
Железные дороги Индии

ЖЕЛЕЗНЫЕ ДОРОГИ МИРА — 2017, № 7	 21

Индия: возрождение 
грузовых перевозок
Восстановление доли железных дорог Индии (IR) на рынке 
грузовых перевозок невозможно без срочных мер по рефор-
мированию отрасли. Это нашло отражение в бизнес-плане IR 
на 2017/2018 год, представленном 2 марта 2017 г. в Нью-Дели.

Железные дороги Индии две 
трети годовых доходов получают от 
перевозок грузов, преимуществен-
но массовых. Основными грузами 
являются уголь, сырье для стале-
литейной отрасли и ее продукция, 
железная руда, цемент, продоволь-
ственное зерно, удобрения, нефте-
продукты (табл. 1). Объем перево-
зок всех этих грузов в значительной 
степени зависит от макроэкономи-
ческих тенденций. За последние 
2 года Министерство железных до-
рог Индии подготовило ряд знако-
вых реформ, способствующих ста-
новлению IR в качестве рыноч-
но ориентированной компании. За 
этим должна последовать реформа 
системы регулирования с созданием 
независимого Управления развития 
железных дорог (RDA).

Министерство железных дорог 
исходит из того, что от увеличения 
объема грузов, перевозимых желез-
нодорожным транспортом, выиг-
рывают не только железные доро-
ги и потребители их услуг, но и эко-
система в целом: снизится уровень 
атмосферного и шумового загрязне-
ния, сократится количество заторов 
и дорожно-транспортных происше-
ствий на автомобильных дорогах и 
т. д. (рис. 1).

Правление IR в своем бизнес-
плане обозначило ряд инициатив, 
разработанных конкретно для раз-
ных секторов рынка, поскольку за-
дачу по увеличению доли железных 
дорог на транспортном рынке стра-
ны с усиливающейся конкуренцией 
нельзя назвать простой.

Cнижение объемов грузовых 
перевозок

Национальный комитет по во-
просам стратегии развития транс-
порта (NTDPC) установил для же-
лезных дорог Индии долгосрочную 
задачу: увеличить долю в грузовых 
перевозках с 30 % в настоящее вре-
мя до 50 % в 2031 – 2032 гг. Для до-
стижения этой цели IR придется 
обеспечить совокупный темп годо-
вого роста на уровне 13 %. До недав-
него времени общий объем грузо-
вых перевозок по железным доро-
гам продолжал расти, но доля IR на 
рынке снижалась. В последние 2 го-
да прекратился рост и объемов пе-
ревозок.

По предварительным оцен-
кам, общий объем грузовых пе-
ревозок в 2016/2017 финансо-
вом году, завершившемся 30 марта 
2017 г., составил до 1094 млн т, т. е. 
сохранился на уровне предыдуще-
го года, но снизился относительно 
2014/2015 года — 1101,5 млн т. Сни-
жение средней дальности перевозки 
грузов, в частности угля, привело к 
падению грузооборота с 681,7 млрд 
в 2014 /2015 году до 654,5 млрд ткм 
в 2015/2016 году и 621,2 млрд ткм в 
2016/2017 году (табл. 1).

В будущем IR могут столкнуть-
ся с двумя основными угрозами, 
которые влияют на грузовые же-
лезные дороги во всем мире. Пер-
вая проблема — конкуренция с дру-
гими видами транспорта, которая 
продолжает неуклонно возрастать. 
Вторая — инновационные техноло-
гии, изменяющие основную эконо-
мическую модель. К примеру, пре-
образования в системе производ-
ства электроэнергии с акцентом на 
возобновляемых источниках энер-
гии отражаются на перевозках уг-
ля, на который по‑прежнему прихо-
дится половина объема перевозоч-
ной работы IR. Объемы перевозок 

Рис. 1. Грузовой поезд, ведомый электровозом WAG 7, на станции Баларамбати 
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нефти начнут снижаться с появле-
нием все большего числа трубопро-
водов, соединяющих нефтеперера-
батывающие заводы с центрами по-
требления.

