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К ВоПросу раЗВиТия 
сеТи жеЛеЗныХ дорог 
дЛя обесПечения ПереВоЗоК 
между ВосТоКом и ЗаПадом

часТь 2. КардинаЛьные решения

Окончание. Начало в № 4, 2011

развитие сети железных 
дорог с нетипичной 
для данной страны 
шириной колеи

Как отмечалось в первой части ста-
тьи, использование тележек с раздвиж-
ными колесными парами под грузовыми 
вагонами не может быть кардинальным 
решением трансграничной проблемы. 
Таким кардинальным решением явля-
ется строительство широкой колеи на 
территории стран ЕС или, соответ-
ственно, строительство нормальной 
колеи на территории России и Украины. 
Последнее решение представляется 
более рациональным. В его пользу гово-
рит многое. Во-первых, существует воз-
можность строительства совмещенной 

колеи 1520/1435 мм. Во-вторых, имеется 
достаточное количество многосистем-
ных электровозов для колеи 1435 мм, в 
то время как для широкой колеи подоб-
ных электровозов практически нет. Тем 
не менее, первые попытки продвиже-
ния нормальной колеи на Восток нахо-
дятся в зачаточном состоянии. Следует 
отметить, что разработан предвари-
тельный проект продления колеи 1435 
мм до Львова, который, к сожалению, в 
настоящее время не находит должной 
заинтересованности со стороны руко-
водства Украинских железных дорог [1]. 
Очевидно, что польская сторона должна 
поддерживать данную инициативу, но 
большая часть ответственности за при-
нятие такого решения лежит все же по 
стороне украинской.
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При этом вызывает недоумение 
пассивность польской стороны в про-
движении широкой колеи на Запад. Оче-
видно, что при этом может быть нанесен 
определенный ущерб узковедомствен-
ным интересам. Если такая колея начнет 
работать, могут понести убытки (хотя и 
не обязательно) владельцы перегру-
зочных терминалов, однако экономика 
Польши в целом имела бы значительную 
прибыль.

Тем не менее, Польша не проявляет 
должной заинтересованности в решении 
данного вопроса. Только этим фактором 
(если исключить фактор политического 
давления) можно объяснить появление 
альтернативного проекта широкой колеи 
Кошице – Братислава – Вена [2].

Следует отметить, что в настоящее 
время реализация указанного проекта 
находится под знаком вопроса в связи 
с прагматическим подходом словацкой 
стороны. В этом нет ничего удивитель-
ного. Анализ транспортных потоков 
указывает, что в 2009 году товарообо-
рот между Россией и Австрией по дан-
ным российской статистики составлял 
3684 млн USD, по данным австрийской 
статистики – 5030 млн USD (такое боль-
шое расхождение данных сложно объ-
яснимо, тем не менее, оно есть также 
и при анализе других направлений тор-
говли в российской статистике). При 
этом товарооборот между Россией и 
Германией в том же 2009 году по дан-
ным немецкой статистики составил 39,9 
млрд USD. Таким образом, товарообо-
рот по направлению «Россия – Герма-
ния» более чем в 8 раз выше, чем для 
направления «Россия – Австрия». Но 
ведь товарооборот означает, прежде 
всего, реализацию транспортных пото-
ков. Направление перевозок «Герма-
ния – Польша – Белоруссия – Россия» 
представляется гораздо более перспек-
тивным, по сравнению с австрийским 
направлением. Необходимо еще отме-
тить, что, в отличие от сравнительно 
короткого участка колеи 1520 мм на 
территории Словакии (80 км), Польша 

обладает участком широкой колеи (LHS, 
рис. 3) протяженностью около 400 км. 
Следовательно, потребность в капита-
ловложениях на строительство продол-
жения данной колеи и ее переоборудо-
вание в соответствии с современными 
нормами была бы существенно меньше, 
по сравнению с описанным выше проек-
том. Ничего удивительного в том (автор 
статьи лично в этом убедился), что 
сотрудники Словацкого Министерства 
инфраструктуры скептически оценивают 
российско-австрийский проект. Окупае-
мость предлагаемого проекта весьма 
сомнительна, если учесть, что его стои-
мость, согласно российским источникам, 
составит 4,7 млрд евро. Опыт предыду-
щих глобальных транспортных проектов 
показал, что, к сожалению, их предвари-
тельная стоимость бывает занижена в 
разы. Например, для сравнения, пред-
варительная стоимость проекта «Север-
ный поток», которая оценивалась в 5 
млрд евро, в настоящее время по оценке 
National Interest Security Company может 
достигнуть 20 млрд евро. То есть при 
разработке глобальных транспортных 
проектов зачастую их экономическая 
эффективность приносится в жертву 
политическим соображениям. При этом 
стороны сознательно идут на занижение 
предварительной стоимости проекта.

