
С 2002 по 2004 �. железные доро�и европейс�их

стран по�азали интересные рез�льтаты в �р�зовых

перевоз�ах. В эти �оды неожиданный спад пасса-

жирс�их перевозо� подчер�ивал стабильность си-

т�ации в �р�зовом се�торе, особенно с �четом то�о

фа�та, что инвестиции в инфрастр��т�р� желез-

ных доро� в перв�ю очередь были ориентированы на

развитие пассажирс�их перевозо�, а не �р�зовых.

Динами�а	р�зовыхперевозо�вЕвропе

Статисти�а Межд�народно�о союза железных до-
ро� (МСЖД) отражает рост европейс�их �р�зовых
перевозо� на 3,9 % в 2002 �., на 9,1 % в 2003 �. и (ис-
�лючая Россию) на 2,7 % в 2004 �. Это означает, что
за 3 �ода �р�зовые перевоз�и, выполненные желез-
ными доро�ами, выросли на 15 %.

В отличие от всех ожиданий тенденция в пасса-
жирс�их перевоз�ах о�азалась противоположной:
снижение на 2,5 % в 2002 �. сменилось не�оторым
ростом в послед�ющие 2 �ода (на 0,8 % в 2003 и
2004 ��.). В настоящее время ведется (или планир�ет-
ся) строительство от 10 тыс. до 15 тыс. �м высо�о-
с�оростных линий, в основном для пассажирс�их
перевозо�, при том что для �р�зовых строится толь�о
одна, Betuwe в Нидерландах, длиной 130 �м.

С�щественным ис�лючением из данной тенден-
ции является Франция, �де продолжающийся рост
пассажирс�их перевозо� бла�одаря про�ресс� техно-
ло�ии TGV яр�о �онтрастир�ет с падением �р�зовых.
Та�же менее очевидна тенденция преобладающе�о
роста �р�зовых перевозо� в странах Западной Евро-
пы в сравнении с Восточной, в�лючая Россию, пото-
м� что большинство из железных доро� 15 стран —
«старых» членов ЕС отдавали предпочтение разви-
тию пассажирс�их перевозо� в последние два деся-
тилетия.

Во Франции, например, инвестиции в развитие
инфрастр��т�ры в 2004 �. дости�ли 2521 млн. евро и
�величатся до 2972 млн. в 2005 �. Направленные имен-
но на развитие �р�зовых перевозо� инвестиции соста-
вят, одна�о, толь�о 30 млн. евро в 2004 �. и менее 50
млн. в 2005 �., в�лючая средства на строительство об-
хода Лиона, �част�а Ним — Монпелье, начало работ
по модернизации связи с портом Гавра и по прое�т�
«�атяще�ося шоссе» (Дижон — Модан — Фрежюс). 

Одной из основных причин ста�нации в пасса-
жирс�их перевоз�ах является замедленная реа�ция
европейс�их железных доро� на �силение �он��рен-
ции со стороны �омпаний возд�шно�о транспорта с
недоро�ими э�ономичными предложениями. Две
�р�пные �омпании этой �ате�ории, Ryanair и Easy-
Jet, выполняют полеты на 410 направлениях межд�
70 аэропортами.

Компания Trenitalia (Италия), железные доро�и
Германии (DBAG) и Национальное общество желез-
ных доро� Франции (SNCF) отреа�ировали сниже-
нием платы за проезд на не�оторых маршр�тах, если
это позволяли �словия. Одна�о даже та�ие а�тивные
меры не остановили массовое пере�лючение пасса-
жиров DBAG на возд�шный транспорт. А объем пе-
ревозо� ночными поездами межд� Францией и Ита-
лией снизился на 50 %.

