
Железные доро�и Израиля переживают период

быстро�о развития. Масштабная инвестиционная

про�рамма направлена на строительство новых и

�величение провозной способности действ�ющих ли-

ний, в том числе за счет эле�трифи�ации не�ото-

рых из них и приобретения ново�о подвижно�о со-

става.

Современнаясит$ация

Вплоть до �онца 1980-х �одов ре��лярно меняв-
шиеся правительства Израиля не выделяли с�оль�о-
ниб�дь значительных �апитальных вложений в раз-
витие железных доро� страны, о�раничиваясь лишь
финансированием абсолютно необходимых меро-
приятий по поддержанию их в работоспособном со-
стоянии. При этом ино�да мо�ло по�азаться, что же-
лезные доро�и просто встан�т бла�одаря та�ом�
«диетичес�ом�» финансированию.

Низшая точ�а в состоянии железных доро� Изра-
иля имела место в 1980 �., �о�да правительство ре-
шило �меньшить нало�ообложение автомобильно�о
транспорта и инвестировать значительные средства в
строительство автомобильных доро�. Это вызвало
рез�ое падение объема перевозо� на железнодорож-
ном транспорте. Но, �а� часто сл�чается, железные
доро�и о�азались более жив�чими, чем �азалось на
первый вз�ляд.

Поворотным стал 1988 �., �о�да правительство
осознало, что без развития железных доро� нельзя
решить проблем� все более проявляющейся пере-
�р�з�и доро� автомобильных. Быстрый рост числа
частных ле��овых автомобилей об�словливал заторы
даже на вновь построенных автома�истралях.

Еще более важным фа�тором стало понимание со
стороны правящих �р��ов то�о, что полити�а «т�ше-
ния пожаров» не может способствовать повышению
роли железных доро�. Правительство поняло, что
для оживления ранее пренебре�аемо�о железнодо-
рожно�о транспорта необходим оптимально соста-
вленный мастер-план совместно с соответств�ющи-
ми �апитальными вложениями.

В поис�ах источни�а финансирования и в целях
придания начально�о имп�льса правительство приня-
ло решение об объединении администраций желез-
ных доро� и портов страны. Рез�льтат о�азался весьма
положительным. Толь�о в 1988 – 1989 ��. в развитие
железных доро� было вложено больше средств, чем за
предыд�щие 40 лет, вместе взятые. Совместное �прав-

ление портами и железными доро�ами продолжалось
до 2003 �., �о�да железнодорожный транспорт вновь
приобрел самостоятельный стат�с.

В польз� железных доро� сы�рали еще два фа�то-
ра. Война 1991 �. в Персидс�ом заливе пра�тичес�и в
течение с�то� по�азала преим�щества железных до-
ро�. Бóльшая часть тех мно�их тысяч израильтян, �о-
торые �аждый вечер по�идали Тель-Авив, чтобы
спастись от ��розы потенциальных ра�етных �даров,
ясно поняла, что использовать для это�о намно�о бо-
лее быстрые и �добные поезда �ораздо целесообраз-
нее, чем мно�о часов стоять в проб�ах на за��порен-
ных автомобильных доро�ах. Хотя спрос на перевоз-
�и вс�оре превысил возможности железных доро�
почти на всех линиях, стало очевидным, что надеж-
ные железнодорожные сообщения представляют ре-
альн�ю альтернатив� др��им видам транспорта и что
эффе�тивный железнодорожный транспорт жизнен-
но важен для Израиля.

Др��им, на первый вз�ляд не столь очевидным
фа�тором стал прито� более чем 1 млн. имми�рантов
из бывше�о СССР. Для этих людей на прежней ро-
дине использование железнодорожно�о транспорта
для поездо� на разные расстояния было привычным
делом, и эт� привыч�� они перенесли на новое место
жительства, создавая тем самым дополнительный
спрос на железнодорожные сообщения. Что не ме-
нее важно, среди них было довольно мно�о специа-
листов-железнодорожни�ов, �оторые своим ценным
опытом внесли значимый в�лад в развитие это�о ви-
да транспорта.

