
В сентябре 2005 �. � департамент� транспорта

должны были верн�ться ф�н�ции, �оторые выполня-

ла администрация Strategic Rail (SRA). Передача

полномочий положит начало новой фазе отношений

межд� правительством и железнодорожной от-

раслью, для �оторой б�дет хара�терно восстано-

вление непосредственно�о �онтроля со стороны �о-

с�дарства в плане �а� выбора полити�и развития,

та� и принятия �он�ретных решений. 

SRA, б�д�чи �ос�дарственным а�ентством, ф�н�-
ционировала �а� б�ферное звено межд� менеджмен-
том на �ос�дарственном и отраслевом �ровнях, фор-
мир�я полити�� развития отрасли в соответствии с
направлениями, разработанными �ос�дарственными
ор�анами.  Теперь полити�� б�дет определять стр��-
т�рное подразделение департамента транспорта (DfT
Rail Group), подчиненное непосредственно �ос�дар-
ственном� се�ретарю по транспорт�.

SRA начала свою деятельность в феврале 2001 �.
после появления за�она о транспорте 2000 �.
(Transport Act 2000). Пре�ращение ее деятельности
предопределил за�он о железных доро�ах 2005 �.
(Railways Act 2005) не в последнюю очередь потом�,
что правительство стремилось восстановить �он-
троль над раст�щими расходами отрасли. В ближай-
шее время решить эт� задач� б�дет непросто, по-
с�оль�� размеры финансирования Network Rail до
2009 �. зафи�сированы нес�оль�ими за�онами.

Пос�оль�� задача со�ращения расходов стоит ост-
ро для всей отрасли, важно отметить, что не�оторый
про�ресс �же дости�н�т. В частности, выполнение ра-
бот по техничес�ом� обсл�живанию своими силами
�же позволило сэ�ономить более 100 млн. ф. ст., от-
�аз от посредни�ов в ор�анизации за��по� и со�ра-
щение административных расходов та�же обеспечи-
ли с�щественн�ю э�ономию.

Это толь�о часть желаемой э�ономии. Бюджет-
ные вливания в железнодорожный транспорт в
2005/2006 �од� дости�н�т 3,36 млрд. ф. ст., не считая
расходов Network Rail, превышающих 3 млрд. ф. ст.
Потребность в бюджетной поддерж�е в 2006/2007 �о-
д� возрастет до 4,89 млрд. ф. ст. и нес�оль�о снизит-
ся (до 4,58 млрд.) в 2008/09 �од�, �о�да истечет сро�
действия те��ще�о �онтрольно�о периода.

Контрольный период сро�ом 5 лет пред�смотрен
�а� расчетный, для �оторо�о ведомство Office of Rail
Regulation (ORR) определяет доходы Network Rail, по-
л�чаемые в виде платы за дост�п � инфрастр��т�ре.
Первый �онтрольный период начался в апреле 1996 �.,
те��щий (третий) охватывает период с апреля 2004 по
март 2009 �. Вст�плению очередно�о �онтрольно�о пе-
риода в сил� предшеств�ет периодичес�ий обзор пла-
ты за дост�п. Очередной обзор намечен на 2008 �.,
�онс�льтации по е�о проведению �же вед�тся. По ито-
�ам обзора ORR �становит размер платы, �оторая б�-
дет действовать с апреля 2009 по 2014 �.

До��ментHighLevelOutputSpecification

Намеченный на 2008 �. обзор станет первым, вы-
полненным по �словиям за�она о железных доро�ах
2005 �., �оторые треб�ют с�щественно�о изменения
методов определения платы за дост�п � инфрастр��-
т�ре.

Ключевым элементом является то, что прави-
тельство обязано сформ�лировать требования � про-
возной способности и возможностям финансирова-
ния. Этот до��мент под названием High Level Output
Specification (HLOS) должен быть оп�бли�ован DfT
Rail в первой половине 2007 �. Анало�ичный до��-
мент по Шотландии под�отовит Scottish Executive.

Сраз� же после п�бли�ации HLOS ORR рассмот-
рит и оп�бли��ет задания для Network Rail (NR), а

Возврат к государственному контролю 
в Великобритании

перевозо� �а� по отдельным �оридорам, та� и по се-
ти в целом. Не менее важна э�ономичес�ая оцен�а
сценариев с позиций основных �частни�ов �р�зовых
перевозо� — �р�зоотправителей, �омпаний железно-
дорожных и �правляющих инфрастр��т�рой.

