
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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нии транспортно�о обсл�живания болельщи�ов. Но-
вый �часто� линии с мостом через Теж� (Пиньял-
Нов� — Коинья, стоимость прое�та 79 млн. евро), в
свою очередь, обеспечил выход через Фо�етейр� на
линию в Лиссабон (станция Энтре�амп�ш), введен-
н�ю в э�спл�атацию в 1999 �. и первоначально пред-
назначавш�юся для проп�с�а при�ородных поездов
�омпании Fertagus.

Завершение этой линии и ее эле�трифи�ация со-
�ратили время поезд�и из Лиссабона в Фар� до 2 ч
45 мин по сравнению с 4 ч 30 мин при использова-
нии с�ществ�ющей паромной переправы через Теж�
в Баррейр�.

Линия Northern связывает Лиссабон с �ородами
Коимбра, Порт�, Бра�а и Гимарайнш, обеспечивает
выход на линии Beira Alta и Beira Baixa на восто�е и
бере�ов�ю линию, вед�щ�ю в Фи�ейра-да-Фош, на
западе. При�ородные, местные, межд��ородные и
�р�зовые перевоз�и (о�оло 1000 поездов/с�т) делают
эт� �лючев�ю ма�истральн�ю линию самой за�р�-
женной в Порт��алии. Чтобы принять решение о ее
ре�онстр��ции для проп�с�а поездов с ма�сималь-
ной с�оростью 220 �м/ч, пришлось выбирать межд�
дв�мя вариантами: с одновременным за�рытием
всех �част�ов или проведением работ по мере воз-
можности. В �онце �онцов после анализа по-
следствий за�рытия движения было принято реше-
ние вести работы по втором� вариант�, чем и объяс-
няется продолжительный сро� ре�онстр��ции.

В �онечном ито�е линия на протяжении 300 �м
б�дет полностью ре�онстр�ирована, в�лючая ��лад��
ново�о п�ти, пере�стройство си�нализации и модер-
низацию системы эле�трифи�ации. К начал� 2004 �.
полностью ре�онстр�ировано 35 – 40 % протяжен-
ности линии, еще на 30 % протяженности �част�ов
работы продолжались. Одна�о не на всей линии тре-
бовалась полная ре�онстр��ция, что дает основания
администрации инфрастр��т�ры Refer завершить все
работы � 2007 �. То�да время поезд�и из Лиссабона в
Порт� со�ратится до 2 ч 15 мин по сравнению с 3 ч 10

мин поездом Alfa Pendolar из ва�онов с на�лоняемы-
ми ��зовами (рис. 1) в настоящее время.

Refer продолжает эле�трифицировать линии, по
�оторым ос�ществляются перевоз�и во вн�тренних
сообщениях. К �онц� 2004 �. планировали завершить
эле�трифи�ацию линии Beira Baixa до Каштел�-
Бран�� при стоимости работ 27 млн. евро. Участо�
Каштел�-Бран�� — Г�арда б�дет эле�трифицирован
в 2006 – 2007 ��. Те��щей задачей Refer является соз-
дание �словий для э�спл�атации современно�о эле�-
троподвижно�о состава на всей сети железных доро�
Порт��алии (CP) с миним�мом о�раничений.

В районе Лиссабона Refer продолжает ре�он-
стр��цию при�ородной линии, вед�щей в Синтр�,
�де две станции почти полностью обновлены, а та�-
же линии, обсл�живаемой �омпаний Fertagus, юж-
нее ре�и Теж�. Проведен анализ стоимости и эффе�-
тивности вариантов модернизации линии Western
длиной 200 �м, след�ющей вдоль побережья на се-
вер, в Фи�ейра-да-Фош. В настоящее время продол-
жительность поезд�и по новой параллельной авто-
мобильной доро�е вдвое меньше, чем по железной.
Поэтом� Refer необходимо оценить масштабы инве-
стиций для доведения длительности поезд�и по ли-
нии Western до �ровня �он��рентоспособности с ав-
томобильной доро�ой. В настоящее время по этой
линии выполняется о�раниченный объем перевозо�
дневными поездами.

Источни�ом доходов Refer является плата за поль-
зование инфрастр��т�рой, �отор�ю администрация
рассчитывает �а� для CP, та� и для частно�о операто-
ра — �омпании Fertagus. Затем эта плата со�ласовы-
вается с ведомством ре��лирования. Одна�о CP в те-
чение 4 лет от�азывались вносить плат� за дост�п,
находя ее чрезмерно большой. После продолжитель-
ных со�ласований в 2003 �. CP все же со�ласились с
размером дол�ов при �словии предоставления не�о-
торых ль�от, со�ласованных администрацией Refer. 