Первым современным подвижным составом, по-
явившимся в 1992 �. на железных доро�ах Израиля,
стали дизель-поезда серии IC3 (рис. 1), созданные на
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Рис. 1. Дизель-поезд IC3



основе одноименных поездов железных доро� Дании
и быстро приобретшие поп�лярность среди мно�их
пассажиров. За ними вс�оре последовали челночные
поезда на ло�омотивной тя�е, сформированные из

одноэтажных (рис. 2), а затем и более новых дв�х-
этажных ва�онов (рис. 3). Дв�хэтажные ва�оны, �а�
обеспечивающие бóльш�ю провозн�ю способность
при тех же размерах движения, были введены в обра-
щение именно в �ачестве реа�ции на с�щественный
рост спроса на пассажирс�ие перевоз�и.

Постепенно объем пассажирс�их перевозо� �ве-
личился с 5,6 млн. чел. в 1997 �. до почти 27 млн. чел.
в 2005 �., а пассажирооборот в этом �од� дости� 1,59
млрд. пассажиро-�м. Пола�ают, что по мере расши-
рения и модернизации сети объем пассажирс�их пе-
ревозо� в 2010 �. составит 65 млн. чел. Эти про�нозы
подтверждаются тем фа�том, что в январе 2006 �. же-
лезные доро�и Израиля перевезли 2,59 млн. пасса-
жиров, т. е. на 18,5 % больше, чем в январе 2005 �.

На железных доро�ах страны в 2005 �. в обраще-
нии ежес�точно находились 283 пассажирс�их поез-
да, на 6,5 % больше, чем в 2003 �. Планир�ют, что в
2009 �. это число �величится до 600 поездов в с�т�и.
Число станций, на �оторых ос�ществляется обсл�-
живание пассажиров, возросло с 30 в 2003 �. до 43 в
2005 �. В 2010 �. та�их станций б�дет 66.

С др��ой стороны, объем �р�зовых перевозо�
остается относительно стабильным. Железные до-
ро�и Израиля в 2001 – 2004 ��. перевозили пример-
но по 7,9 млн. т �р�зов в �од, в 2005 �. этот по�аза-
тель нес�оль�о снизился — до 7,5 млн. т. Почти по-
ловина перевозимых �р�зов приходится на минера-
лы — фосфаты, поташ и сер� (рис. 4), 30 % — на
�онтейнеры. На 2006 �. правление железных доро�
Израиля поставило задач� доведения объема �р�зо-
вых перевозо� до 8,6 млн. т. Целями на те��щий �од
являются �величение на 15 % доходов от перевозо�
�р�зов и расширение перечня �сл��, о�азываемых
�лиент�ре.

Пятилетнийпланразвития

Правительство Израиля в апреле 2004 �. �тверди-
ло пятилетний план развития железных доро� стра-
ны и инвестиционн�ю про�рамм� в размере 4,5
млрд. дол. США. Ка� видно из рис. 5, эта про�рамма
пред�сматривает значительное �величение объема
�апитальных вложений. Недавно основные предна-
чертания плана были распространены на период до
2012 �. с соответств�ющим �величением бюджетных
асси�нований еще на 2,13 млрд. дол.

Пред�смотрено значительное пополнение пар�а
пассажирс�о�о подвижно�о состава. В 2006 �. ожида-
ется пост�пление от �омпании Bombardier Transporta-
tion еще дв�х дизель-поездов IC3 и 25 дв�хэтажных ва-
�онов для поездов на ло�омотивной тя�е, а та�же дв�х
четырехосных тепловозов �онсорци�ма Vossloh/EMD
для их вождения.
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Рис. 2. Пассажирсий поезд из одноэтажных ва�онов на лоомотив-
ной тя�е