В за�лючение след�ет отметить, что специализи-
рованные �р�зовые линии и даже сети �же с�ществ�-
ют во мно�их странах. Одна�о связи межд� ними от-

с�тств�ют. Приоритет �р�зовых перевозо� перед пас-
сажирс�ими остается невысо�им, поэтом� на совре-
менном этапе раз�мным представляется выделение
ночных и внепи�овых часов для преим�щественно�о
продвижения �р�зовых поездов.
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та�же информацию по дост�пном� финансирова-
нию, что даст последней вводные данные для плани-
рования. NR в свою очередь оп�бли��ет собствен-
н�ю оцен�� необходимых расходов, ревизия �оторых
входит в обязанности ORR, та� же �а� и под�отов�а
прое�та и о�ончательно�о за�лючения, определяю-
ще�о размер платы.

Одной из основных задач ORR  б�дет оцен�а рас-
ходов, аде�ватных выполнению поставленных в
HLOS задач. В сл�чае недостаточности финансиро-
вания ORR должно определить, в �а�ом объеме воз-
можно выполнение поставленных задач. Именно
этот аспе�т вызывает дис��ссии в отрасли, та� �а�
предпола�ает возврат � со�ращению объемов пред-
ла�аемо�о обсл�живания, например отмен� поездов. 

Процесс� �становления платы за дост�п � ин-
фрастр��т�ре предшеств�ет выработ�а страте�ии ис-
пользования проп�с�ной способности маршр�тов
(Route Utilisarion Strategies, RUS), определяющей
размеры, объем обсл�живания и расписание движе-
ния поездов та�им образом, чтобы �арантировать
эффе�тивное использование проп�с�ной способ-
ности маршр�тов и линий. Ранее подобные страте-
�ии �отовила SRA, со�ласно за�он� о железных доро-
�ах 2005 �. этот этап войдет в обязанности �омпании
Network Rail, та� же �а� и разработ�а анало�ичной
страте�ии для �р�зовых перевозо�.

Разработ�а �словий начально�о и повторно�о за-
�лючения франшиз переходит из ведения SRA � DfT
Rail, за ис�лючением франшизы ScotRail, остаю-
щейся в сфере ответственности администрации
Scottish Executive.

Еще одним с�щественным изменением, связан-
ным с действием ново�о за�она, является передача �
2006 �. ответственности за ре��лирование в области
безопасности движения из ведения администрации
Health & Safety Executive ведомств� ORR.

Тенденцияростаперевозо�

При том что правительство вын�ждено значи-
тельное внимание �делять со�ращению расходов,
возможности достижения этой цели за счет �мень-
шения размеров обсл�живания о�раничены, �читы-
вая тенденцию роста �р�зовых и пассажирс�их пере-
возо�.

В 2004/05 �од� на сети протяженностью 16 652 �м
впервые после 1946 �. выполнено 42,4 млн. пассажи-
ро-�м, что на 3,5 % больше, чем в предшеств�ющем
�од�. Ул�чшились по�азатели точности выполнения
�рафи�а движения. Впервые за последние 6 лет пере-
везено более 100 млн. т при росте �р�зооборота на
9,5 % (до 20,7 млрд. т�м). В значительной степени
рост об�словлен �величением спроса на ��оль со сто-
роны энер�етичес�их �омпаний, пере�лючившихся

на ��оль в сил� роста цен на �аз. Рост отмечен и в пе-
ревоз�ах др��их �р�зов, в рез�льтате доля железных
доро� в перевозочной работе всех видов транспорта
страны, выраженная в т�м нетто, выросла до 11,7 %
в 2004 �.

Ожидается сохранение тенденции роста перево-
зо� �а� �р�зов, та� и пассажиров. Та�, при �стране-
нии �з�их мест, о�раничивающих проп�с�н�ю спо-
собность, реален рост перевозо� пассажиров на 28 %
в след�ющие 10 лет. Со�ласно данным проведенных
исследований, спрос � 2024 �. б�дет на 60 % выше со-
временно�о. Та�ой про�ноз предопределяет необхо-
димость �р�пных инвестиций.