Несмотря на эти сдви�и, Refer испытывает беспо-
�ойство в отношении современной сит�ации с фи-
нансированием. В то время �а� �р�пные инфра-
стр��т�рные прое�ты имеют право на пол�чение
�рантов (в размере от 50 до 80 % общей стоимости)
из �чрежденно�о Европейс�им сообществом фонда
Cohesion, реализовать принцип взимания платы за
пользование в полном размере не представляется
возможным, пос�оль�� и CP, и Fertagus обязаны
�держивать тарифы на местные и при�ородные пере-
воз�и на �ровне ниже рыночно�о. Поэтом� доходов
по этой статье недостаточно для по�рытия расходов
на содержание и обсл�живание п�тевых �стройств.
Выходом из сложившейся сит�ации может стать
�онтра�т с правительством, �оторый о�оваривал бы
механизм �омпенсаций для та�их сл�чаев.

В ближайшие 3 – 4 �ода Refer планир�ет выпол-
нить 80 % объема запланированных �апитальных ра-
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Рис. 1. Поезд Alfa Pendolar железных доро� Порт��алии



бот. После 2007 �. Refer не потреб�ется прибе�ать �
�р�пным займам для финансирования новых прое�-
тов. В послед�ющие 15 – 16 лет реализацией планов
строительства сети высо�ос�оростных линий нор-
мальной �олеи займется новая �омпания инфрас-
тр��т�ры Rave, 40 % а�ций �оторой б�д�т принадле-
жать Refer. 

Строительство новых линий начнется в 2006 �.
Пред�сматривается создание �лавной ма�истрали се-
вер — ю� из Ви�о (Испания) через Порт� и Лисса-
бон в Фар�, а та�же ответвление на Мадрид.

Перваячастная�омпанияFertagus

Первая порт��альс�ая �онцессионная �омпания
Fertagus начала свою деятельность в июле 1999 �.,
прист�пив � обсл�живанию при�ородных перевозо�
в Лиссабоне по линии, пересе�ающей ре�� Теж�, ис-
польз�я 18 дв�хэтажных эле�тропоездов (рис. 2).
Компания претендовала на �онцессию сро�ом 30
лет, опираясь на под�отовленный про�ноз перевозо�,
�твержденный правительством, �оторый на пра�ти�е
о�азался неточным.

Та�ая возможность не ис�лючалась, поэтом� в
ори�инальном �онцессионном со�лашении была за-
ложена возможность пересмотра �онтра�та после 5
лет работы. Первоначально �омпания исходила из
то�о, что выйдет на �ровень прибыльности через 10
лет. В действительности же прибыль от э�спл�ата-
ции с �четом амортизации подвижно�о состава и
платы за пользование инфрастр��т�рой превращает-
ся в �быто�. Правительство со�ласилось �омпенси-
ровать разность межд� расходами, определенными
по расчетном� числ� пассажиров и по фа�тичес�и
перевезенном�, особенно  после то�о, �а� стало зада-
вать требования � �ровню обсл�живания, �оторый
должен быть обеспечен. 

Фа�тичес�и населенность поездов Fertagus о�аза-
лась на 35 % меньше расчетной, хотя �омпания бо-
лее чем перевыполнила �онтра�тные �словия по
�ровню предоставляемо�о обсл�живания. 

За первые 6 мес работы Fertagus перевезла 3,5 млн.
пассажиров, в 2000 �. — 11,6 млн., в 2001 �. — 14,8
млн., в 2002 �. — 17,5 млн. и в 2003 �. — 17,8 млн. чел.
Без�словно, на фоне падения перевозо� обществен-
ным транспортом в столичном ре�ионе на 5 – 7 %, об-
�словленно�о э�ономичес�им спадом и соп�тств�ю-
щим ем� со�ращением числа рабочих мест, �величе-
ние числа пассажиров Fertagus в 2003 �. на 2 % вы�ля-
дит неплохо. Эта �омпания была единственной в сфе-
ре общественно�о транспорта, добившейся роста объ-
ема перевозо� в 2003 �. 

Объем перевозо�, выполненных Fertagus, о�азал-
ся меньше про�ноза в сил� еще одно�о обстоятель-
ства. Правительство не повышало плат� за проезд
для автомобилей по верхнем� яр�с� подвесно�о мо-

ста имени 25 апреля (поезда Fertagus проходят по
нижнем� яр�с� это�о моста). Обычная плата для ле�-
�ово�о автомобиля равна 1,1 евро (т�да и обратно),
что сравнимо с поезд�ой по новой железнодорожной
линии. Более то�о, пар�ов�а автотранспорта в пре-
делах Лиссабона в большинстве сл�чаев бесплатная.

