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ЖЕЛЕЗНЫЕ ДОРОГИ КИТАЯ
Основные показатели
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Рис.1 Карта железных дорог Китая.

Китай является мощной транспортной державой. Однако, имеющая место напряженная ситуация с железнодорожными перевозками стано-вится препятствием для социально-экономического развития государства, что делает особо актуальным ускоренное строительство новых железнодорожных линий. Министерство железных дорог Китая (МЖД) уже разработало прог-рамму усиленного железнодорожного строительства более чем на 10 лет. 
Общая протяженность железных дорог Китая к 2010 г. должна превысить 90 тыс. километров вместо нынешних 75 тыс. километров. За период с 2006 по 2010 годы в стране будет построено более 17 тыс. километров новых железнодорожных линий. Такова одна из важнейших задач пятилетнего развития железнодорожного транспорта, включен-ная в государственную программу 11- й пятилетки. Протяженность ново-построенной второй колеи железно-дорожных линий составит 8 тыс. километров; 15 тыс. километров существующих магистралей будут электрифицированы.
Ширина колеи. В настоящее время все магистральные и региональные железные дороги Китая имеют стандартную европейскую колею 1435 мм, и только ряд угольных (главным образом, в провинциях Шаньси и Хэнань) и лесовозных дорог (преимущественно в Манчжурии и на юге) местного значения, 

построенных в 50—60-е годы, — узкую колею с 1000 мм или 762 мм. 

Вторые пути. Длительное время почти все железные дороги Китая были одноколейными. Бум в строительстве вторых путей пришелся на 1987—2005 гг. В настоящее время более трети всех государственных железных дорог имеют два пути (по состоянию на 1 января 2005г. – 24908 км.).
Электрификация. До середины 70-х годов были электрифицированы лишь две промышленные ветки: линия в западном угольном карьере Фушунь (30 км, промышленная линия, обслужи-вающая металлургический комбинат в Аньшане) и один горный участок на линии Баоцзи. После завершения в конце 2005г. электрификации линии  Chongqing-Huaihua протяженностью 625 км, Китай занял третье место в мире после России и Германии по электрифицированности дорог (20 000 км.). Самая массовая электрификация китайских железных дорог за всю историю  проведена в 10-й пятилетке (2001-2005 гг.), когда было электри-фицировано 5000 км. В будущем году Китай планирует электрифицировать еще 4000 км сети, в  том числе, линию Пекин-Шанхай, где поезда будут курсировать со скоростью 200 км/ч. 
Паровозная тяга. В декабре 2005г. в Китае был отправлен последний поезд, ведомый паровозом. Это событие ознаменовало завершение двух веков старой технологии в одной из наиболее быстро растущих экономик в мире. Последние 27 паровозов отставлены от работы на Jitong Railway - дороге простирающейся на 1200 км в степях Внутренней Монголии. Свой последний паровоз Китай построил в 1986 году. Самый первый паровой локомотив был создан английским инженером Ричардом Тревитиком в 1804 году.
[image: image2.jpg]



Рис.2 Паровоз SY1493
История


Железнодорожное строительство в Китае развернулось в самом конце XIX — начале ХХ вв. В 1881г. была построена железная дорога для вывоза угля в Таншань, имевшая стандартную европейскую колею (1435 мм) и затем продленная до порта Шанхайгуань (к северо-востоку от Пекина) на восток и до Пекина на запад. В 1895 г. территория Китая была разделена на сферы экономического влияния крупнейших стран: Германии отошел полуостров Шаньдун, Великобритании и Франции — центральные и восточные районы, России — северо-восток (Манчжурия), США — юго-восток, Франции — юго-запад.  Каждая из этих стран стремилась для экономической колонизации этих районов построить свои собственные экспортно-импортные железные дороги от морских портов в глубь территории. Многие иностранные компании получили от китайского правительства концессии на сооружение таких дорог. Россия стала строить Китайскую восточную железную дорогу (КВЖД) с российской колеей (1524 мм), Франция — линию из Индокитая в провинцию Юньнань с метровой колеей (1000 мм), а остальные компании (британские, американские, немецкие и бельгийские) — со стандартной европейской колеей (1435 мм). Таким образом, к 1925г. на территории Китая существовала разноколейная сеть — в центральной и восточной его частях преобладала стандартная колея, на северо-востоке — широкая, а на крайнем юго-западе, а также в провинции Шаньси (дорога Ченгтай) — метровая колея.
Электрификация  железных дорог. Широкомасштабная электрифи-кация в 50-х годах прошлого века была невозможна по ряду причин. Отсутствовал обученный персонал, электрические сети не могли обеспечить высокой мощности, необходимой для тяги. Лишь в юго-западной части страны, в регионе города Баоцзи, для этого были необходимые мощности, что и позволило начать электрификацию именно здесь. Первой для электрификации была выбрана горная линия Баоцзи - Чэнду, которая и на сегодняшний день считается одной из самых сложных. Эта построенная за 4 года (с 1952 по 1956 гг.) частично двухпутная линия длиной 668 км соединила горные районы с долиной реки Хуанхэ. На линии имеется большое число кривых радиусом 280 м и тоннелей, расположенных на уклонах до 28 %. Так, один из горных участков с уклоном длиной 40 км представляет собой цепочку более чем из 30 тоннелей, соединенных мостами. Участки с руководящими уклонами средней длины 30 км расположены на высоте более 800 м над уровнем моря. 