Отложенныепрое�ты

Устойчивый спрос, �азалось бы, �прощает при-
нятие решений по финансированию прое�тов, обес-
печивающих развитие или ре�онстр��цию сети. Од-
на�о правительство ввид� эс�алации расходов по
прое�там, подобным ре�онстр��ции ма�истрали За-
падно�о побережья, �оторые, несмотря на значи-
тельное со�ращение объема мероприятий, все же
приблизились � 7,7 млрд. ф. ст., не сан�ционир�ет
новые прое�ты.

Проблем� составляет то обстоятельство, что по
�р�пным прое�там в области развития инфрастр��-
т�ры железных доро� толь�о 50 % расходов прихо-
дится собственно на инфрастр��т�рные объе�ты —
п�ть, системы эле�троснабжения и т. д. Остальное
относится � про�раммном� и прое�тном� ме-
неджмент�, выплатам �омпенсаций, по�рытию воз-
можных рис�ов и т. п.

Одной из областей, �енерир�ющих рост расходов,
являются системы связи и си�нализации. Положе-
ние с не�оторыми прое�тами было настоль�о се-
рьезным, что ORR приняло решение о проведении
специально�о обследования. Оно б�дет выполнено в
два этапа, первый отчет ожидался в ближайшей пер-
спе�тиве.

Network Rail всерьез озаботилась проблемой с на-
мерением �онтролировать расходы по прое�там мо-
дернизации. Компания �же от�азалась от пра�ти�и
привлечения сторонних ор�анизаций � прое�тирова-
нию в польз� выполнения е�о своими силами, что
�силивает �веренность в том, что прое�ты б�д�т вы-
полнены в рам�ах расчетных затрат. В 2005 �. на про-
е�ты в области модернизации �стройств си�нализа-
ции выделено 325 млн. ф. ст.

С �омпанией Siemens в мае 2005 �. за�лючен �он-
тра�т стоимостью 50 млн. ф. ст. на модернизацию
си�нализации в районе Портсм�та, в июле с �омпа-
ниями Atkins, Birse и Amey подписан �онтра�т на
с�мм� 60 млн. ф. ст. по модернизации си�нализации
и соп�тств�ющим работам на �част�е длиной 35 �м в
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районе Порт-Толбота в Южном Уэльсе. На очереди
прое�ты в Ковентри и Бейзин�сто�е (128 млн. ф. ст.),
охватывающие 80 �м п�ти.

Подвижнойсостав

В ав��сте 2005 �. выведен из э�спл�атации по-
следний эле�тропоезд из ва�онов Mk1 с распашны-
ми дверьми (рис. 1) в ре�ионе, обсл�живаемом по
франшизе Southern. Все сообщения Лондона с �оро-
дами Южно�о побережья выполняет пар� из 700 ва-
�онов поездов Electrostar, поставленных Bombardier.
Компания South West Trains та�же вывела ва�оны
Mk1 из э�спл�атации.

Инвестиции в подвижной состав в 2004/05 �од�
составили не менее 1,9 млрд. ф. ст., в основном на
поезда Electrostar и Desiro для франшиз Sourh West
Trains, Central Trains и Silverlink. В марте 2005 �.
средний возраст пассажирс�их ва�онов в британс�ом
пар�е составил 14,7 �ода, это на 6 лет меньше, чем по
состоянию на де�абрь 2000 �.

Постав�и след�ющей �р�пной партии из 51 трех-
ва�онно�о дизель-поезда серии 185 для TransPennine
Express начн�тся в де�абре 2005 �. За ними, после не-
�оторо�о перерыва, послед�ет выполнение �омпани-
ей Hitachi за�аза на 28 шестива�онных поездов для
вн�тренних сообщений по высо�ос�оростной линии
� тоннелю под Ла-Маншем (Channel Tunnel Rail Link,
CTRL). Контра�т стоимостью 250 млн. ф. ст. пред-
�сматривает постав�� предсерийной се�ции в середи-
не 2007 �., выполнение за�аза полностью в 2009 �.

