
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
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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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э�спл�атационные по�азатели 2004 �., последне�о
�ода работы в старых �словиях, отражают рост на
7,9 % (до 165 млн. чел.) объема пассажирс�их пере-
возо� во вн�тренних сообщениях,  снижение на
0,3 % (до 13,4 млн. чел.) в межд�народных сообще-
ниях и �величение на 4,5 % (до 52,2 млн. т) объема
�р�зовых перевозо�. Оборот по этим видам перево-
зо� вырос на 7,9; 3,7 и 0,9 % соответственно.

К достоинствам принятой модели относят то, что,
с одной стороны, сохраняется ответственность перед
обществом за выполнение обязательств по транспорт-
ном� обсл�живанию, а с др��ой — создание трех неза-
висимых �омпаний позволяет �аждой из них с�он-
центрироваться на своей профильной деятельности и
задачах с помощью собственных бизнес-моделей.

Реор�анизация не повлияет на ход выполнения
�р�пных прое�тов, в�лючая строительство высо�о-
с�оростных линий, создание сети с�оростных ре�ио-
нальных линий (RER) в районе Брюсселя, развитие
провозной способности за счет �двоения п�тей, ре-
�онстр��цию станций и приобретение ново�о по-
движно�о состава.

Бюджет2005	.

В рам�ах инвестиционной про�раммы 2004 – 2007
��., оцениваемой в 6,3 млрд. евро, бюджет железных
доро� на 2005 �. равен 1,48 млрд. евро, что на 30 млн.
меньше, чем в 2004 �. Про�рамма в целом пред�смат-
ривает поэтапн�ю модернизацию сети (от провинции
� провинции), обновление пар�а подвижно�о состава,
ре�онстр��цию станций, строительство новых линий,
в�лючая высо�ос�оростные и сети RER в Брюсселе, а
та�же мероприятия по повышению безопасности, в
том числе переход на систем� радиосвязи GSM-R.

Кр�пнейший элемент инвестиций (473,4 млн. ев-
ро) составляют расходы на высо�ос�оростн�ю сеть,
сро� �отовности �оторой � ввод� в э�спл�атацию
назначен на �онец 2006 �., ис�лючая �часто� Льеж —
�раница с Германией (он должен быть �отов � сере-
дине 2007 �.).

Мероприятия на действ�ющей сети, направлен-
ные на повышение с�орости движения поездов и
�величение провозной способности,  оцениваются в
118,4 млн. евро. Прое�ты в�лючают развитие сети
поездной радиосвязи GSM-R, ре�онстр��цию моста
на �част�е Эр�елин — Шарлер�а, терминалов в пор-
тах Антверпена и Зебрю��е, ��лад�� еще дв�х п�тей
межд� Гентом и Брю��е, соор�жение �ривой вблизи
Лёвена для спрямления маршр�та прямых поездов,
след�ющих в Брюссель из Арсхота, и изыс�ания по
ряд� прое�тов, финансир�емых при �частии �ос�-
дарственно�о и частно�о се�торов,  в том числе по
модернизации �оридора Брюссель — Лю�семб�р�,
строительства тоннеля Liefkenchoek и �онтейнерно-
�о терминала в Брюсселе.

Отдельная статья расходов (80 млн. евро) на раз-
витие сети RER в Брюсселе обеспечит продолжение
работ на �част�е Ватермел — Ш�ман — Йосафат и в
�ривой � Носсе�ема, а та�же обязательные за��п�и в
связи с работами на линиях из Брюсселя в Оттиньи,
Нивель и Дендерле�в.

На те��щее содержание сети выделяется 285,1
млрд. евро. Концентрация ф�н�ций си�нализации в
меньшем числе центров с соответств�ющим повы-
шением �ровня �омпьютеризации (расходы в разме-
ре 55,2 млн. евро) обеспечит более высо�ий �ровень
безопасности движения. Остальные средства по этой
статье выделены на ремонт п�ти, �онта�тной сети и
�стройств тя�ово�о эле�троснабжения.

Расходы в размере 123,7 млн. евро пред�смотрены
на ремонт и развитие �р�пных станций: Брюссель-
Центральный, Намюр, Льеж, Антверпен, Лёвен и не-
с�оль�их др��их.