Строительство линии с самого начала велось с учетом электрификации в перспективе, поэтому габарит мостов и тоннелей предусматривал пространство для размещения контактной сети. Устройства СЦБ и связи также были подготовлены соответствующим образом.
В 1954 г. решено было начать электрификацию линии Баоцзи - Чэнду. Разработку проекта и обучение кадров вели специалисты из России. Для электрификации была выбрана система однофазного переменного тока напряжением 25 кВ и частотой 50 Гц. Первую тяговую подстанцию мощностью 10 МВ·А расположили в конце первого после равнины горного участка. Каждая из фидерных зон в обе стороны от подстанции имела длину 45 км. Тяговая подстанция получала питание от трехфазной ЛЭП общего пользования напряжением 110 кВ. Из-за ее перегрузки в определенные часы суток тяговое электроснабжение нередко осложнялось. В связи с недостатком средств были применены сталеалюминиевый контактный провод (со стальным сердечником и алюминиевой оболочкой) и стальной несущий трос. 

Первый в Китае участок на электрической тяге протяженностью 100 км был пущен в конце 1957 г. Вскоре после этого здесь были проведены испытания первого электровоза, разработанного и построенного в Китае. Он получил серийное обозначение 6Y1, которое позже было заменено на SS1. Полностью на электрическую тягу линия Баоцзи - Чэнду была переведена в 1975 г.
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Рис.3 Первый китайский электровоз SS1 (6Y1).

Китайско-Восточная железная дорога. По плану сооружения Великой Сибирской магистрали, утвержденному в 1892 г., намечалось продление Забайкальской линии параллельно Амуру от Сретенска до Хабаровска. Но затем родилась новая идея - соединить Сибирскую дорогу с Уссурийской более коротким путем - через Маньчжурию. Китайско-Восточная железная дорога (КВЖД), как назвали этот участок, выпрямила Сибирскую магистраль, сократив ее длину на 514 верст. 
Справка:

Китайско-Восточная и Южно-Маньчжурская линии - 2377 верст (2536 км). Маршрут: Маньчжурия - Харбин - Пограничный; Харбин - Чанчунь - Порт-Артур. Начало работ - 28 августа (9 сентября) 1897 г. Открытие рабочего движения - 21 октября (3 ноября) 1901 г. Сдача в эксплуатацию и начало регулярного сообщения - 1 (14) июля 1903 г. 

В 1895г. Япония после ряда грабительских войн с Китаем, навязала китайскому правительству кабальный Симоносекский договор, по которому Китай отказывался в пользу Японии от своих преимущественных прав в Корее, уступил Формозу (Тайвань) и Пескадорские острова, соглашался на передачу "в аренду" Ляодунского полуострова с городами Дайрен и Порт-Артур.

В 1895 г., после заключения Симоносекского договора, Россия предъявлением Японии союзного (англо-франко-русского) ультиматума вынудила ее отказаться от главного трофея японо-китайской войны - Ляодунского полуострова. Вскоре после этого Россия предоставила Китаю заем в 400 млн. франков и организовала Русско-Китайский банк. В 1896 г. был заключен Россией военный союз с Китаем и договор на постройку Китайско-Восточной железной дороги. После получения от Китая согласия на прокладку рельсового пути было образовано частное акционерное общество - Правление КВЖД, учредителем которого был Русско-Китайский (с 1910 г. - Русско-Азиатский) банк в Хабаровске. Вот этому банку (а стало быть, Обществу КВЖД) китайское правительство и разрешило построить и эксплуатировать дорогу.