Министерство автомобильного 
и морского транспорта подготовило 
прогноз, согласно которому строи-
тельство новых дорог приведет к 
увеличению среднесуточной даль-
ности поездки грузового автомоби-
ля с 225 – 250 км на данный момент 
до минимум 350 км. Протяженность 
магистральных автомобильных до-
рог страны, равная в настоящее вре-
мя 96 тыс. км (на них приходится 
40 % всех поездок грузовых автомо-
билей), увеличится до 200 тыс. км. 
В итоге пропускной способности 
магистральной сети будет достаточ-

но, чтобы обеспечить 80 % объема 
грузовых перевозок.

Согласно данным IR, неболь-
шой рост объема перевозок наблю-
дался в четвертом квартале 2016 г. 
и продолжался в январе 2017  г., 
но заметного роста доходов при 
этом не было. За 10 мес к январю 
2017 г. доходы IR от грузовых пе-
ревозок составили 852,8 млрд ру-
пий по сравнению с 906,9 млрд ру-
пий за предыдущий аналогичный 
период. Средняя дальность пере-
возки грузов упала с 599 до 562 км. 
За рассматриваемый период IR пе-
ревезли грузов на 23 млн т больше 
(исключая уголь); прирост перево-
зок получен за счет железной ру-
ды — 16,6 млн т и стали — 4,9 млн т 
(табл. 2). Но это скорее результат 

подъема экономики, чем каких‑ли-
бо действий со стороны железных 
дорог Индии.

Цели бизнес-плана

Новый бизнес-план IR направлен 
на выявление и систематическое ре-
шение проблем, которые в течение 
нескольких десятилетий влияли на 
распределение перевозок по видам 
транспорта. К ним относятся на-
грузка на инфраструктуру и парк 
подвижного состава компании. Эти 
проблемы негативно повлияли на 
уровень обслуживания и конкурен-
тоспособность IR в отношении ско-
рости доставки, оборота подвижного 
состава и эксплуатационных расхо-
дов. Хроническое недофинансирова-
ние обусловило крайне медленные 
темпы развития железнодорожной 
инфраструктуры, методы организа-
ции перевозочной деятельности так-
же требовали пересмотра.

С учетом этих моментов была 
разработана многоплановая стра-
тегия развития IR; капитальные за-
траты были увеличены в геометри-
ческой прогрессии — с 540 млрд ру-
пий в 2014/2015 году до 940 млрд 
и 1210 млрд рупий в последующие 
финансовые годы. Поставлена за-

Т а б л и ц а  1

Грузовые перевозки на IR в 2016/2017 году

Род груза Объем перевозок Грузооборот Доходы

млн т доля, % млрд ткм доля, % млрд рупий доля, %

Уголь 552 50,1 240,2 38,7 434,6 40,6

Сырье для производства стали (кроме 
железной руды)

22 2 12,1 1,9 21,4 2

Чугун и сталь 47 4,3 38,4 6,2 70,6 6,6

Железная руда 134 12,2 39 6,3 87,8 8,2

Цемент 107 9,8 57,8 9,3 94,2 8,8

Продовольственное зерно 46 4,2 61,6 9,9 81,9 7,7

Минеральные удобрения 51 4,7 42,7 6,9 64 6

Нефтепродукты 43 3,9 28,3 4,6 58,9 5,5

Контейнеры 48 4,4 46,3 7,5 51,5 4,8

Другие 76 7 54,9 8,8 78 7,3

Всего 1094 100 621,2 100 1069,4 100

Т а б л и ц а  2

Динамика доли IR в перевозках некоторых грузов (включая импорт), % 

Финансовый 
год

Уголь Железная руда Цемент Продоволь-
ственное 

зерно

Удобре-
ния

Нефть и неф-
тепродукты

2011/2012 70,9 61,8 47,7 17,9 86,1 18,2

2012/2013 70,7 79,8 41,8 19,1 85,3 17,4

2013/2014 69,4 81,3 42,7 20,8 86,1 17,3

2014/2015 65,9 80 40,4 22 85,2 17

2015/2016 65,8 71,8 37 18 87,5 16,6
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дача нарастить их в 2017/2018 го-
ду до 1310 млрд рупий. В то же вре-
мя был пересмотрен ряд тарифов с 
целью ускорения темпов контейне-
ризации перевозок (рис. 2).