Бюджет расходов на подвижной состав (207,1 млн.
евро) охватывает приобретение дополнительных
дв�хэтажных ва�онов типа M6 для поездов межд��о-
родных сообщений, эле�тропоездов с �онстр��цион-
ной с�оростью 250 �м/ч для сообщения Брюссель —
Амстердам, мно�осистемных эле�тровозов и манев-
ровых тепловозов. Отдельная статья о�оворена для
про�раммы ре�онстр��ции э�спл�атир�емо�о по-
движно�о состава 

Все 1,48 млрд. евро бюджета 2005 �. разделены
межд� �омпаниями след�ющим образом: SNCB
Holding — 143,5 млн., Infrabel — 1,03 млрд., SNCB —
298,5 млн. евро. Гос�дарство предоставляет 814,6
млн. евро, 80 млн. пост�пают из фонда финансиро-
вания RER в Брюсселе, независимая ор�анизация по
финансированию высо�ос�оростно�о строительства
Financiere TGV вносит 365,4 млн. евро.
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Железнодорожные
инфраструктурные фонды

Государство

Министерство
государственных предприятий

Министерство мобильности

SNCB Holding

• Трудовые ресурсы
• Информационные технологии
• Управление станциями
• Финансы

SNCB
компания$оператор

• Перевозки пассажиров
    во внутренних сообщениях
• Перевозки пассажиров
    в международных сообщениях
• Грузовые перевозки

Infrabel
менеджер инфраструктуры

• Инфраструктура
• Сеть
• Доступ к сети

• Управление долговыми
    обязательствами
• Управление отдельными
    функциями Infrabel

Рис. 1. Новая ор�анизационная стр��т�ра железных доро� Бель�ии



КомпанияInfrabel

Бель�ийс�ий вариант реализации дире�тив ЕС
по железнодорожном� транспорт� пред�сматривает
передач� �ос�дарством �омпании Infrabel всех ф�н�-
ций и задач, связанных с �правлением инфрастр��-
т�рой, в�лючая ре��лир�ющие, независимость ис-
полнения �оторых частично �арантир�ется недоп�-
щением � выполнению этой ф�н�ции всех лиц, ра-
ботавших в �ачестве операторов в предыд�щие 2 �о-
да или имевших прямой или �освенный интерес в
�омпаниях-операторах.

Стр��т�ра Infrabel имеет два �ровня принятия ре-
шений, что обеспечивает реальность заявленной не-
зависимости. Первый �ровень — совет дире�торов
из шести членов, причем пятерых назначает �ос�дар-
ство и одно�о — SNCB Holding. Второй �ровень
�строен та�, что �енеральный �правляющий — ме-
неджер по вопросам распределения нито� �рафи�а и
�становления платы за пользование ими полностью
независим в целях �арантии равно�о и недис�рими-
национно�о дост�па � инфрастр��т�ре железных до-
ро� Бель�ии.

В данном сл�чае �ос�дарство имеет 99 % решаю-
щих �олосов и 100 % а�ций SNCB Holding, �оторая,
в свою очередь, имеет 100 % �олосов и а�ций �омпа-
нии-оператора SNCB. В ведении �ос�дарства нахо-
дятся 80 % (плюс один) �олосов и 17 % а�ций
Infrabel. SNCB Holding владеет 83 % а�ций Infrabel и
20 % (мин�с один) �олосов. 

Infrabel полностью финансир�ется �ос�дарством
и частично через фонд FIF, �оторый создан �а� спе-
циальный механизм для �правления оставшимися
дол�овыми обязательствами SNCB в размере 7,4
млрд. евро. Доля а�тивов в том же размере (7,4 млрд.
евро), �оторыми может пользоваться Infrabel,  та�же
размещена в FIF.

Основные ф�н�ции Infrabel распределены межд�
тремя �омитетами. В первый входят р��оводители
SNCB Holding, SNCB и Infrabel, �оторые рассматри-
вают проблемы, затра�ивающие общие цели с �че-
том интересов �ос�дарства, и вырабатывают общие
принципы страте�ии. Пос�оль�� �ос�дарство еже-
�одно вносит 2,3 млрд. евро, понятно, что о�онча-
тельные решения по новом� строительств� прини-
мает правительство.

Второй (инвестиционный) �омитет выносит ре-
шения по �лобальным па�етам �апитальных вложе-
ний, представляемым на �ос�дарственный �ровень.
В задачи третье�о �омитета входит �онтроль за точ-
ностью движения поездов.

Основными ф�н�циями Infrabel являются строи-
тельство новых объе�тов, модернизация, содержа-
ние инфрастр��т�ры и �правление ею, в�лючая зада-
чи �величения провозной способности, а та�же �он-
троль над безопасностью э�спл�атации инфрастр��-

т�ры, внедрение общеевропейс�их систем �правле-
ния движением поездов (ETCS) и связи (GSM-R),
сертифи�ация ло�омотивных бри�ад.