Акции Общества могли приобретать как китайские, так и русские подданные. Китайское правительство отказалось от всякого вмешательства в финансовую сторону деятельности Общества, т. е. доходы от эксплуатации построенной дороги освобождались от, каких бы то ни было, сборов и налогов. Но предусматривалась по договоренности сторон возможность выкупа Китаем дороги через 36 лет после окончания строительства, а через 80 лет после начала эксплуатации - передача китайской стороне КВЖД бесплатно.

Согласно специальному согла-шению об условиях сооружения магистрали, России не разрешалось иметь свои войска на территории Северной Маньчжурии, где предполагалось строить дорогу, а после окончания работ допускалась лишь их транзитная перевозка между станциями на русской территории и без остановок в пути под каким бы то ни было предлогом. Общество КВЖД взяло на себя обязательство содержать будущую магистраль в работоспособном состоянии, безостановочно поддерживать прямое сообщение с русской железнодорожной сетью, соблюдая ту же скорость движения составов, что и на Сибирской дороге.

Руководство деятельностью Общес-тва принадлежало Правлению, председа-теля которого назначало китайское правительство, т. к. он осуществлял контроль за точным соблюдением Обществом обязательств перед китайской стороной и поддерживал связь Общества с китайскими властями. Председателя избирали акционеры, но утверждался он министерством финансов Российской империи. Первое заседание правления Общества состоялось в Петербурге в декабре 1896 г. Председателем с 1896 по 1903 г. был С. И. Кербедз, с 1903 по 1920г. - А.Н.Вентцель. Строительное управление КВЖД возглавил А.И. Югович, инженер-строитель, известный специалист по сооружению дорог в пустынных и горных районах.
Строительство дороги началось от Харбина, с подвозом стройматериалов по Сунгари, Амуру и Уссури, для чего пришлось создать особое речное пароходство КВЖД. Когда к лету 1900 г. по всей дороге уложили 1300 км сплошного рельсового пути, в Китае вспыхнуло ихэтуаньское (боксерское) восстание. Железнодорожная охрана и служащие дороги героически защищали объекты стройки, но мятежную стихию удержать не удалось: около 80% железнодорожной линии были захвачены восставшими и подверглись полному разгрому. Из уложенного рельсового пути уцелело менее одной трети - 400 верст, почти все станционные постройки и жилые помещения были сожжены и уничтожены, склады материалов расхи-щены, значительная часть подвижного состава оказалась разбитой и раста-щенной, был попорчен телеграф, разру-шены угольные копи дороги. Однако после ликвидации беспорядков укладка пути велась такими быстрыми темпами, что на всем протяжении дороги в октябре 1901 г. путь был сомкнут и приведен в рабочее состояние. По КВЖД сразу же началась перевозка пассажиров и почты.

Строительство линии велось самыми прогрессивными методами. Минимальный радиус кривых составлял 440 м (только в горных условиях 250 м), предельный подъем не более 0,015, толщина балластного слоя 45 см, укладывались 24-фунтовые рельсы. На дороге было сооружено 1464 моста, в т. ч. крупнейший через реку Сунгари, проложено 9 тоннелей, из них два протяженностью более 3 км. При этом построенный под руководством инженера Н.Н.Бочарова двухпутный Хинганский тоннель был для тех лет уникальным. 
В ноябре 1902 г. управляющим КВЖД назначают Д.Л. Хорвата, которому 6 декабря 1911 г. было присвоено звание генерал-лейтенанта, должностное вознаграждение его в год составляло 25 000 руб. плюс 10 000 руб.

Д.Л.Хорват внес огромный вклад в развитие КВЖД, в ее техническое оснащение, в строительство станционных зданий, жилья для железнодорожников, в организацию местного производства, в том числе в создание новых отраслей промышленности. При нем возникли стекольные, кирпичные, кожевенные заводы, а также фабрики по выпуску макарон. Получило развитие сельское хозяйство.
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Рис.4 Разработка Хинганского тоннеля (1902г.)
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Рис.5 Хинганский тоннель (1903г.)

[image: image6.jpg]il
b





Рис.6 Управление КВЖД в Харбине (1907г.)