Гр�зовые перевоз�и сохраняют имм�нитет � по-
добной неожиданной �он��ренции, но испытывают
не�ативные последствия из-за отс�тствия внимания
� развитию новых предложений в течение предше-
ств�ющих десятилетий. Ряд аналити�ов отмечают,
что имеющиеся инфрастр��т�рные инвестицион-
ные планы н�ждаются в пересмотре, причем в бли-
жайшие сро�и, в сил� роста спроса на �р�зовые пе-
ревоз�и.

Новые линии для смешанно�о �р�зо-пассажир-
с�о�о движения становятся необходимостью, по-
с�оль�� без предложения обсл�живания с высо�ой
с�оростью железные доро�и не мо��т выходить на
новые рын�и перевозо� с�оропортящейся прод��-
ции, мел�их отправо� и др��их �р�зов, треб�ющих
жест�их сро�ов достав�и, �де в настоящее время
преобладают возд�шный и автомобильный тран-
спорт.

Традиционные для железных доро� рын�и массо-
вых �р�зов находятся в �пад�е, но развитие возд�ш-
ных и морс�их сообщений дает новые возможности
железным доро�ам по обсл�живанию морс�их и воз-
д�шных портов. Этот аспе�т подчер�ивает важность
�р�зовых линий, подобных Betuwe, для обсл�жива-
ния др��их �р�пных европейс�их портов.

Одна�о до сих пор отс�тств�ют предложения по
развитию связей с портом Гавра �а� по прямой �р�зо-
вой линии на восто� Франции, та� и по новой �оль-
цевой линии, д�блир�ющей Grande Ceinture во�р��
Парижа. В Антверпене та�же нет про�ресса по та� на-
зываемом� прое�т� Steel Rhine. Чтобы восстановить
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�р�зовое движение по линии длиной 150 �м Атюс —
Мёз, потребовалось 8 лет, еще 3 �ода на ее соединение
с линией в сторон� Лотарин�ии (Франция) со сме-
шанным �р�зо-пассажирс�им движением. Эта линия
�же модернизирована на �част�е Конфлан/Жарни —
Т�ль и д�блир�ет пере�р�женн�ю Тьонвиль — Мец,
но планы продолжения на ю� Франции по�а отс�т-
ств�ют.

Гр�зовые перевоз�и во Франции по�азали в
2004 �. дальнейшее снижение объема (на 3,7 %) на
фоне роста на 8,5 % в Вели�обритании и на 4,7 % в
Германии. Компания Railion (рис. 1) выполнила 72
млрд. т�м в Германии, еще 5 млрд. в Дании и Нидер-
ландах. Се�тор �р�зовых перевозо� DBAG был �си-
лен приобретением �р�пной автомобильной и ло�и-
стичес�ой �омпании Stinnes. Небезосновательно по-
явившееся мнение, что DBAG заинтересованы в вы-
полнении �р�зовых перевозо� во Франции и переда-
че высо�ос�оростных пассажирс�их SNCF. 

Несмотря на спад в перевоз�ах массовых �р�зов,
наблюдающийся в Западной Европе в последние �о-
ды, рыно� перевозо� с высо�ой осевой на�р�з�ой за-
метно растет при их с�щественной прибыльности.

Рыно�тяжеловесныхперевозо�

SNCF в сентябре 2005 �. проп�стило первые поез-
да с осевой на�р�з�ой 25 т (�р�з — щебень) на линии
длиной 47 �м южнее Т�л�зы. Это событие стало оче-
редным ша�ом в процессе постепенно�о повышения
осевой на�р�з�и на железных доро�ах �онтиненталь-
ной Европы.

При том что в Вели�обритании перевоз�и с на-
�р�з�ой 25,5 т/ось выполняются мно�ие �оды, а в

США очередным этапом станет
повышение ма�симальной на�р�з-
�и с 32 до 37,75 т, для �онтинен-
тальной Европы нормой остается
ма�сим�м 22,5 т.