НовыезадачиSNCB

Основными задачами SNCB, вед�щей �омпании-
оператора �р�зовых и пассажирс�их перевозо� же-
лезных доро� Бель�ии, после рестр��т�ризации яв-
ляются оздоровление финансово�о положения, ре-
формирование ор�анизации �р�зовых перевозо� и
ряд др��их, в�лючая повышение �ровня обсл�жива-
ния наряд� с �величением � 2008 �. объема перевозо�
на 27 % в межд�народных сообщениях и на 6,5 % во
вн�тренних. 

В части формирования доходов важна роль тари-
фов. На межд�народном �ровне �омпания SNCB и
ее партнеры Eurostar, Thalys и TGV свободны в �ста-
новлении тарифов, но должны �читывать э�ономи-
чес�ие фа�торы и страте�ичес�ие вопросы, �оторые
часто препятств�ют повышению платы за проезд.
Необходим поис� иных решений.

SNCB вела пере�оворы с правительством по со-
�ласованию тарифов на перевоз�и во вн�тренних со-
общениях с целью выработ�и форм�лы, �читываю-
щей повышение �ровня обсл�живания и др��ие фа�-
торы.

Перевоз�и по железным доро�ам в размере по-
ряд�а 700 тыс. чел. в день в основном с�онцентриро-
ваны на направлениях, вед�щих в Брюссель (рис. 2 и
3). В соответствии с требованиями правительства
SNCB намерена �величивать долю на рын�е мест-
ных перевозо�, но достижение этой цели треб�ет ре-
шения др��их задач: �величения пар�а дв�хэтажных
ва�онов и совершенствования э�спл�атационной
системы в целом без отрицательно�о влияния на
�ровень �омфорта для пассажиров.
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Рис. 2. При�ородный эле�тропоезд



Учитывая значительн�ю социальн�ю роль желез-
нодорожно�о транспорта, правительство страны за-
интересовано в дост�пности проезда в при�ородных
сообщениях. Механизм возмещения соответств�ю-
щих расходов SNCB та�же треб�ет совершенствова-
ния.

В �р�зовом се�торе (рис. 4) острой остается про-
блема со�ращения расходов при сохранении объе-

мов перевозо�. Важным фа�тором
должно стать дости�н�тое в 2004 �.
со�лашение с профсоюзами о  вы-
полнении персоналом �р�зовых
станций нес�оль�их ф�н�ций, что
обеспечит более полное использо-
вание рабоче�о времени и повы-
шение производительности тр�да.

SNCB  имеет на рын�е �р�зо-
вых перевозо� одно�о �он��рен-
та — �омпанию Dillen & Le Jeune
Cargo (DLC), �оторая с 2002 �. вы-
полняет перевоз�и из Антверпена
в Германию, э�спл�атир�я шесть
шестиосных эле�тровозов серии
66 построй�и EMD GM, арендо-
ванных � Porterbrook.

Масштабы �он��ренции иллю-
стрир�ет та�ой фа�т: SNCB пла-
тит Infrabel 193,2 млн. евро в �од в
виде платы за дост�п, а DLC — 250
тыс., но при этом �р�пным а�цио-
нером последней является швей-
царс�ая �омпания Hupac, часть
а�ций �оторой, в свою очередь,
принадлежит Федеральным желез-
ным доро�ам Швейцарии.

Относительно небольшая пло-
щадь территории Бель�ии, без�с-
ловно, на�ладывает свои о�рани-
чения на транспортный рыно�
страны, но вместе с ними с�-
ществ�ют та�же политичес�ие  и
ло�истичес�ие �раницы. Интерес-
ные перспе�тивные возможности
представляет ло�истичес�ий �ори-
дор из Роттердама (Нидерланды)
через Бель�ию и Северн�ю Фран-
цию в Базель (Швейцария). К не-
м� тя�отеют западные районы Гер-

мании и ряд портов, что �силивает е�о привле�атель-
ность для �р�зовых и пассажирс�их перевозо�. Меж-
д� тем SNCB �же имеет опыт ор�анизации перево-
зо� дв�хсистемными эле�тропоездами на север
Франции и поездами на тепловозной тя�е в Роттер-
дам.

International Railway Journal, 2005, № 4, p. 12 – 17.
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Рис. 3. Пассажирс�ий поезд дальне�о следования 

Рис. 4. Гр�зовой поезд