Рис. 3. Пассажирсий поезд из дв�хэтажных ва�онов на лоомотив-
ной тя�е

Рис. 4. Минераловозный �р�зовой поезд



Дости�н�то предварительное со�лашение с �ом-
панией Siemens TS о подписании �онтра�та стои-
мостью 900 млн. дол. на постав�� в течение след�ю-
щих 10 лет 627 одноэтажных ва�онов для поездов на
ло�омотивной тя�е. Постав�и первой партии из 86
ва�онов должны начаться в ав��сте 2007 �. По завер-
шении поставо� в полном объеме численность пар�а
одноэтажных ва�онов пра�тичес�и �двоится, �роме
то�о, появится возможность ис�лючить из э�спл�а-
тации самые старые ва�оны, сро� сл�жбы �оторых
превышает 40 лет. Планир�ется та�же в перспе�тиве
использовать часть новых ва�онов для формирова-
ния поездов на эле�тричес�ой тя�е. Техничес�ое об-
сл�живание и ремонт ва�онов б�дет ос�ществлять
или Siemens, или совместное предприятие, специ-
ально созданное в этих целях.

Увеличение численности ва�онно�о пар�а позво-
лит железным доро�ам Израиля �величить число по-
ездов и частот� их обращения, �странить перенасе-
ленность ва�онов и повысить точность соблюдения
�рафи�а движения.

Одним из самых значимых п�н�тов пятилетне�о
плана является эле�трифи�ация. Ее пред�смотрено
проводить поэтапно. Первый этап охватит линии
общей длиной 227 �м. Сюда войд�т ма�истральная
линия вдоль Средиземноморс�о�о побережья, со-
единяющая Тель-Авив с расположенными севернее
�ородами Нетанья, Биньямина, Хайфа, А��о и (по
планир�емом� � строительств� новом� �част��)
Кармель, а та�же важные линии от Тель-Авива до
Иер�салима, Модина и Ришона-Лецийона. На вто-
ром этапе пред�смотрено эле�трифицировать ли-
нии длиной 192 �м, что позволит расширить поли-
�он эле�тричес�ой тя�и от Тель-Авива до Реховота,
Беэр-Шевы и Аш�елона на ю�е и до Нахарии на
севере.

В настоящее время общая протяженность сети
железных доро� Израиля составляет 745 �м. По пла-
н� � 2010 �. она б�дет �величена еще на 455 �м.

В частности, � �онц� 2008 �. предстоит построить
след�ющие линии: А��о — Кармель, Нешер — Бет-
Шеан, Херцлия — Кефар-Сава, Тель-Авив — Ашдод,
связь с аэропортом Бен-Г�рион, а та�же нов�ю ли-
нию Тель-Авив — Иер�салим в расчете на ор�аниза-
цию на ней с�оростно�о движения.

Железные доро�и Израиля и мэрия Иер�салима в
феврале 2006 �. подписали со�лашение с �омпанией
Moriya о строительстве и послед�ющей э�спл�ата-
ции ��азанной линии. Общая стоимость строитель-
ных работ, в�лючая мосты, тоннели и нов�ю стан-
цию в Иер�салиме, составляет 106,4 млн. дол. Линия
должна быть от�рыта для движения поездов в 2010 �.
Этим б�дет обеспечена более тесная связь Иер�сали-
ма с центральной частью страны. Сочетание с�о-
ростной линии и планир�емой � созданию в Иер�са-
лиме сети трамвайных сообщений посл�жит моде-

лью для ор�анизации общественно�о транспорта в
др��их �р�пных �ородах Израиля.

Возможно, станет реальностью относящийся
еще � 1950-м �одам замысел создания железнодо-
рожной связи с Эйлатом на побережье залива А�а-
ба Красно�о моря. Правительство зарезервировало
1,3 млрд. дол. для реализации прое�та линии дли-
ной 175 �м. Техни�о-э�ономичес�ое обоснование
прое�та выполнила �онс�льтационная фирма Merkator
Transport Group (США), �оторая об�словила рента-
бельность линии рядом �словий. Та�, линия долж-
на быть рассчитана на движение пассажирс�их по-
ездов со с�оростью до 200 �м/ч, а та�же �р�зовых с
по�р�з�ой �онтейнеров в два яр�са, что позволит
ей стать �он��рентоспособной с�хоп�тной альтер-
нативой С�эц�ом� �анал�.