Ис�лючение составляет с�ан-
динавс�ая р�довозная линия
Malmbanan (рис. 2), ре�онстр�и-
рованная с целью повышения на-
�р�з�и с 25 до 30 т. Это мероприя-
тие, по расчетам, приведет � по-
вышению расходов на те��щее со-
держание п�ти на 3 %, но возмож-
ность вождения поездов большей
длины и массы меньшим числом
ло�омотивов со�ратит транспорт-
ные издерж�и более чем на 30 %.

Национальное общество же-
лезных доро� Бель�ии (SNCB)
нес�оль�о лет назад начало на
о�раниченном поли�оне перевоз-
�и с осевой на�р�з�ой 25 т, DBAG

в 2003 �. прист�пили � перевоз�ам железной р�ды
межд� Гамб�р�ом и Зальц�иттером и �величивают
протяженность линий, под�отовленных � повыше-
нию осевой на�р�з�и до 25 т. Финс�ая железнодо-
рожная администрация (RHK), планир�я в перспе�-
тиве перевоз�и с осевой на�р�з�ой 25 и 30 т, прово-
дит по�а теоретичес�ие исследования по вопрос�
влияния тяжеловесно�о движения на земляное по-
лотно и инфрастр��т�р�.

Принципиальным для RHK является оцен�а из-
менений требований � �ачественным хара�теристи-
�ам балластно�о материала и толщине балластной
призмы. Исследования в части земляно�о полотна
охватывают �ачественные хара�теристи�и ис-
польз�емых материалов, толщин� стр��т�рных слоев
и возможности моделирования поведения п�тевой
стр��т�ры. Рассматриваются та�же требования � мо-
розозащитным слоям в теле насыпей и возможности
использования асфальта.

Очевидно, что движение с высо�ой осевой на-
�р�з�ой со�ращает сро� сл�жбы �омпонентов п�ти,
�с�оряет разр�шение п�тевой стр��т�ры и может по-
высить рис� схода с рельсов. Увеличиваются и рас-
ходы на техничес�ое обсл�живание ва�онов. Э�оно-
мичес�и оправданным повышение осевой на�р�з�и
может быть толь�о при �омпенсации отрицательных
фа�торов э�спл�атационными вы�одами.

Статистичес�ие данные Malmbanan демонстрир�-
ют, что дает повышение на�р�з�и с 25 до 30 т/ось:
число необходимых для выполнения �он�ретно�о
объема перевозо� ло�омотивов со�ращено с 17 до 9,
число ва�онов (при росте полезной �р�зоподъем-
ности с 80 до 100 т) �меньшено с 936 до 650 ед. Число
ва�онов в поезде может быть �величено с 52 до 68 с
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Рис. 1. Гр�зовой поезд �омпании Railion



соответств�ющим �величением массы поезда с 4100
до 6700 т.

Количественно оценить все параметры, связан-
ные с повышением осевой на�р�з�и, сложно, та� �а�
�аждый элемент п�тевой стр��т�ры по-разном� реа-
�ир�ет на изменение осевой на�р�з�и в зависимости
от �онстр��ции и взаимодействия с др��ими �омпо-
нентами. Дополнительные тр�дности ассоциир�ются
с динамичес�ими на�р�з�ами, об�словленными де-
фе�тами п�ти и �олес.

Что �асается земляно�о полотна и мостов, то по-
вышение осевой на�р�з�и порождает проблемы в
части нес�щей способности �онстр��ций, износа и
поведения под на�р�з�ой. Распределение на�р�з�и
представляет важный фа�тор, в зависимости от
почвы и �лиматичес�их �словий мо��т потребовать-
ся работы большо�о объема по �силению �онстр��-
ций, ��лад�а слоев асфальта или �еоте�стиля, ре�он-
стр��ция дренажной системы.

Одним из серьезнейших потенциальных пре-
пятствий являются мосты, �оторые не рассчитаны
на тяжеловесное движение. Амери�анс�ий опыт де-
монстрир�ет быстрое �х�дшение состояния мосто-
вых �онстр��ций, ��рожающее безопасности и тре-
б�ющее расходов на ремонт и восстановление. Даже
если опоры не вызывают проблем, то пролетные
строения — обязательно.