Остается а�т�альной задача замены с�оростных
дизель-поездов HST (рис. 2), �оторые в возрасте 30
лет формир�ют ядро пар�а, �оторым �омпания First
Great Western обсл�живает направления от станции
Лондон-Паддин�тон в Бристоль, Южный Уэльс и
Западн�ю Ан�лию. Остальные поезда HST аренд�ют
�омпании Midland Main Line и GNER для работы на
линиях в ре�ионе Эдинб�р�а.

Два �р�пных оператора HST обс�ждали возмож-
ности продления сро�а сл�жбы этих поездов мини-
м�м на 7 – 8 лет за счет замены дизелей новыми: 16V
4000R41 (�омпании MTU) и VP185 (MAN B&W).

Специалисты по подвижном� состав� дебатиро-
вали вопрос о строительстве ново�о поезда HST2.
На�онец DfT принял решение ��рировать процесс
разработ�и и за��по� пар�а новых поездов, �оторые
мо��т появиться в э�спл�атации не ранее 2012 �., ес-
ли тендер б�дет объявлен в начале 2006 �. Прое�т
рассматривается �а� �лючевой в плане определения
дол�осрочной страте�ии развития отрасли. DfT
потреб�ются собственные э�сперты для проработ�и
данной страте�ии. Этот фа�т свидетельств�ет о наме-
рении правительства распространить �онтроль и на
вопросы техничес�ой полити�и.

Городс�ойрельсовыйтранспортЛондона

В ближайшие 20 лет прирост объема перевозо� в
при�ородных сообщениях Лондона про�нозир�ется
равным 30 %. Администрация рельсово�о транспор-
та London Rail транспортно�о а�ентства столицы
Transport for London (TfL) рассматривала разные ва-
рианты �величения � 2015 �. провозной способности
сети железнодорожных линий ре�иона на 40 %.

Хотя �онтроль за франшизами на обсл�живание
при�ородных сообщений Лондона входит в ф�н�ции
департамента транспорта, а инфрастр��т�ра являет-
ся собственностью �омпании Network Rail, находя-
щееся в ведении мэра а�ентство TfL по за�он� долж-
но принимать �частие в �онс�льтациях при под�о-
тов�е тендеров на распределение франшиз.

Роль TfL сводится � планированию транспортно-
�о обсл�живания �орода, а London Rail непосред-
ственно занимается определением страте�ии исполь-
зования провозной способности (RUS) для линий
при�ородной сети и обязана предоставить соответ-
ств�ющие данные Network Rail.
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Рис. 1. Эле�тропоезд из ва�онов Mk1 (справа — поезд Eurostar) Рис. 2.  Дизель-поезд HST



Прое�т� линии 1 (Crossrail), проходящей через
центр из Эбби-В�да и Шенфилда на восто�е в аэро-
порт Хитро� и Мейденхед на западе, TfL �деляет са-
мое большое внимание. Одна�о финансирование
прое�та, �оторый в�лючает 46 �м тоннелей, прохо-
дящих на �л�бине до 50 м, выходит за рам�и соб-
ственных возможностей TfL. По оцен�ам на начало
2005 �., стоимость прое�та с �четом инфляции соста-
вит 15 – 16 млрд. ф. ст. при �словии начала строи-
тельства межд� 2008 и 2015 ��.

TfL, идентифицир�я прое�ты, л�чшим образом
решающие проблемы недостат�а провозной способ-
ности, высо�ий приоритет отдает ре�онстр��ции на-
правления Thameslink (рис. 3). Одна�о в отличие от
связанно�о с мно�очисленными задерж�ами прое�-
та Thameslink 2000, пред�сматривающе�о создание
сети ре�иональных линий от Кин�с-Линна на севере
до Брайтона на ю�е, в данном сл�чае TfL �сматрива-
ет необходимость в более простом варианте рельсо-
вой системы (типа метрополитена), �оторый ориен-
тирован на обсл�живание �лючевых лондонс�их
рын�ов. 

Межд� тем остается от�рытым вопрос об�ст-
ройства строящейся в рам�ах прое�та CTRL новой
станции Сент-Пан�рас, �оторая еще не под�отовле-
на � обсл�живанию пассажиров из-за недостат�а
финансирования со стороны правительства. И это
при том, что пересадочный �зел межд� CTRL и
Thameslink необходим, особенно если �честь, что в
Лондоне в 2012 �. б�д�т проводиться Олимпийс�ие
и�ры.