Приведенный выше пример, отно-
сящийся к трубопроводному транспорту, 
является в целом довольно показатель-
ным. Проблема строительства новых 
железных дорог на территории Слова-
кии столь же сложна. Объясняется это 
весьма сложными географическими 
условиями строительства, поскольку 
территория Словакия является в боль-
шей части регионов гористой местно-
стью. Соответственно, строительство 
новой железной дороги должно быть 
сопряжено с возведением мостов и виа-
дуков, а также прокладкой туннелей, что 
может значительно повысить стоимость 
проекта.

Зададим вопрос: что же дальше? 
Какие направления развития железно-
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дорожных перевозок «Восток-Запад» 
кажутся наиболее перспективными? 
Самым правильным решением представ-
ляется продолжение широкой колеи LHS 
по маршруту «Славков – Ополе – Вроц-
лав – Дрезден». Это западное направ-
ление. Длина планируемого участка 
составляет 470 км. В качестве дополни-
тельного маршрута возможно развитие 
сети широкой колеи в южном направ-
лении: «Славков – Катовице – Острава 
– Прага» (460 км). Объяснением такого 
выбора в какой-то степени может быть 
карта, представленная на рис. 4, где, 
согласно данным [4], показаны крупней-
шие логистические объекты Европы. В 
связи с тем, что сложно сравнить такие 
объекты с точки зрения объема грузо-
перевозок или количества финансовых 
операций, авторы карты руководство-
вались территориальным признаком, 
т.е. исходили из величины поверхности, 
занимаемой тем или иным объектом. В 
качестве критерия были выбраны объ-
екты, площадь поверхности которых 
превышает 130 гектаров. Как видно, на 
территории Австрии таких объектов нет. 
Ближайшие объекты такого типа нахо-

дятся на территории Германии (напри-
мер, Дрезден).

Таким образом, если заинтересо-
ванные стороны решат изменить преды-
дущие решения на более экономически 
эффективные и будут вкладывать инве-
стиции в описанный выше проект, то 
появится настоятельная необходимость 
развития существующего участка линии 
LHS. Проблема здесь заключается в том, 
что изначально данная линия проектиро-
валась, как однопутная. В анализе, пред-
ставленном на источнике [3], детально 
исследованы возможности увеличения 
пропускной способности данной линии. В 
частности, отмечено, что определенным 
решением проблемы будет расширение 
путевой инфраструктуры на промежу-
точных станциях, которые бы могли дать 
возможность разъезда товарных длин-
носоставных поездов без их остановки. 
Согласно методологии строительства 
железнодорожной инфраструктуры [5], 
длина таких участков должна была бы 
составлять около 20 км. С учетом относи-
тельно невысокой плотности застройки 
и хозяйственных объектов вдоль трассы 
LHS, создание двух-трех таких участ-

рис. 3. сеть железных дорог Юго-Восточной Польши  
(показана линия LHS)
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ков было бы вполне реальной перспек-
тивой, которая бы позволила в значи-
тельной степени уменьшить проблему 
отсутствия второй колеи. Использование 
современных средств электроники для 
управления движением поездов на LHS 
позволило бы увеличить длину и массу 
составов.

В упоминаемом анализе [3] отмеча-
лось также, что наиболее загруженным 
участком линии LHS является участок, 
не превышающий 60 км от границы с 
Украиной. В этом нет ничего удивитель-
ного, поскольку в приграничной зоне 
расположен ряд железнодорожных логи-
стических терминалов, часть которых 
описана выше. Каждый из них должен 
периодически принимать железнодорож-
ные составы. Так что идея строительства 
на этом участке второго пути является 
вполне обоснованной.

Нельзя, конечно, сказать, что на 
линии LHS ничего не делается. Напри-
мер, в минувшем году был сдан в экс-
плуатацию очередной разъезд Puszcza с 

длиной двойного пути 1228 м для каждой 
колеи. Этот разъезд решил проблемы 
эксплуатации на участке пути длиной 
38 км. Рассматриваемый участок пути 
разъезд разделил пополам, что позво-
лило в два раза уменьшить время про-
стоя поездов [6]. Но, в любом случае, эти 
в целом положительные решения можно 
назвать лишь полумерами.