Другая инициатива — это вве-
дение долгосрочных соглашений 
с крупными грузоотправителями, 
предусматривающих льготные та-
рифы и гарантированную подачу 
вагонов в случае согласования ми-
нимального объема перевозок.

Логистическая схема 
перевозок «от двери до двери»

Традиционно IR видели свою 
роль в перевозке грузов между гру-
зовыми станциями или подъездны-
ми путями, не принимая во внима-
ние спрос на логистические услуги 
по сбору и развозу грузов. Время 
потребовало измений, и IR пред-
приняли несколько разрозненных 
шагов, чтобы усилить свое присут-
ствие на рынке логистики. Так, IR 
поддерживают создание частных 
складских комплексов и грузовых 
терминалов, а также лицензиро-
ванных частных операторов кон-
тейнерных перевозок.

Однако если задача IR состоит 
в использовании преимуществ же-
лезных дорог таким образом, чтобы 
различные виды транспорта допол-
няли друг друга, а не конкурирова-
ли, в этом случае принятых мер не-
достаточно.

Слабое место IR — это неспособ-
ность оказывать услуги по циклу «от 
двери до двери» в силу дефицита тер-
минальной инфраструктуры. В от-
расли давно обсуждается концепция 
сети логистических парков, доступ-
ных всем пользователям и способ-
ствующих развитию мультимодаль-
ных перевозок (рис. 3). Планирует-
ся создание 15 – 18 интегрированных 
логистических центров с участи-
ем партнеров, включая националь-
ную контейнерную корпорацию 
CONCOR, а также реконструкция 
грузовых станций до уровня совре-
менных терминалов. Реализовывать 

подобные проекты предполагается 
в рамках совместных предприятий 
или государственно-частных парт-
нерств, которые могли бы привле-
кать сторонние ресурсы для управ-
ления складским хозяйством.

Инициатива «Миссия 100», объ-
явленная министерством железных 

дорог в 2016 г., предусматривает со-
здание до конца 2017/2018 года 100 
частных подъездных путей и грузо-
вых терминалов суммарной пере-
рабатывающей способностью бо-
лее 100 млн т; 35 из них должны 
быть введены в эксплуатацию в 
2016/2017 году.

Рис. 2. Поезд с платформами для перевозки контейнеров в два яруса в порту Пипавав

Рис. 3. Строительство мультимодального терминала в Варанаси, крупного логистического 
узла, который дополнит проект Восточного специализированного грузового коридора



Железные дороги Индии

24	  ЖЕЛЕЗНЫЕ ДОРОГИ МИРА — 2017, № 7

Инициативы в смешанных 
перевозках

В течение ближайших лет IR 
планируют расширить практику пе-
ревозок на платформах автотранс-
портных единиц. Первоначально 
этот метод был применен на желез-
ной дороге Konkan (рис. 4), а затем 
опробован на дорогах East Central и 
Northeast Frontier.

В марте 2017  г. состоялся за-
пуск экспериментального проекта 
по снижению загрязнения воздуха 
в национальном столичном окру-
ге (NCR) с центром в Дели. Проект 
направлен на передачу на желез-
ную дорогу части из 66 тыс. грузо-
вых автомобилей, которые въезжа-
ют в NCR каждый день. Экспери-
ментальный маршрут длиной 80 км, 
ориентированный в первую оче-
редь на транзитные потоки, про-
ходит от станции Гархи-Харсару 
вблизи города Гургаон до станции 
Мераднагар.

Одновременно железными до-
рогами Индии была запущена но-
вая услуга по перевозке контейне-
ров высотой 2 м с двухъярусной по-
грузкой между городами Амбала и 
Джамнагар. Этому предшествовали 
пробные рейсы из города Джамна-

гар на западном побережье до горо-
да Лудхияна в штате Пенджаб.