В 1915 г. Обществу КВЖД принадлежало несколько сахарных, маслобойных заводов, золотых приисков, 15 мельниц, 30 морских и речных пароходов, 26 пасек, 11 сельскохозяйственных имений, 13 лесопромышленных предприятий, в т.ч. 5 лесозаводов по производству шпал. Инвестиции Правления дороги в добычу угля в районе Чжалайнора (ныне Джалай-Нур) в 1914 г. оценивались более чем в 10 млн. руб. Большие средства вкладывались в городское и жилищное строительство, а также в торговлю и банковское дело.
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Рис.7 Вокзал Харбин (1909г.)

В ноябре 1917 г. СНК отстранил Хорвата от должности, передав управление КВЖД в руки Харбинского Совета. Но с помощью китайских войск и белогвардейцев Хорват свергнул власть Советов в декабре 1917 г. Он объявил себя "временным правительством России", превратив КВЖД в белый оплот против советской власти на Дальнем Востоке. "Верховный правитель России" адмирал Колчак в конце 1918 г. назначил генерала Хорвата наместником Дальнего Востока и полосы отчуждения КВЖД. Однако в августе 1919 г. тот же "верховный правитель" отстранил Хорвата от должности "наместника по Дальнему Востоку" за то, что тот отказался подавить забастовку дальневосточных железнодорожников. С этого периода прекратилась и активная роль Д.Л. Хорвата в белом движении. В 1922 г. Д. Л. Хорват ушел с поста управляющего и выехал в Пекин. Здесь он поступил на службу к китайскому правительству, стал советником по строительству и эксплуатации железных дорог.

1 августа 1906 г. Уссурийская железная дорога была передана в долгосрочную аренду Китайско-Восточной железной дороге - на 25 лет, сроком до 1 января 1931 г. В июле 1920 г. по требованию Приморской областной земской управы договор аренды был досрочно расторгнут.

Табл.1 Динамика перевозки грузов по КВЖД с 1907 по 1911 г. (млн. пуд.) 


	Динамика перевозки грузов по КВЖД с 1907 по 1911 г. (млн пуд.) 

	 
	1907
	1908
	1909
	1910
	1911

	Хлебные грузы
Лесные материалы
Чай
Соль
Прочие грузы
	11,8
4,7
3,1
0,5
7,0
	17,0
4,1
3,0
1,9
7,4
	25,6
3,0
2,7
3,4
10,0
	33,3
4,9
3,4
2,9
13,3
	45,6
4,3
2,9
3,3
18,8

	Всего
	27,1
	33,4
	44,7
	57,8
	74,9


В 1909 г. США провозгласили доктрину "открытых дверей" в Китае, что означало открытый грабеж Китая. На основе этой доктрины Америка сделала предложение Англии, Германии, Франции и Японии о нейтрализации железных дорог в Маньчжурии. Естественно, что с этим не могли согласиться ни Россия, ни Япония. Северная часть КВЖД от ст. Отпор до Пограничной по-прежнему оставалась в собственности России. С 1924 г. КВЖД находилась в совместном управлении СССР и Китая.

Маньчжурия, давно являвшаяся лакомым куском для Японии, была захвачена японскими милитаристами в 1931 г. Исходным пунктом и базой аннексии Маньчжурии была Южно-Маньчжурская железная дорога. Японцы, оккупировавшие Маньчжурию, стали препятствовать нормальной работе КВЖД, находившейся в собственности СССР. На дороге участились случаи диверсий и аварий, японская разведка шантажировала советских железнодорожников, работавших на дороге, насаждала среди них агентуру. Учитывая сложившуюся напряженную обстановку в этом районе, Советское правительство в целях сохранения мира на Дальнем Востоке согласилось в 1935 г. на продажу КВЖД Японии.
Права СССР на КВЖД были восстановлены после победы над Японией в 1945г.
14 февраля 1950г. в Москве между правительствами СССР и Китайской Народной Республики был подписан исторический договор о дружбе, союзе и взаимной помощи. Тогда же было заключено соглашение, по которому Советское правительство передало Китаю безвозмездно все свои права по совместному управлению Китайской Чаньчуньской (бывшей КВЖД) железной дорогой со всем принадлежащим ей имуществом.
Развитие железных дорог. В последние десятилетия железные дороги развиваются невиданно высокими для Китая темпами. В 1990 — 2001 гг. вводилось 1092 км новых действующих железных дорог ежегодно, в том числе двухколейных путей — 837 км, электрифицированных линий — 962 км, рост соответственно в 2,4, 1,7 и 1,8 раза по сравнению со среднегодовыми показателями предыдущих 10 лет. Сегодня Китай выполняет самый большой объем железнодорожных перевозок в мире, у него самый быстрый рост их объема и самая высокая эффективность использования транспор-тного оборудования.
  
