сеть
линий 
олеи 1000 мм с общей разверн�той длиной
п�тей 3313 
м, но во время Второй мировой войны

японс
ие о

�пационные силы разобрали 480 
м. К

онц� воор�женно�о 
онфли
та в э
спл�атации на-
ходилось 1085 
м линий, составлявших четыре изо-
лированные сети. 

К 1961 �. протяженность сети в целом дости�ла
3020 
м и оставалась неизменной до о
тября 1970 �.
(рис. 1). Ввод в э
спл�атацию линии длиной 36 
м
К�а�
падан� — К�йни положил начало б�м� в строи-
тельстве новых линий и соор�жении вторых п�тей. К
2000 �. MR э
спл�атировали 5068 
м п�ти, разделен-
ных на 11 э
спл�атационных отделений.

Подвижной�состав

Гос�дарственные железные доро�и Мьянмы обра-
зованы 1 апреля 1989 �. в 
ачестве преемни
а быв-
ших железных доро� Бирмы. В 1999 �. ло
омотивный
пар
 MR насчитывал 201 тепловоз, еще 88 ед. было
за
азано. Вплоть до 1987 �. основными поставщи
а-
ми выст�пали Asthom, Krupp и различные японс
ие

омпании, а начиная с 1988 �. (в сил� финансовых
тр�дностей) — предприятия Китая. Ис
лючение со-
ставила бартерная сдел
а 2000 �., 
о�да в обмен на
рис из Индии были пол�чены 10 шестиосных тепло-
возов серии YDM4 построй
и 
омпании Alco, став-
ших там лишними после перешив
и линий 
олеи
1000 мм на нормальн�ю.

В июле 2004 �. с Индией подписано со�лашение
об от
рытии 
редитной линии на 56,4 млн. дол. с
целью постав
и железным доро�ам Мьянмы по-
движно�о состава и др��их техничес
их средств для
ре
онстр�
ции линии, соединяющей столиц� стра-
ны Ян�он (ранее назывался Ран��ном) с 
р�пным
�ородом Мандалай. Этот до�овор пред�сматривает
постав
� 10 тепловозов мощностью 1350 л. с., 48 пас-
сажирс
их ва�онов и запасных частей 
 ним на с�м-
м� 28 млн. дол. США. 

MR имеют о
оло 40 паровозов, работающих на
маз�те, из 
оторых поряд
а 12 находятся в рабочем
состоянии и время от времени использ�ются с �р�зо-
выми, местными пассажирс
ими и т�ристс
ими по-
ездами (рис. 2). В �од 
апитально ремонтир�ется до
трех паровозов с использованием запасных частей
местно�о производства, а высо
ая стоимость им-
портных �злов для тепловозов продляет необходи-
мость э
спл�атации паровозов еще на нес
оль
о лет.

В 1999 �. MR распола�али 868 пассажирс
ими ва-
�онами, было за
азано еще 463 ед. Одна
о на мно�их
второстепенных линиях �ложено верхнее строение
п�ти ле�
о�о типа, поэтом� здесь в основном ис-
польз�ются более 50 рельсовых автоб�сов (рис. 3),
построенных в мастерс
их MR из автомобильных �з-
лов и деталей. Они обычно вед�т поезда, сформиро-
ванные из трех небольших дв�хосных ва�онов, пере-
строенных из �р�зовых. На 
онечных станциях име-
ются небольшие поворотные 
р��и, использ�емые
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Рис. 1. Схема железных доро� Союза Мьянма



для разворота рельсовых автоб�сов. В настоящее
время национальная промышленность освоила вы-
п�с
 дизель-поездов (рис. 4). 