Многими авторами как одна из наи-
более радикальных инвестиций называ-
ется электрификация движения на LHS. 
Действительно, изначально планиро-
валась электрификация данной линии. 
Целесообразность такой инвестиции 
будет во многом зависеть от объема гру-
зоперевозок. На рис. 5 показаны объемы 
грузоперевозок на линии LHS, согласно 
данным [6]. Как видно из приведенных 
графиков, объемы перевозок на данной 
линии в большой степени зависят от 
состояния в металлургической отрасли. 
Изначально линия LHS планировалась 
как главная трасса для доставки желез-
ной руды на металлургические предпри-

рис. 4. распределение крупнейших логистических объектов в европе
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ятия Силезского региона. Об этом гово-
рит ее название (LHS – Linia Hutnicza 
Szerokotorowa, т.е. металлургическая 
линия с широкой колеей). Не удиви-
тельно, что в 2000 году тоннаж достав-
ляемой железной руды многократно пре-
вышал тоннаж всех остальных товаров 
вместе взятых. Определенное падение 
производства металлургической про-
дукции, связанное с мировым экономи-
ческим кризисом, привело к более чем 
двукратному уменьшению объемов пере-
возок руды в 2009 году. Тем не менее, 
перевозки остальных товаров стабильно 
росли! В настоящее время объемы пере-
возок руды и прочих товаров практиче-
ски сравнялись, а следует ожидать, что 
в дальнейшем объемы перевозок руды 
останутся на докризисном уровне, в то 
время как развитие широкой колеи и ее 
продолжение на Запад приведут к значи-
тельному росту перевозок прочих групп 
товаров.

В качестве положительного примера 
развития железнодорожных систем с раз-
личной шириной колеи можно назвать 
Испанию. Как указывалось выше, здесь 
сосуществуют две железнодорожные 
сети с широкой колеей 1600 мм и стан-
дартной европейской колеей. На рис. 6 
[7] показана сеть железных дорог Испа-
нии, где имеются железные дороги со 

стандартной европейской колеей, а 
также с колеей 1668 мм или 1000 мм, 
электрифицированные и не электрифи-
цированные однопутные и двухпутные 
участки.

Весьма существенным фактором 
является то, что стандартная европей-
ская колея не является чем-то изолиро-
ванным. Данная колея является подсе-
тью системы испанских железных дорог. 
Она имеет много пунктов перехода между 
колеями, где существует возможность 
использования путевой инфраструктуры 
для использования раздвижных колес-
ных пар. Такие пункты перехода на рис. 
6 показаны кружками. А треугольники 
– это аналогичные переходные пункты, 
запланированные к вводу в эксплуата-
цию в ближайшее время.

Согласно данным [8], протяжен-
ность участков с шириной колеи 1668 
мм составляет в Испании 11829 км, при 
том, что протяженность участков со 
стандартной шириной колеи равна 998 
км. Узкая колея шириной 1000 мм имеет 
протяженность 1926 км. Таким обра-
зом, участки колеи с различной шири-
ной могут спокойно «сосуществовать». 
Более того, такой решение способствует 
возможности использования колеи со 
стандартной шириной для доставки гру-
зов в центральные области страны или 

рис. 5. объемы перевозок на линии LHS
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за границу, поскольку указанные линии 
соединяют портовые города Барселона 
и Малага со столицей Мадридом.

Испанский опыт следует использо-
вать в той мере, насколько это является 
целесообразным и экономически выгод-
ным. Однако следует различать транс-
портные, народнохозяйственные и поли-
тические цели. Очевидно, что обычно 
они присутствуют неразрывно, и очень 
плохо, если какие-то из них становятся 
доминирующими.

Выводы

Анализ перспектив развития гру-
зоперевозок по маршрутам «Восток 
– Запад» позволяет рекомендовать 
заинтересованным сторонам, среди 
которых могут быть как государственные 
железнодорожные структуры Польши, 
Украины, России, Германии, Белорус-
сии и других стран, так и коммерческие 

фирмы, создать консорциум и увеличить 
инвестиции в развитие железнодорож-
ной инфраструктуры. Здесь могут рас-
сматриваться как существующие линии 
колеи 1520 мм, так и перспективные 
направления, позволяющие доставлять 
товары по маршрутам, соединяющим 
широко понимаемые Восток и Запад. 
Среди таких маршрутов потенциально 
наиболее перспективным представля-
ется маршрут: «граница Польши – Слав-
ков (линия LHS) – Ополе – Вроцлав – 
Дрезден».

Целесообразно также развитие 
транспортного сообщения с исполь-
зованием подвижного состава с раз-
движными колесными парами, где при 
принятии решения о покупке, в пер-
вую очередь, следует принимать во 
внимание соображения надежности, 
безопасности и экономической целе-
сообразности. Очевидно также, что 
предварительно должны проводиться 

рис. 6. ширина колеи железных дорог в испании и пункты перехода  
между колеями
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всесторонние теоретические и экспери-
ментальные исследования, тогда как в 
настоящее время сначала принимается 
решение, а потом проводятся исследо-
вания. Очевидно также, что в проведе-
нии исследований должны участвовать 
все страны, по территории которых пла-
нируется организация железнодорож-
ного сообщения.

В связи со сказанным выше следует 
пожелать Министерству инфраструк-
туры Польши принимать более актив-
ное участие в переговорах с российской 
и украинской сторонами, с тем чтобы, 
насколько это возможно, способствовать 
развитию железнодорожного сообщения 
«Восток – Запад», где Польша должна 
была бы играть роль транспортного 
моста.
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