Структура и роль государства
Около 84 % протяженности сети (в том числе основные магистральные линии страны) принадлежит железным дорогам Китая (CR), которые находятся в юрисдикции Министерства железных дорог КНР (МЖД), руководящего работой 15 образованных по географи-ческому принципу железных дорог, а также ряда предприятий железно-дорожной промышленности. Центры управления региональных железных дорог, находящиеся в Пекине, Харбине, Шанхае и еще в 11 городах КНР, руководят работой 56 отделений.
Реформирование

До 1981 г. плановые органы определяли объемы пассажирских перевозок, тарифы, схемы грузопотоков, Министерство железных дорог контролировало выполнение заданий. Железные дороги возвращали государ-ству прибыль (доходы, оставшиеся после покрытия эксплуатационных расходов) и выплачивали налоги на валовые доходы. Правительство финансировало все инвестиционные проекты. 

В 1981 – 1986 гг. начался процесс усиления независимости министерства, которое оставляло часть доходов, но правительство уменьшило свое участие в инвестициях. 

Этот переход завершился в 1986 г. заключением контракта, согласно которому МЖД аккумулирует все доходы, платит невысокие налоги, но финансирует в полном объеме все проекты строительства новых объектов инфраструктуры и приобретение подвиж-ного состава. 

Государственные органы сохранили право контролировать тарифы и проездную плату, но при этом обязаны с большим  вниманием относиться к предложениям министерства по их повышению. 

МЖД, в свою очередь, значительный объем полномочий передало на уровень региональных администраций (RRA), в том числе контроль за большинством проектов реконструкции и нового строительства, решение основных кадровых и организационных вопросов и право распоряжаться некоторой частью доходов. В конце этого этапа MOR уже получило финансовую отдачу по некоторым проектам. 

Хотя контракт по истечении в 1990 г. не был продлен, предпринятые в его рамках эксперименты оказались жизнеспособными, включая децентра-лизацию функций управления с передачей на уровень регионов, создание ряда совместных предприятий, главным образом с местными властями (правительствами провинций), продажу долей в специализированных компаниях, например железной дороги Guangshen (Гуанчьжоу — Шэньчжэнь), частным инвесторам, а также ослабление жесткого регулирования тарифов на новые виды обслуживания, предоставляемые в пассажирских поездах с более высоким уровнем комфорта и высокоскоростных.
Кроме того, министерство разрешило региональным железным дорогам  диверсифицировать их деятельность путем участия в местных предприятиях, не связанных с перевозками, чтобы оплата труда таких работников не была связана с основной деятельностью.
Результаты в основном были положительными, но имели место и некоторые проблемы. Например, правительство продолжало вмешиваться в вопросы регулирования тарифов и проездной платы, что сопровождалось потерей мотивации к стремлению повышать уровень обслуживания. Кроме того, ограниченная гибкость условий контракта не позволяла министерству адекватно соответствовать изменениям в национальной экономике и ускорению темпов ее роста.
В предшествующие 10 лет с целью развития конкуренции корпорация China National Railway Locomotive & Rolling Stock Industry (LORIC), в которую входили 34 завода, была разделена на две: China Northern и China Southern Locomotive & Rolling Stock Industry Group. Из железных дорог Китая (CR) выделены эксплуатационные бюро. Созданная на базе научно-исследовательских структур минис-терства железнодорожная академия CARS ныне играет, по сути, ту же роль, что и Международный союз железных дороги или Ассоциация американских железных дорог. Вновь созданному департаменту строительства и закупок вменены функции организации конкурсов по реализуемым министерством проектам.
Направления дальнейшего рефор-мирования. Были определены четыре направления реорганизации: вывод железных дорог из сферы влияния правительства; разделение функций инфраструктуры и эксплуатации; коммерциализация компаний-операторов; учреждение органа с регулирующими функциями. Этот подход положен в основу правительственной программы, хотя некоторые вопросы и детали еще до конца не урегулированы и остаются предметом обсуждения. 