London Rail выделила та�же 30 менее �р�пных
прое�тов, реализация �оторых необходима для

�странения отдельных �з�их мест.
О�раниченный объем работ потре-
б�ется в центре Лондона, не�ото-
рые прое�ты �асаются ре�он-
стр��ции платформ, что позволит
снять о�раничения на не�оторых
станциях, в�лючая �злов�ю Ватер-
лоо, �де по завершении второй
очереди прое�та CTRL предпола-
�ается использовать межд�народ-
н�ю станцию для проп�с�а поез-
дов вн�тренних сообщений.

На орбитальных линиях, та�их,
�а� West и North London, провоз-
ная способность лимитир�ется
о�раничениями с�орости, доп�с-
тимыми межпоездными интерва-
лами и смешанным движением.

Точных оцено� по источни�ам
финансирования инфрастр��т�р-
ных прое�тов по�а нет, одним из
вариантов является использование
заемных средств. 

Резервом повышения провозной способности,
помимо инфрастр��т�рных прое�тов, может стать
�прощение расписаний движения поездов, разделе-
ние поездов вн�три�ородс�их сообщений и выходя-
щих за пределы �орода (в�лючая межд��ородные), а
та�же �величение длины поездов.

Для сети при�ородных сообщений в пределах �о-
родс�ой черты возможен вариант ор�анизации об-
сл�живания по тип� метрополитена — четыре
поезда/ч до любой станции. Одна�о е�о реализация
потреб�ет серьезной работы. Имеются планы � янва-
рю 2007 �. заменить тарифные схемы пассажирс�их
�омпаний, действ�ющие в пределах Большо�о Лон-
дона, зональными, построенными анало�ично при-
меняемым на метрополитене. TfL та�же планирова-
ло распространить действие смарт�арт Oyster и
системы Pre Pay на маршр�ты всех �омпаний-опера-
торов, выполняющих пассажирс�ие перевоз�и в ре-
�ионе. Реализ�емость этой задачи не очевидна. При
том что переход на зональные тарифы не с�ажется
на �ровне доходов �омпаний-операторов, сотр�дни-
чающих с TfL, невозможность влияния на постоян-
н�ю составляющ�ю расходов (например, на плат� за
пользование инфрастр��т�рой и лизин� подвижно�о
состава) поб�ждает пассажирс�ие �омпании стре-
миться � сохранению свободы в �становлении тари-
фов и пол�чении �а�ой-либо прибыли.

Инте�рация проездной платы является �лючевым
вопросом в планах TfL по сообщениям Silverlink
Metro, в том числе выполняемым на линиях Лондон-
Юстон — Уотфорд (эле�трифицированной с �онта�т-
ным рельсом на постоянном то�е 750 �В), орбиталь-
ной North London (Ричмонд — Норт-В�лидж) и при-
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Рис. 3. Поезд сообщения Thameslink



В 2004 �. в целом завершен ряд прое�тов разви-

тия железных доро� Порт��алии, начатых в 2001 –

2002 ��. с целью ради�ально�о �л�чшения состояния

имеющейся в стране сети линий широ�ой �олеи. В

перспе�тиве основное внимание б�дет пере�лючено

на строительство линий нормальной �олеи.

Первый из прое�тов почти за�ончен: в январе
2004 �. от�рыто движение на пра�тичес�и вновь по-
строенной эле�трифицированной линии широ�ой

�олеи от Порт� на север до Гимарайнша. Прое�т пе-
ре�стройства линии �з�ой �олеи на тепловозной тя�е
стоил 108,8 млн. евро. В �онце марта возобновилось
движение еще на одной линии, от Лосады до Бра�и,
др��о�о �орода на севере страны (стоимость прое�та
ре�онстр��ции 185 млн. евро). 