До конца 2017  г. IR планиру-
ют запустить экспериментальный 
проект по перевозке транспортных 
единиц с автомобильно-железно-
дорожной ходовой частью между 
станциями Палвал (Дели) и Мел-
паккам (Ченнай). Этот сервис в свое 
время зародился в США в неболь-
шой, но прибыльной нише по пере-
возке комплектующих узлов для ав-
томобилей.

Ориентируясь на рост нацио-
нальной автомобильной промыш-
ленности (8 % в год), IR запустили 
проект по перевозке автомобилей 
в поездах (Automobile Freight Train 
Operator, AFTO), чтобы стимулиро-
вать частные инвестиции в специа-
лизированные вагоны (рис. 5). Две 
компании вошли в проект AFTO, 
обязуясь профинансировать строи-
тельство вагонов для 12 новых поез-
дов. К тому времени вагоны для ше-
сти поездов были закуплены логи-
стической компанией APL Logistics 
для совместного предприятия с Vas-
cor Automotive, а компания по про-
изводству автомобилей Maruti Su-
zuki India закупила еще три состава.

Для перевозки легковых авто-
мобилей используются вагоны, по-

строенные на раме пассажирских 
вагонов, выведенных из эксплуа-
тации. Состав, сформированный из 
22 – 23 таких вагонов, вмещает до 
125 автомобилей Suzuki A-Star. Со-
став из двухуровневых автомобиле-
возов перевозит до 268 автомоби-
лей. В 2017 г. к существующим де-
вяти поездам прибавятся еще пять. 
Аналогичные инициативы были за-
пущены, чтобы стимулировать при-
обретение специального подвижно-
го состава для перевозки и других 
родов грузов.

Новое качество обслуживания

Чтобы клиенты имели возмож-
ность получать информацию в от-
ношении сроков перевозки и до-
ставки грузов, IR решили органи-
зовать движение ряда грузовых 
поездов по расписанию для повы-
шения скорости доставки и умень-
шения оборота подвижного состава. 
Экспериментальный проект должен 
стартовать в 2016/2017 году, пона-
чалу он охватит перевозки контей-
неров и автомобилей.

Бюджет 2016 г. включал планы 
по модернизации большей части 
маршрутов для пропуска поездов с 
осевой нагрузкой 25 т. Это дало бы 
возможность к 2019 – 2020  гг. пе-
ревозить 70 % грузов тяжеловесны-
ми поездами. Учитывая значитель-
ный грузопоток на железных доро-
гах South Eastern, South East Cen-
tral и East Coast, именно они были 
выбраны для первого этапа модер-
низации. Ожидается, что это ме-
роприятие позволит увеличить на 
8 – 10 % массу поездов с углем, же-
лезной рудой, бокситами и други-
ми аналогичными грузами.

Кроме того, железные дороги 
Индии планируют запустить длин-
носоставные поезда на отдельных 
маршрутах. Удлинение 109 обгон-
ных путей должно привести к уве-
личению среднесуточного числа 
длинносоставных поездов с 15 – 25 
до не менее чем 50 к концу марта 
2018 г.Рис. 4. Перевозка грузовых автомобилей по железной дороге Konkan
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На железной дороге Eastern в на-
стоящее время проводится экспери-
мент по согласованному использо-
ванию окон в целях обслуживания 
и ремонта верхнего строения пути, 
устройств СЦБ и энергоснабжения. 
В 2017/2018  году намечено пере-
смотреть процедуры проверок и об-
служивания эксплуатируемого по-
движного состава. Сеть существую-
щих вагонных депо была создана в 
расчете на исторические транспорт-
ные потоки, многие из которых су-
щественно изменились за прошед-
шие годы. Часть предприятий сей-
час используются не в полной мере, 
другие перегружены, в результа-
те подвижной состав простаивает 
в ожидании обслуживания или от-
правляется порожним в дальние де-
по, чтобы сбалансировать рабочую 
нагрузку.