Процесс отделения железных дорог от правительства начнется созданием структуры с функциями государственного регулирования. Эта группа сначала будет независимой, но впоследствии вольется в состав министерства транспорта. В функции нового министерства будут входить разработка политики развития железных дорог, системное планирование, регулирование вопросов безопасности и, при участии других государственных ведомств, тарифов и обслуживания. Возможно, что существующие 15 RRA будут укрупнены в четыре или пять новых региональных компаний, которые станут государственными акционерными. 

Механизм разделения функций обслуживания инфраструктуры и эксплуатации до конца еще не определен, поскольку пока неясно, насколько необходимо разделение этих функций для всех операторов. Возможно, что этот принцип будет реализован только для некоторых пассажирских компаний. На данном этапе не предусматривается организация открытого доступа для новых операторов, конкурирующих с существующими компаниями, но активно обсуждаются перспективы специализированных компаний в перевозках контейнеров, опасных и негабаритных грузов в национальном масштабе. 

Пока же прообраз режима разделенного доступа действует на ряде местных линий, которые генерируют значительные объемы перевозок и составляют некоторую конкуренцию МЖД. В качестве примера можно привести линию Suo-Huang длиной 1000 км из провинции Шаньси в Хуанхуа (провинция Хэбэй) с годовым объемом перевозок более 10 млн. т.
Процесс коммерциализации компаний-операторов будет начат по профильному принципу на региональном уровне. В состав каждой RRA войдут компании грузовых перевозок, пассажирских в дальних сообщениях и, возможно, несколько в местных или региональных, а также компания инфраструктуры. Этот подход, очевидно, потребует раздельного учета расходов на инфраструктуру и управления доходами грузовых и пассажирских компаний, включая контракты по социально необходимым перевозкам. Последние в условиях Китая представляют особый интерес, поскольку финансирование правительством строительства новых линий в сельских районах имеет значение не менее, а может быть, и более важное, чем компенсация эксплуатационных затрат. 

Второй аспект коммерциализации - конкуренция между компаниями одного профиля (грузовыми или пассажирскими, например) - менее проработан. 

В Китае в некоторой степени можно было бы ограничиться конкуренцией со стороны автомобильного или воздушного транспорта. Однако современное распределение рынка между тремя видами транспорта предопределяет необходимость конкуренции между железнодорожными предприятиями, или продолжение практики государственного регулирования, или то и другое одновременно. Проблематичность конкуренции между железнодорожными предприятиями обусловлена тем, что высокая плотность перевозок препятствует выходу на рынок новых перевозчиков и, соответственно, существенному росту предложения услуг. 

Конкуренция в сфере пассажирских перевозок может усугубить положение, поскольку высокоскоростные поезда поглотят резервы пропускной способности. Конкуренция возможна в ограниченных масштабах, причем с большим эффектом на линиях с невысокой плотностью движения, например на западе страны. Кроме того, в Китае мало параллельных железнодорожных линий для развития конкуренции по направлениям. 

Основной упор на региональные компании-монополии означает, что конкуренцию можно развивать путем баланса прав на пропускную способность соседних RRA, чтобы крупные рынки обслуживались конкурирующими перевозчиками. При условии отделения инфраструктуры конкурентную среду в грузовых и пассажирских перевозках можно развивать за счет франшиз. 

Более эффективное регулирование прямо связано со структурной организацией и коммерциализацией. В настоящее время принципы тарифообразования в Китае простые, не учитывают ценность груза или момент конкуренции. Создание ориентированных на получение прибыли пассажирских и грузовых компаний будет неизбежно сопряжено с ослаблением регулирования тарифов и форм обслуживания как ответной реакцией на появление нового понимания рыночных сил, с одной стороны, и создание условий для более эффективного подхода к тарифообразованию, с другой.
Ориентация на региональную структуру также потребует пересмотра методов распределения доходов между регионами — участниками перевозок. В прошлом эта операция выполнялась на уровне МЖД по согласительной формуле. Текущими планами предус-матривается сохранение в целом этого порядка, но с детализацией количес-твенных и качественных факторов участия каждого региона. 

Появление такой крупной статьи расходов, как плата за инфраструктуру, побудит операторов грузовых и пассажирских перевозок контролировать ее обоснованность как по форме, так и по сути. 

Функции регулирующего органа будут состоять в достижении баланса между ограничением конкуренции и поощрением ее развития. Это достаточно непросто, тем более в стране, где отсутствует опыт рыночного регули-рования. Проблема распределения доходов между регионами потребует разработки новой методологии.