Тем не менее число новых пассажиров железной
доро�и продолжает расти. По имеющимся оцен�ам,
�л�чшенное железнодорожное сообщение позволи-
ло более чем на 20 тыс. �меньшить число ежес�точ-
ных поездо� автотранспортом. Фа�тичес�и 27 %
пассажиров Fertagus в прошлом пользовались авто-
транспортом.

Значительный рост перевозо� реален при продле-
нии маршр�та на ю� от Фо�етейр� через новый �час-
то� до Пиньяль-Нов� и далее по с�ществ�ющем�
�част�� на Сет�бал. Это мероприятие планировалось
на �онец 2004 �. с использованием с�ществ�юще�о
пар�а поездов.

С �четом др��их аспе�тов Fertagus работает на-
мно�о л�чше, чем ожидалось. Компания выполняет
перевоз�и с расходами на 40 % меньшими, чем CP в
др��их при�ородных сообщениях. Это объясняется
тем, что  Fertagus — небольшая �омпания, отдающая
�онтролю над расходами высший приоритет и ли-
шенная необходимости решать мно�ие стр��т�рные
проблемы, хара�терные для �ос�дарственных �омпа-
ний.

Fertagus намеревалась расширить свою деятель-
ность за пределы линии, пересе�ающей ре�� Теж�, в
частности выполнять перевоз�и по при�ородной ли-
нии Azambuja, причем с бóльшим э�ономичес�им
эффе�том, чем CP. Для это�о необходимо ор�анизо-
вать фидерные автоб�сные маршр�ты и предложить
пассажирам единые проездные до��менты. 

Новыесо	лашенияофинансировании

CP перевезли в 2003 �. 133 млн. пассажиров, на
1,7 % меньше, чем в предыд�щем �од�. Та�ое поло-
жение объясняется про�рессом в развитии сети авто-

ЖДМ — 2005, № 11 Инфраструктура железных дорог

19

Рис. 2. Поезд из дв�хэтажных ва�онов �омпании Fertagus



мобильных доро� в предыд�щие нес�оль�о лет, а
та�же э�ономичес�им спадом в стране. Состояние
национальной э�ономи�и та�же привело � сниже-
нию объема �р�зовых перевозо� на 5 %, до 8,8 млн. т.

Про�ноз на 2004 �. ��азывал на ста�нацию спроса
на пассажирс�ие перевоз�и в целом при росте меж-
д��ородных перевозо� на 12 %. В �р�зовом движении
ожидалось не�оторое оживление и, соответственно,
прирост перевозо� поряд�а 3 %.

Убыт�и СР в 2003 �. составили 230 млн. евро, в
2004 �. ожидалось со�ращение дефицита на 3 %. СР
пол�чают дотации на перевоз�и в при�ородных и ре-
�иональных сообщениях, хотя �ритерий для их рас-
чета должен быть пересмотрен. В б�д�щем механизм
�омпенсации расходов б�дет в�лючен в �онтра�ты
на транспортное обсл�живание, �оторые СР за�лю-
чает с правительством.

По мнению СР, наиболее важной проблемой яв-
ляется достижение э�ономичес�о�о и финансово�о
равновесия в предпринимательс�ой деятельности.
Н�жны �онтра�ты на при�ородные и ре�иональные
перевоз�и. Необходимо та�же �силение роли Нацио-
нально�о инстит�та железнодорожно�о транспорта,
выполняюще�о ре��лир�ющие ф�н�ции при опреде-
лении платы за пользование инфрастр��т�рой. Это
позволит железным доро�ам быть более �он��ренто-
способными по отношению � автомобильным при
выполнении �р�зовых перевозо�.

Межд� тем основным источни�ом финансирова-
ния СР остаются бюджет �ос�дарства (38 %), фонды
ЕС (36 %) и рыно� сс�дно�о �апитала (25 %).

Что �асается инвестиций, то в 2003 �. на при�о-
родных линиях ре�иона Порт� введены в э�спл�ата-
цию 24 эле�тропоезда, 20 обновленных трехва�онных
эле�тросе�ций серии 2100 возвратились на др��ие ре-
�иональные линии. В 2004 �. планировали приобрес-
ти 25 �р�зовых эле�тровозов для замены �старевших
тепловозов, пос�оль�� значительная часть сети же-
лезных доро� страны �же эле�трифицирована.