В настоящее время для всех ва-
гонов, задействованных в замкну-
тых циклах, назначается депо при-
писки для обслуживания и испы-
таний тормозов. Усовершенство-
ванные ИТ-системы позволят 
проводить эти работы в любом де-
по, что исключит необходимость 
обязательного возврата в свое депо. 
Аналогичные изменения также кос-
нутся локомотивов, которые все ча-
ще обращаются на удалении от сво-
их депо.

Планы и перспективы

Крупные организации зачастую 
предпочитают следовать устарев-
шей бизнес-модели вместо того, 
чтобы оценить перспективность 
развития и использования имею-
щихся возможностей. Существует, 
к примеру, мнение, что необходимо 
создать грузовые и пассажирские 
службы, ориентированные на пре-
доставление услуг высокого уровня, 
сравнимого с оказываемыми конку-
рирующими видами транспорта.

В глобальном масштабе, в то 
время как во всем мире транспорт-
ные издержки снижаются, конку-
рентоспособность Индии страда-

ет из‑за высоких трансакционных 
издержек, и основным их источ-
ником остается именно транспорт 
(табл. 3).

Финансовое положение IR дол-
гое время определялось политиче-
ским влиянием на ценовую поли-
тику. Тарифы на перевозку грузов 
постоянно поднимали с темпом вы-
ше уровня инфляции, чтобы пере-
крестно субсидировать убыточные 
пассажирские перевозки. Завышен-
ные тарифы и игнорирование сек-
тора перевозок мелкими отправ-
ками вынуждали многих грузоот-
правителей делать выбор в пользу 

альтернативных видов транспорта, 
в частности автомобильной доро-
ги, которая может предложить до-
ставку «от двери до двери». Мас-
штаб этой проблемы в конце кон-
цов осознан; появилось Управле-
ние по развитию железных дорог, в 
функции которого входит проведе-
ние в ближайшие годы реформы та-
рифной системы.

В настоящее время IR преиму-
щественно ориентируются на пере-
возки массовых грузов. В 2008 г. ин-
женерно-консалтинговая компания 
Rites провела анализ транспортных 
потоков между станциями отправ-

Т а б л и ц а  3

Показатели работы грузовых вагонов IR (в двухосном эквиваленте) 

Год Среднесуточный пробег, 
вагоно-км 

Производительность,  
ткм нетто 

Линии колеи, мм

1676 1000 1676 1000

1950 /1951 62,3 50,2 710 304

1960/1961 76,9 51,6 998 405

1970/1971 73,4 58,4 908 524

1980/1981 73,4 47,3 986 522

1990/1991 110,5 69,7 1407 810

2000/2001 179 43,8 2042 394

2010/2011 262,1 31,6 9247 663

2013/2014 264,5 52,8 8547 1271

2014/2015 220 27 8113 1029

2015/2016 214,5 16 7510 365

Рис. 5. Вагон для перевозки автомобилей



Железные дороги Индии

26	  ЖЕЛЕЗНЫЕ ДОРОГИ МИРА — 2017, № 7

ления и назначения по 52 группам 
грузов. Самую большую долю рын-
ка перевозок на тот момент имел 
автомобильный транспорт во всех 
группах, кроме четырех — уголь, 
железная руда, известняк и доло-
мит, удобрения. Автомобильные 
дороги также имели сравнитель-
но большую долю в перевозках на 
дальние расстояния нефти, чугуна и 
стали, контейнеров, т. е. на традици-
онных для железных дорог рынках.

Почти достигнув точки невоз-
врата, IR сделали ставку на перевоз-
ки высокодоходных грузов, в част-
ности бытовой техники и автомо-
билей. Если железная дорога хочет 
стать конкурентоспособной во все 
более стремительно развивающемся 
логистическом секторе, она должна 
работать в партнерстве с другими 
игроками рынка, чтобы изменить 
свое видение грузовых перевозок. 
На данный момент IR теряют более 
11 млрд рупий в год в сфере перево-
зок мелких отправок, но намерены 
установить партнерские отношения 
с автотранспортными компаниями и 
интеграторами для развития перво-
классных мультимодальных пере-
возок «от двери до двери» для това-
ров высокой стоимости.