В настоящее время в Китае актуальна также проблема регулирования платежей за пользование инфра-структурой в размерах, обеспечивающих ее восстановление, и одновременно тарифов компаний-операторов.
Концерн CR
После провозглашения Китайской Народной Республики в 1949 г. началось объединение всех железных дорог страны, результатом которого стало образование Государственных железных дорог Китая (CR). На первом этапе сеть CR протяженностью 21 тыс. км составляли линии южных регионов страны и побережья. В пригодном для эксплуатации состоянии находились лишь 10 тыс. км, остальное было разрушено в ходе войны. Из 4000 паровозов (все заграничной постройки) в исправном состоянии были 2500. 

Парк пассажирских вагонов состоял из 4000 ед., из которых менее 100 ед. имели рессорное подвешивание. Грузовой парк насчитывал 46,7 тыс. вагонов устаревшей конструкции. В стране не было предприятий, выпускавших подвижной состав, кроме нескольких заводов с простейшим оборудованием, которые выполняли работы по техническому обслуживанию и ремонту паровозов и вагонов. Каждый завод обслуживал подвижной состав всех видов. Запасные части приобретались за границей у предприятий-изготовителей. 

В первый год образования CR было перевезено 56 млн. т грузов (в том числе 20 млн. т угля) при средней дальности перевозок 330 км. Средняя масса поезда нетто составляла 1000 т, оборот вагона 3 сут. Перевезено было также 103 млн. пассажиров при средней дальности поездки 126 км. 

Уже на начальном этапе существования CR на ремонтных заводах начали изготавливать подвижной состав. В 1949 г. было выпущено 25 пассажирских и около 1400 грузовых вагонов, в 1952 г. 20 паровозов, 6 пассажирских и 5500 грузовых вагонов. В том же году было отремонтировано 2640 пассажирских и 8500 грузовых вагонов. 

Вплоть до 1957 г. восстанавливалась железнодорожная сеть, что позволило соединить индустриальные районы внутри страны с морскими портами, но и сейчас в стране есть города с населением более 1 млн. чел., которые не имеют железнодорожной или автомобильной связи с другими районами Китая.

К 1957 г. протяженность сети увеличилась до 26,7 тыс. км, при этом длина двухпутных линий выросла с 800 до 2200 км. Грузооборот по сравнению с 1949 г. увеличился почти в 8 раз, пассажирооборот в 3 раза. Парк подвижного состава был приведен в соответствии с увеличившейся сетью и возросшей потребностью в перевозках. В то время как численность паровозов почти не изменилась, число пасса-жирских вагонов выросло с 4000 до 8500 ед., грузовых с 46 тыс. до 90 тыс. ед. 

Численность персонала заводов CR выросла с 50 тыс. до 150 тыс. чел.

Несмотря на достигнутые успехи в области восстановления железных дорог, в стране понимали, что истинный прогресс невозможен без реконструкции тяги. Мощность паровозов, особенно на горных участках, была недостаточна для вождения тяжелых поездов с большой скоростью. На линиях с большим числом длинных тоннелей, как правило, с уклоном, недостаточна была мощность не только паровозов, но и тепловозов, поскольку в тоннелях она падала из-за недостатка кислорода.

Первые разработки электровозов начались в Китае в конце 50-х годов. Поскольку необходимой для этого технической и конструкторской базы не существовало, CR оказывали помощь железные дороги и промышленность России. В 1958 г. на железные дороги вышли шесть электровозов первой серии 6Y1, которые прошли испытание на участках новой линии Баоцзи - Чэнду. 

Для полного обеспечения электрической тяги на эту линию с 1961 г. стали поступать электровозы серии 6Y2 из партии в 25 ед., закупленных во Франции. В 1971, а затем в 1987 и 1988 гг. были куплены новые партии электровозов в Румынии, Японии, России и у европейского консорциума 50 Hz. 

Численность парка импортных электровозов изменялась следующим образом: в 1973 г. он насчитывал 67 ед., в 1987 г. - 182, в 1988 г. - 327, в 1990 г. - 402 ед. 

Крупномасштабные поставки электровозов собственной разработки на сеть CR начались в 1961 г. с серии SS1, запущенной в производство в количестве 120 ед. С 1978 по 1988 г. было изготовлено еще почти 700 таких электровозов. 