Разработан ряд техноло�ий по �силению э�спл�а-
тир�емых мостов. Они пред�сматривают мно�очис-
ленные этапы моделирования для оцен�и остаточ-
но�о сро�а сл�жбы и техни�и �силения. Композит-
ные материалы, без�словно доро�ие, мо��т стать од-
ним из п�тей решения.

Для большинства современных линий и сетей,
использ�емых для �р�зовых перевозо�, реальные
проблемы возни�ают толь�о при на�р�з�е более 30 т.
Предел для европейс�их сетей со смешанным дви-
жением, по всей видимости, равен 25 т.

Взаимодействие в системе �олесо — рельс пред-
ставляет сам�ю сложн�ю проблем� высо�ос�орост-
но�о движения, та� �а� рассматривает силы, дей-
ств�ющие на оси в тележ�е, с одной стороны, и
влияние осей на п�ть, с др��ой. Динамичес�ая со-
ставляющая может значительно �величивать �вази-
статичес�ие на�р�з�и. Для сохранения  �онтроля за
системой необходимо использовать �ачественные
материалы, разрабатывать новые техноло�ии (на-
правляемые �олесные пары, �совершенствованное
подвешивание) и применять техноло�ии шлифова-
ния и смазывания рельсов в те��щем содержании
п�ти.

Со стороны подвижно�о состава а�т�альны две
основные тенденции: �величение �абаритов ва�онов
и их �р�зоподъемности. 

ЖДМ — 2005, № 11 Грузовые перевозки

11

Рис. 2. Тяжеловесный поезд �омпании LKAB на линии Malmbanan



В целом э�спл�атация ва�онов с осевой на�р�з�ой
25 – 30 т эффе�тивна и прибыльна в перевоз�ах мас-
совых �р�зов на специализированных линиях. Повы-
шение осевой на�р�з�и об�словливает принципи-
ально иной подход � решению техничес�их проблем
на действ�ющих линиях и  при этом ведет � ради-
�альном� изменению соотношения межд� дополни-
тельными доходами и расходами, точная оцен�а �о-
торых имеет особое значение.

За�рытие ��ольных шахт и размещение тепловых
эле�тростанций о�оло водных п�тей немало способ-
ствовали снижению объемов перевозо� массовых
�р�зов в Европе в последние �оды. Тем не менее, со-
�ласно не�оторым оптимистичным оцен�ам, потен-
циал тяжеловесных перевозо� дости�ает 10 – 30 %
обще�о объема, выполняемо�о европейс�ими желез-
ными доро�ами.

Про	раммаNewOpera

В основе новой европейс�ой про�раммы New
Opera лежит �онцепция создания выделенных �р�зо-
вых �оридоров, в�лючая не�оторые для перевозо�
�онтейнеров, по�р�женных в два яр�са. Рассчитан-
ная на 3,5 �ода про�рамма стоимостью 3,6 млн. евро
должна выявить п�ти создания � 2020 �. сети протя-
женностью 15 тыс. �м из новых и с�ществ�ющих ли-
ний, предназначенных для �р�зовых перевозо�.

Трансъевропейс�ие маршр�ты длиной о�оло
2000 �м �аждый должны пересечь �онтинент в на-
правлениях с севера на ю� и с запада на восто�. Еди-
ные техничес�ие �словия на с�ществ�ющ�ю и но-
в�ю инфрастр��т�р� обеспечат соблюдение принци-
па э�спл�атационной совместимости. Про�рамма
New Opera должна выполняться в �оординации и
�ооперации с дв�мя исследовательс�ими прое�та-
ми Trend и Reorient. Первый призван собрать ин-
формацию для оцен�и обще�о про�ресса в создании
та� называемой европейс�ой железнодорожной зо-
ны и разработ�е эволюционной схемы инте�рации и
э�спл�атационной совместимости для Европейс�о-
�о железнодорожно�о а�ентства (ERA). Пред�смат-
ривается та�же отбор �добных �оридоров для де-
монстрации синер�ичес�о�о эффе�та от продолже-
ния деятельности по переход� на европейс��ю
систем� �правления движением (ERTMS), созда-
нию трансъевропейс�их сетей (TEN) и реализации
�енерально�о плана МСЖД в области европейс�ой
инфрастр��т�ры.