Переход от сегодняшних пере-
возок разрозненных повагонных 
отправок и контейнеров к наращи-
ванию объемов, достаточных для 
отправления маршрутными поезда-
ми, станет основой мультимодаль-
ной логистической системы с обслу-
живанием по расписанию и гаран-
тированным временем перевозки 
между конечными пунктами. От-
правление грузов поездами, курси-
рующими по расписанию, не толь-
ко повысит уровень доверия клиен-
тов, но и будет способствовать бо-
лее эффективному использованию 
активов IR.

Время действовать

Макроэкономические измене-
ния влияют на железнодорожные 
грузовые перевозки во всем мире, 
и сегодня IR могут активно исполь-
зовать опыт, накопленный в других 
странах.

Структура перевозок повсе-
местно меняется: акцент смещается 
от тяжеловесных массовых грузов, 
традиционных для железных дорог, 
к более легким товарам высокой 
стоимости, которые отправляют-
ся меньшими партиями и требуют 

более высокого уровня обслужива-
ния. Появление ускоренных грузо-
вых поездов в таких странах, как 
Россия, США и Австралия, а также 
развитие перевозок по сухопутно-
му мосту между Китаем и Европой 
частично объясняются более широ-
ким использованием контейнеров.

Многие железные дороги стал-
киваются с проблемами повагон-
ных перевозок как во внутренних, 
так и в международных сообще-
ниях. Решение этих проблем зави-
сит от баланса между стремлением 
к эффективной работе и гибкостью, 
необходимой для учета меняющих-
ся пожеланий клиентов.

До сих пор многие инициати-
вы предлагались правлению IR, 
часть из них получала одобрение, 
но конкретных примеров реализа-
ции очень мало. Учитывая тревож-
ные тенденции в железнодорожных 
перевозках за последние годы, се-
годня Indian Railways уже не могут 
позволить себе плыть по течению 
и преисполнены решимости твердо 
следовать выбранному пути модер-
низации (рис. 6).

Создание Управления 
по развитию железных дорог

В апреле 2017 г. правительство 
страны объявило о создании Управ-
ления по развитию железных дорог 
Индии (RDA) в качестве независи-
мого регулятора. Этот шаг — часть 
продолжающейся реформы транс-
портного сектора после отказа от 
выделенного железнодорожного 
бюджета.

Как независимый и квазисудеб-
ный орган RDA будет иметь широ-
кий круг полномочий, включая по-
ощрение конкуренции в железнодо-
рожном секторе. Управление будет 
осуществлять надзор за решениями 
IR в области тарифов и проездных 
плат, защищать интересы потреби-
телей и предлагать меры по увели-
чению доходов от неосновной дея-
тельности. На управление возло-
жена задача по созданию благо-

Рис. 6. Железнодорожная станция Газиабад на окраине Нью-Дели — одна из многих, 
требующих модернизации
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приятных условий для инвестиций, 
содействию эффективному распре-
делению ресурсов и установлению 
стандартов обслуживания. RDA 
также будет вносить предложения 
по внедрению новых технологий и 
осуществлять надзор за развитием 
людских ресурсов.

Рекомендации о создании в от-
расли независимого органа регу-
лирования появлялись начиная с 
2001 г. В 2014 г. национальный ко-
митет по вопросам стратегии раз-
вития транспорта (NTDPC) при-
звал провести полное институ-
циональное разделение между по-
литическими, регуляторными и 
управленческими функциями IR. В 
2015 – 2016  гг. Министерство же-
лезных дорог Индии отмечало, что 
независимый регуляторный меха-
низм будет способствовать плано-
мерному развитию инфраструкту-

ры, обеспечению конкуренции и за-
щите интересов клиентов.

Ожидается, что RDA подвинет 
железнодорожный сектор к перехо-
ду на рыночно ориентированные та-
рифы и полное возмещение расхо-
дов доходами, устранив существую-
щее перекрестное субсидирование 
между грузовыми и пассажирски-
ми перевозками. В 2016/2017 году 
IR потеряли 360 млрд рупий в сфе-
ре пассажирских перевозок, а повы-
шение грузовых тарифов привело к 
потере IR части рынка.