Современная страте�ия СР в пассажирс�их пере-
воз�ах ориентирована на межд��ородные и при�о-
родные сообщения, �оторые пол�чают очевидные
преим�щества от продолжающейся модернизации
национальной сети железных доро�. Несмотря на
рост числа порт��альс�их авиалиний, предла�ающих
билеты со с�ид�ой во вн�тренних сообщениях, их
�сл��и не создают �он��ренции межд��ородным же-
лезнодорожным перевоз�ам с �четом сравнительно
небольших размеров страны и демо�рафичес�ой
стр��т�ры населения. Более то�о, возд�шный тран-
спорт охватывает др��ие се�менты рын�а с о�рани-
ченными возможностями для �он��ренции.

В �р�зовых перевоз�ах целью является повыше-
ние эффе�тивности и �ачества пар�а тя�ово�о по-
движно�о состава и обсл�живания в целом, предо-
ставляемо�о ло�истичес�им �омпаниям. В б�д�щем

ожидается �силение �ооперации �омпаний разных
видов транспорта �а� в пассажирс�ом, та� и в �р�зо-
вом сообщении. И хотя СР не ожидают жест�ой
�он��ренции в связи с от�рытием дост�па новых
операторов в ближайшем б�д�щем, со временем она,
несомненно, появится.

Что �асается предпола�аемо�о развития сети вы-
со�ос�оростных железных доро�, СР про�нозир�ют
свое �частие в �ос�дарственно-частном партнерстве,
модели �оторо�о предстоит разработать.

Контра�тсразделениеминфрастр��т�рно	о

иэ�спл�атационно	орис�ов

Контра�т �ни�альной стр��т�ры с разделением
инфрастр��т�рно�о и э�спл�атационно�о рис�ов
разработан для �л�чшения сообщения, �оторое свя-
зывает �ород Коимбра с е�о восточными при�орода-
ми. Кон��рсный процесс по прое�т�, известном�
под названием Metro Montego, был начат в феврале
2005 �. и приостановлен правительством в мае. Од-
на�о интерес представляет не столь�о сам прое�т,
с�оль�о стр��т�ра �онтра�та.

Компания Metro Montego разрабатывала идеи
системы рельсово�о транспорта для ре�иона Коим-
бры с 1996 �. В последние 2 �ода рабочая �р�ппа �ом-
пании KPMG занималась продвижением это�о про-
е�та. Сама �р�ппа KPMG, �роме то�о, �частв�ет в
реализации прое�тов строительства продолжений
линий метрополитена в Афинах, нес�оль�их прое�-
тов трамвая в �ородах Вели�обритании.

В июле 2004 �. прое�ты, разработанные для
Лидса, Манчестера и Портсм�та, не пол�чили одоб-
рения на реализацию со стороны правительства Ве-
ли�обритании, прое�т для Ливерп�ля ожидала та же
�часть �одом позже. Опыт Montego по�азывает, что
вопросы, о�азавшиеся �ритичес�ими в Вели�обри-
тании, мо��т возни�н�ть и в др��их европейс�их
странах, а та�же то, что инновации в �словиях �он-
тра�та мо��т стать частью ответа на эти вопросы.

Коимбра находится на эле�трифицированной ма-
�истральной линии Лиссабон — Порт�. Основные
межд��ородные поезда железных доро� Порт��алии
останавливаются на �зловой станции Коимбра-Б,
�оторая находится � запад� от центра �орода. Корот-
�ая вет�а соединяет �злов�ю станцию с �ородс�им
во�залом, �оторый использ�ется толь�о нес�оль�и-
ми местными поездами.

К трассе предла�аемо�о сообщения, помимо не-
посредственно Коимбры, тя�отеют нес�оль�их не-
больших �ород�ов, все�о здесь проживают о�оло 330
тыс. чел. Этот ре�ион обсл�живает малодеятельная
линия, изолированная от ма�истральной сети, по �о-
торой дизель-поезда из Коимбры проходят через
Миранд� и Лосан в Серпинш.
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В начале 2005 �. произошла реор�анизация Нацио-

нально�о общества железных доро� Бель�ии (SNCB) с

разделением е�о в соответствии с дире�тивами ЕС

на �омпании инфрастр��т�ры Infrabel и опера-

торс��ю SNCB. Одной из основных задач реор�аниза-

ции является переход � без�быточной �оммерчес�ой

э�спл�атации в рам�ах п�блично�о до�овора.