Reorient представляет бизнес-план интермодаль-
ных �р�зовых сообщений С�андинавс�о�о ре�иона с
ю�о-восто�ом Европы. Вошедшие в этот план �ори-
доры проходят из Осло, Сто��ольма и Хельсин�и че-
рез Щецин, Вен�, Братислав�/Б�дапешт, Б�харест и
Софию в Салони�и.

Техничес�ие �словия про�раммы New Opera
пред�сматривают движение поездов на дизельной
тя�е длиной до 2250 м с ма�симальной с�оростью
100 �м/ч на линиях с ма�симальным ��лоном 8 ‰,
доп�с�ающих осев�ю на�р�з�� 30 т, �стройство �аба-
рита, достаточно�о для проп�с�а �онтейнерных по-
ездов с по�р�з�ой в два яр�са.

Потреб�ется построить не менее 500 �м новых
дв�хп�тных линий. Сеть должна проп�с�ать 30 тыс.
поездов длиной по 1500 м 300 дней в �од�, или 100
поездов/с�т. Э�вивалентная провозная способность
равна 10 тыс. обменных ��зовов/с�т.

Необходимость в развитии новых подходов про-
демонстрирована давно обозначившимся �пад�ом в
�р�зовых перевоз�ах. Обратная тенденция толь�о
начинает проявляться. 

Общеизвестных причин �пад�а мно�о, не�оторые
из них след�ющие:
� отс�тствие должно�о внимания � потребностям

�лиент�ры, низ�ая надежность и п�н�т�альность;
� о�раниченная �иб�ость во взаимодействии с др�-

�ими видами транспорта;
� задерж�и на �раницах;
� более высо�ий приоритет пассажирс�их перево-

зо�;
� отс�тствие предложений по оформлению заяво�

«в одном о�не»;
� неэффе�тивность или отс�тствие систем слеже-

ния за продвижением поездов и �р�зов.
Разработаны три сценария выхода из сложивше-

�ося положения. Перевоз�и �онтейнеров в два яр�са
прис�тств�ют толь�о в последнем.

Первый сценарий в�лючает образование ряда �о-
ридоров (или специализированных на �р�зовых пе-
ревоз�ах, или с приданием им более высо�о�о при-
оритета, или с выделением о�он для �р�зово�о дви-
жения) с �величением в ряде мест �абарита
по�р�з�и, строительством не�оторых новых линий и
обходов, инвестициями в ли�видацию �з�их мест.

Второй сценарий пред�сматривает создание ядра
специализированных линий, �длинение поездов, по-
вышение осевой на�р�з�и на действ�ющих линиях,
переход на европейс��ю систем� �правления
(ERTMS) �ровня 1 и 2.

Третий сценарий (2020 �.) предла�ает сеть спе-
циализированных �р�зовых линий с ор�анизацией
перевоз�и �онтейнеров в два яр�са на не�оторых
линиях, обращение поездов большей длины и с
большей осевой на�р�з�ой, создание �р�пных �злов
и переход на ERTMS �ровня 3 (с подвижными бло�-
�част�ами).

Одной из �лавных задач является представление
сценариев и ми�рационно�о процесса с помощью
основных э�ономичес�их по�азателей, причем с
�четом развития �он��ренции, ценовой и тарифной
полити�и, про�нозов динами�и объемов �р�зовых
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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.

European Rail Outlook, 2005, № 9, p. 18 – 23.
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