В 1999 �. в пар
е MR было 5187 �р�зовых ва�онов,
ожидалась постав
а еще 1188 ед. Большинство �р�зо-
вых поездов на линиях с относительно ле�
им профи-
лем э
спл�атир�ется без ва�онных тормозов, по-
с
оль
� большинство при�одных 
 э
спл�атации ва-
�онов раз�раблено, в том числе лишено пневматиче-
с
их шлан�ов. Поэтом� �р�зовые поезда массой до
600 т, след�ющие с ма
симальной с
оростью 32 
м/ч,
тормозит толь
о ло
омотив. Если масса поезда с�ще-
ственно больше, �оловные ва�оны на время рейса
оснащают шлан�ами. На линиях с �орными �част
а-
ми и 
р�тыми �
лонами поезда формир�ют из остав-
шихся ва�онов с тормозным обор�дованием.

С �четом перспе
тивы строительства в ближай-
шем б�д�щем выхода на железные доро�и Таиланда
на новый подвижной состав �станавливаются стан-
дартизированные Ассоциацией амери
анс
их же-
лезных доро� сцепные приборы и пневматичес
ие
тормоза. Не
оторые с
оростные пассажирс
ие ва�о-
ны обор�дованы ими �же в 1997 �. 

Эффе
т постоянной э
спл�атации с использова-
нием дв�х несовместимых систем сцеп
и еще подле-
жит из�чению, но работа с дв�мя системами тормо-
зов сопряжена с меньшими проблемами. Примене-
ние 
аждой из них возможно толь
о со сцеп
ой
определенно�о типа, и потом� разные тормоза не мо-
��т быть использованы на одном и том же поезде.
Для маневров можно использовать переходн�ю сцеп-

� или ва�он со сцеп
ами дв�х типов. Но в поезде в
целом, 
а
 правило, должна быть одна система.

Про�рамма���"лад"и�вторых�п�тей

За ис
лючением одно�о 
орот
о�о �част
а в цен-
тре Ян�она, 
оторый использ�ется совместно с ли-
нией на Пьи, в настоящее время дв�хп�тной являет-
ся о
р�жная линия во
р�� столицы длиной 45,9 
м,
отделенная от ма�истральной. Линия Ян�он — Ман-
далай в основном та
же дв�хп�тная, за ис
лючением
237-
илометрово�о �част
а. У
лад
а вторых п�тей и
ре
онстр�
ция для повышения с
орости до 56 
м/ч
ведется на �част
е Палей
 — Ча�схе, здесь же стро-
ится мост через ре
� Мьин�е. 

В настоящее время толь
о на 28,2 
м линии
Ян�он — Пьи �ложено два п�ти, причем последний
�часто
 протяженностью 8,4 
м построен в де
абре
1997 �.

На линиях Тази — Ш�энья�н и Мандалай — Ла-
шо, обе с �
лонами 
р�тизной до 40 ‰ и четырьмя
п�н
тами разворота, масса поезда о�раничена при-
мерно 235 т. На линии в Лашо засл�живает �помина-
ния виад�
 Gokteik длиной 689 м и ма
симальной
высотой 97,6 м, построенный в 1900 – 1903 ��. В

1976 – 1978 ��. ввид� опасности разр�шения это�о
соор�жения повстанцами была построена пересе-

ающая долин� линия в виде серпантина. На этом
альтернативном маршр�те масса поезда о�раничена
140 т, но он пра
тичес
и не использовался, хотя до
1987 �. ежемесячно проводились испытательные по-
езд
и для поддержания рабоче�о состояния. Стре-
лочный перевод на примы
ании 
 ма�истральной
линии, разобранный в начале 1990-х �одов, позднее
восстановлен для проп�с
а специальных поездов,
предназначенных для борьбы с растительностью на
п�тях, но с 2002 �. заброшен.

D. Hettler. Railway Gazette International, 2004, № 11, p. 785 – 786.
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Рис. 2. Паровоз YC627, построенный в 1948 �. в Вели�обритании

Рис. 3. Рельсовый автоб�с, построенный на базе �р�зово�о автомоби-
ля, в сцепе с пассажирс�ими ва�онами

Рис. 4. Дизель-поезд, построенный в 2001 �. в Мьянме