Обе �омпании начали деятельность без дол�овых
обязательств, пос�оль�� �ос�дарство взяло на себя
весь дол� в размере 7,4 млрд. евро, но за новой хол-

дин�овой �омпанией SNCB Holding остались обяза-
тельства в размере 2,4 млрд. евро. Созданием это�о
холдин�а вместе с �чреждением фонда инфрастр��-
т�ры железных доро� (FIF) с ф�н�циями �правления
дол�овыми обязательствами и финансирования
Infrabel рестр��т�ризация завершилась (рис. 1).

SNCB Holding, Infrabel и SNCB являются само-
стоятельными �ос�дарственными �омпаниями. Их
общая задача остается той же: железные доро�и
должны обеспечить потребителям безопасное, на-
дежное, п�н�т�альное обсл�живание высо�о�о �ров-
ня в рам�ах сбалансированно�о бюджета. Основные

Железные дороги Бельгии 
после реорганизации

Рассматриваемый прое�т состоит из трех отдель-
ных элементов общей стоимостью о�оло 200 млн.
евро: это новый проходящий по �лицам �часто� дли-
ной 3 �м от станции Коимбра-Б � �ниверситет� и
�оспиталю, восстанавливаемый �часто� ма�истраль-
ной линии в долине ре�и Монде�� и ре�онстр�ир�е-
мая под движение поездов трамвая (с эле�трифи�а-
цией и изменением ширины �олеи с 1668 на 1435 мм)
�помян�тая выше линия.

Рез�льтатом должна стать линия обле�ченно�о
рельсово�о транспорта длиной 10 �м в �ородс�ой
черте и 27 �м в при�ородах.

Ка� и для большинства прое�тов �ородс�о�о
рельсово�о транспорта, обещающих невысо�ие до-
ходы, основная часть инвестиций пред�сматривается
из �ос�дарственных источни�ов, в данном сл�чае из
бюджета, и фонда ERDG/Reder Европейс�о�о
союза. Роль KPMG сводится � �онс�льтациям по со-
ответств�ющей финансовой и �онтра�тной стр��т�-
ре прое�та.

Metro Montego разработала стр��т�р� из дв�х не-
зависимых �онтра�тов, за�лючаемых по ито�ам од-
но�о �он��рса (по принцип� «две �онцессии, один
�он��рс»). Контра�т в части инфрастр��т�ры пред-
�сматривает  прое�тирование, строительство, фи-
нансирование и те��щее содержание инфрастр��т�-
ры в течение 30 лет (5 лет строительства и первые
25 лет э�спл�атации) и механизм возмещения затрат
в зависимости от э�спл�атационной �отовности.
Второй �онтра�т в части э�спл�атации сро�ом на
9 лет в�лючает механизм возмещения затрат в зави-
симости от доходности и �ровня обсл�живания. Два
�онтра�та б�д�т подписываться в па�ете, оба меха-

низма возмещения начн�т работать с перво�о дня
э�спл�атации.

 Та�ой подход имеет важное значение в аспе�тах
объединения инфрастр��т�рных и э�спл�атацион-
ных �омпонентов на этапах строительства, сдачи-
прием�и и отделения �апиталоем�ой инфрастр��-
т�рной составляющей от потенциальных рис�ов не-
достаточной доходности на этапе э�спл�атации.

Вторая новация �асается подвижно�о состава.
За�аз подвижно�о состава входит в �онтра�т по ин-
фрастр��т�ре, но имеет две частные особенности.
Во-первых, Metro Mondego настаивает на том, что-
бы из�отовитель подвижно�о состава был с�бпод-
рядчи�ом по одном� или нес�оль�им представлен-
ным на �он��рс предложениям, но при этом не был
членом �онсорци�ма. Во-вторых, �омпания заинте-
ресована в предложениях, �оторые позволят приоб-
ретать подвижной состав � �онсорци�ма инфрас-
тр��т�ры через нес�оль�о лет после ввода линии в
э�спл�атацию.

Преим�щества этих новшеств след�ющие. В
предложениях по �онтра�там �чтен опыт Порт��а-
лии и Вели�обритании в части �правления рис�ами
доходной части, �а� это было, например, в прое�тах
при�ородной линии Fertagus в Лиссабоне и трамвай-
ной Tramlink в Кройдоне. Обеспечена та�же �иб-
�ость стр��т�ры лондонс�ой системы Docrlands
Light Railway, �о�да строительство продолжений не
треб�ет приобретения отдельной �онцессии.

International Railway Journal, 2004, № 6, p. 21 – 23;  
J. Ware. Railway Gazette International, 2005, № 10, p. 630.
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