Хотя завершение в мае 2004 �. эле�трифи�ации
на переменном то�е 25 �В линии Пиньял-Нов� (на
южном бере�� ре�и Теж�) — Фар� и не привязыва-
лось � проведению ф�тбольно�о т�рнира 2004 �., ли-
ния все же сы�рала положительн�ю роль в �л�чше-

Развитие железных дорог Португалии

мы�ающей West London (Уилсден-Джан�шн — Клэ-
пем-Джан�шн, обсл�живаемой дв�хсистемными
эле�тропоездами), а та�же Госпел-О�� — Бар�ин� на
тепловозной тя�е. Сро� те��щей франшизы Silverlink
исте�ает в о�тябре 2006 �., в след�ющей предпола�ает-
ся разделить сообщения Metro и Silverlink County,
причем TfL рассчитывает  пол�чить �онтроль над
франшизой Silverlink Metro, расценивая эт� возмож-
ность �а� важный ша�, и впоследствии в интересах
жителей столицы распространять �онтроль на др��ие
франшизы, охватывающие Лондон.

Пос�оль�� TfL рассматривает линию в Уотфорд-
Джан�шн �а� в �онечном ито�е продолжение линии
Bakerloo метрополитена, �оторая шла до Уотфорда
до 1982 �., а в настоящее время использ�ет маршр�т
до Харро� и Уилдсто�на, то та� же высо�о оценивает
и потенциал линии North London в плане раз�р�з�и
метрополитена. Сохранение настояще�о положения
ниче�о не даст, та� �а� э�спл�атир�емые трехва�он-
ные поезда �же пере�р�жены.

Ре�онстр��ция линии Ричмонд — Стратфорд
стоимостью 90 млн. ф. ст. пред�сматривает �длине-
ние платформ и модернизацию системы си�нализа-
ции для �величения числа поездов до восьми в час.
Выбор Лондона местом проведения Олимпийс�их
и�р 2012 �. является важным ар��ментом в польз�
данно�о прое�та. Ре�онстр��ция линии North
London имеет особое значение для транспортно�о
обсл�живания и�р, та� �а� она проходит рядом с
основной олимпийс�ой площад�ой в Стратфорде.

Инвестиционный па�ет в�лючает новый �р�зо-
вой обход в Стратфорде, чтобы развитие �ородс�их
пассажирс�их сообщений не мешало �р�зовым. Се-
рьезные �онфли�ты межд� пассажирс�им и �р�зо-
вым движением на маршр�те, связывающем ма�и-
страль Западно�о побережья  с а�тивно развиваю-
щимся �онтейнерным портом Фили�сто�, можно

ис�лючить мероприятиями по �величению �абарита
на линиях, ид�щих в обход Лондона.

В число интенсивно использ�емых �р�зовых �о-
ридоров входит линия West London межд� Клэпем-
Джан�шн и Уилсден-Джан�шн, �оторая является
�лючевым переходом через Темз� и имеет особое
значение для пото�ов в сообщении с тоннелем под
Ла-Маншем. Должны быть построены две новые
станции, что позволит �величить число поездов до
четырех по сравнению с тремя сообщений Silver
Metro и Southern. В новое расписание возможно
в�лючение и �р�зовых поездов.

TfL не толь�о заинтересовано в развитии �р�зовых
перевозо� по линии CTRL, но и стремится ма�си-
мально содействовать строительств� новых термина-
лов на восто�е Лондона, возможно, в Бар�ин�е/Да�е-
неме.

Южнее Стратфорда линия North London до Кан-
ни�-Та�на должна быть пере�строена �а� продолжение
линии Dockland Light Railway (DLR) до станции Страт-
форд-Межд�народный. При этом �часто� Каннин�-Та-
�н — Норт-В�лидж б�дет за�рыт, е�о заменят Crossraril
и продолжение DLR в �ородс�ой аэропорт и В�лидж-
Арсенал; первый �часто� �помян�той линии планиро-
вали ввести в э�спл�атацию в де�абре 2005 �.

Успех �стройства линии трамвая Tramlink в
Кройдоне вместо неиспольз�емой ма�истральной
железнодорожной линии TfL рассматривает с точ�и
зрения признания потенциала та�их прое�тов, осо-
бенно в сл�чаях необходимости �величения частоты
сообщений с меньшими затратами, чем в сл�чае ма-
�истральных линий.

Кандидатом на �онверсию может быть ма�и-
стральная линия, вед�щая в центр �орода, например
вет�а Great Western в Гринфорде.

Railway Gazette International, 2005, № 9, p. 563 – 567.
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