Контроль ведомства за тарифа-
ми будет только консультативным, 
но RDA сможет оказывать давле-
ние на правительство, чтобы ком-
пенсировать затраты IR, если тари-
фы по политическим причинам бу-
дут искусственно поддерживаться 
на низком уровне. Решения RDA в 
части стандартов обслуживания и 

штрафных санкций станут обяза-
тельными. RDA уполномочено да-
вать гарантии инвесторам государ-
ственно-частных партнерств и уре-
гулировать споры по будущим кон-
цессионным соглашениям.

Создание RDA — одна из круп-
нейших реформ в железнодорож-
ном секторе Индии. Новое управ-
ление позволит повысить качество 
услуг, предоставляемых пассажи-
рам, обеспечит комфорт для инве-
сторов, повысит уровень прозрач-
ности и ответственности. Как ожи-
дается, RDA полностью рациона-
лизирует тарифную систему на 
железных дорогах Индии, чтобы 
удовлетворить рыночный спрос.

Mатериалы Министерства железных 
дорог Индии (www.indianrail.gov.in); 
Railway Gazette International, 2017, № 5, 
pp. 51 – 54.

НО  В О С Т И
Международная конференция 
МТСТ’17: перспективы 
транспорта на магнитном 
подвесе

В Санкт-Петербургском универ-
ситете путей сообщения (ПГУПС) 
24 – 26 мая 2017 г. состоялась 5‑я ме-
ждународная научно-практическая 
конференция «Магнитолевитаци-
онные транспортные системы и 
технологии».

В конференции приняли уча-
стие представители Министер-
ства транспорта РФ, Правитель-
ства Санкт-Петербурга, филиалов 
ОАО «РЖД»; ведущие специали-
сты железнодорожных универси-
тетов Санкт-Петербурга и Ростова, 
Пекинского транспортного универ-
ситета, научно-исследовательских 
институтов, производственных и 
бизнес-структур.

В течение трех дней на пленар-
ных заседаниях и в секциях участни-
ки рассматривали теоретические и 
практические аспекты примене-

ния технологии магнитного подве-
са в транспортных системах, вопро-
сы экономической эффективности 
таких систем и применения науч-
ных разработок ПГУПС. Специали-
сты смогли ознакомиться с рабо-
той магнитолевитационного стен-
да в специализированной лабора-
тории ПГУПС и с макетом грузовой 
транспортной системы на магнит-
ном подвесе.

В сентябре 2018  г. ПГУПС гото-
вится принять Всемирный конгресс 
по транспортным системам на маг-
нитном подвесе Maglev 2018.

LEO Express может приобрести 
оператора Locomore

Чешский пассажирский опера-
тор LEO Express заинтересован в 
приобретении проходящей про-
цедуру банкротства немецкой ком-
пании Locomore, которая в дека-
бре 2016 г. приступила к пассажир-
ским перевозкам между Берлином 
и Штутгартом. Для финансирова-

ния проекта Locomore использо-
вала принцип краудфандинга, но 
на окупаемость выйти не смог-
ла и в начале мая 2017  г. объяви-
ла о банкротстве. В настоящее вре-
мя она занята поисками инвесто-
ров, отменила рейсы своего поезда 
с 30 мая по 12 июня 2017 г. и при-
остановила продажу билетов на 
своем сайте.

Компания LEO Express, образо-
ванная 5  лет назад, успешно дей-
ствует в Чехии, выполняя желез-
нодорожные и автобусные пере-
возки, но пока не представлена на 
германском рынке. Ее глава П. Кё-
лер (P.  Köhler) в интервью газете 
Handelsblatt подтвердил, что напра-
вил Locomore предложение о сдел-
ке. В 2016 г. был подписан контракт 
о поставке для LEO Express электро-
поездов производства китайской 
компании CRRC Zhuzhou Locomo-
tive. Locomore использует для пере-
возок поезда из модернизирован-
ных пассажирских вагонов на локо-
мотивной тяге.