Вместе с тем для то�о, чтобы этот с�хоп�тный
транспортный п�ть был привле�ательным для по-
тенциальных �лиентов, необходимо снизить тарифы
и �величить объем переработ�и �р�зов в портах
Ашдод и Хайфа. При этом самым тр�днопреодоли-
мым препятствием является обеспечение то�о, что-
бы линия работала �р��лые с�т�и семь дней в неде-
лю, а поезда в Израиле по с�бботам не ходят.

По мнению израильс�ой �онс�льтационной фир-
мы Kinrot-Yam, линия должна строиться по прин-
цип� �ос�дарственно-частно�о партнерства, в рам-
�ах �оторо�о �ос�дарство финансировало бы ин-
фрастр��т�р�, а �онсорци�м частных инвесторов —
приобретение подвижно�о состава. Частный се�тор
должен та�же ор�анизовать движение поездов с
�платой определенных средств за дост�п � инфрас-
тр��т�ре.

Пассажирс�ие сообщения след�ет ор�анизовать та�,
чтобы они были �он��рентоспособны по отношению �
др��им видам транспорта. Продолжительность поезд�и
от Тель-Авива до Эйлата не должна превышать 3 ч по
сравнению с нынешними 4 ч в автомобиле и 4 ч 30 мин
в автоб�се. Хотя возд�шный транспорт обеспечивает
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Рис. 5. Размеры инвестиций железных доро� Израиля в инфрастр�-
т�р� и подвижной состав



меньш�ю длительность полета, стоимость билетов на
самолет с�щественно выше. В любом сл�чае необходи-
мо иметь в вид�, что на Эйлат приходится более 40 %
т�ристичес�о�о оборота Израиля.

Министерство транспорта Израиля считает, что
расходы и доходы, связанные с реализацией столь
�р�пно�о (в масштабах страны) прое�та, след�ет рас-

сматривать в дол�осрочной (до 30 лет) перспе�тиве,
но прист�пать � работам необходимо �же сейчас.

Схема железных доро� Израиля с ��азанием дей-
ств�ющих и перспе�тивных линий приведена на рис. 6.

Решениепроблемыпереездов

Отдельным п�н�том плана является ли�видация
по возможности больше�о числа переездов в течение
ближайших 3 лет. Соответств�ющий прое�т был раз-
работан специально созданным �омитетом, в состав
�оторо�о вошли специалисты железных доро� Изра-
иля, Национальной �омпании автомобильно�о
транспорта, �омпаний Netivey-Ayalon и Yefe Nof, от-
ветственных за ор�анизацию автомобильно�о движе-
ния в ре�ионах Тель-Авива и Хайфы соответственно,
а та�же представители местных властей.

Комитет из�чил сит�ацию на имеющихся в стра-
не 154 переездах. Пола�ают, что от 75 до 109 из них
можно заменить пересечениями в разных �ровнях.
Большинство оставшихся переездов б�дет оснащено
современными системами обеспечения безопас-
ности, часть б�дет за�рыта.

Полная стоимость реализации прое�та оценива-
ется примерно в 530 млн. дол. На первом этапе б�дет
ли�видирован и заменен дв�х�ровневыми развяз�а-
ми 31 наиболее �ритичес�ий переезд, затем еще 36
переездов, для че�о потреб�ются 260 млн. дол. К ию-
лю 2005 �. �же были за�рыты все неохраняемые пе-
реезды на линиях с пассажирс�им движением. Было
решено та�же, что на сети вообще не останется нео-
храняемых переездов, а на новых линиях не б�дет
ни�а�их переездов в принципе. Эта полити�а вопло-
щается в жизнь на строящихся линиях � аэропорт�
Бен-Г�рион и в Ришон.

Особое внимание �делено взаимоотношениям с
фермерами, �оторые часто пересе�ают железнодо-
рожные п�ти тра�торами и сельс�охозяйственными
машинами. Теперь фермеры должны пол�чать спе-
циальные разрешения на движение подобных тран-
спортных средств по переездам, предварительно до-
�азав безопасность та�о�о движения.

J. Goldberg. International Railway Journal, 2006, № 3, р. 34 – 37.
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Рис. 6. Схема железных доро� Израиля