После эксплуатационных испы-таний, длившихся 10 лет, в 1989 г. было начато серийное производство следую-щего национального электровоза, получившего серийное обозначение SS3. Изготовление серии из 300 локомотивов продолжалось до 1995 г. 
Сегодня железнодорожная промы-шленность страны ежегодно поставляет CR более 800 дизельных локомотивов и более 300 электровозов. Доля CR на рынке транспортных услуг стабилизировалась на уровне 36%.
ПРОЕКТЫ
Морские железнодорожные паромы
В начале 2003г. было открыто движение по первой в Китае трансморской железной дороге, соединяющей провинции Гуандун и Хайнань через Цюнчжоуский пролив. На острове Хайнань впервые появился поезд из континентальной части Китая.

Новая железная дорога протяженностью 345 километров разделяется на три участка: наземная линия от г. Чжаньцзян до порта Хайань на территории пров. Гуандун; паромная переправа через Цюнчжоуский пролив; наземная линия от г.Хайкоу до Чахэ, составляющая западный участок кольцевой железной дороги на территории пров. Хайнань.

Между островом Хайнань и континентальной частью Китая долгое время отсутствовала железная дорога, что значительно ограничивало местное экономическое развитие. Для изменения такой ситуации Министерство железных дорог КНР и провинциальные администрации Гуандуна и Хайнани выделили 4,5 млрд. юаней (около 540 млн. долларов США) на прокладку связывающей две провинции железной дороги. Ее прокладка началась 30 августа 1998 года.
В январе 2006г. был спущен на воду первый паром для самой длинной в Китае морской железнодорожной переправы через Бохайский пролив между портами Яньтай (провинция Шаньдун) и Далянь (Ляонин). [image: image8.jpg]



Эта паромная линия соединила кратчайшим путем две наиболее динамично развивающиеся провинции Китая — Ляонин и Шаньдун. Поездам по прибрежной линии, соединяющей города Яньтай и Далянь, приходится преодолевать 1801 км. Паромная переправа сокращает этот путь до 159,8 км. Паромы могут перевозить состав весом 4000 тонн - до 53 вагонов, 50 грузовых автомобилей, 1400 пассажиров. 
Крупные железнодорожные мосты 
Отсутствие мостов через Янцзы было главным тормозом экономической консолидации страны. Поэтому в 50-60-е годы в районе нынешнего города Ухань и близ Нанкина были сооружены крупнейшие в Китае двухъярусные автомобильно-железнодорожные мосты. Первый из них был введен в эксплуатацию в 1957 г., а второй — в 1968 г. Благодаря новым мостам установилось надежное, постоянное сухопутное сообщение между северной и южной частями страны.
До постройки Уханского моста в этом районе существовали три разных города — Ханькоу (северо-западная часть, левый берег Янцзы), Ханьян (юго-западная часть, левый берег Янцзы) и Учан (восточная часть, правый берег Янцзы). Учан являлся административным центром провинции Хубэй, Ханькоу - центром промышленности и торговли, Ханьян - транспортным узлом. Все три города были объединены в 1953 г. в один большой - Ухань. Этому способствовало сооружение двухъярусного моста, который наконец-то объединил все три рядом расположенные части. Между ними было установлено регулярное троллейбусное и автобусное движение.

Такой же важный экономический узел сложился и в районе Нанкина. До постройки моста на правом берегу Янцзы существовал Нанкин, одно время - (1928-1949 гг.) официальная столица Китая, а на левом — город Пукоу: важный транспортный узел провинции Цзянсу, так как здесь находился главный паромный порт на железной дороге Тяньцзинь-Шанхай. Постройка здесь моста в 1968 г. привела к фактическому объединению Пукоу с Нанкином в один город.

Через р. Хуанхэ еще до 1920 г. были сооружены два самых больших по тем временам моста - в Чжэнчжоу длиной 2900 м. и близ г. Цзинань в Лукоу длиной 1225 м.
Действуют крупные мосты и на других реках, в том числе через Цяньтаньцзян возле Ханчжоу длиной более 1 км.

Железнодорожные туннели 
Некоторые линии в Китае проходят в горных районах. Поэтому для того, чтобы избежать крутых и сложных подъемов и спусков, в разное время было построено большое число железнодорожных туннелей. Самым протяженным среди них является Цинлинский длиной 18 450 м, открытый в 2001 г. на новой линии Сиань-Анькан. Вторым по протяженности является Даяошанский туннель (14 390 м) на линии Хэнъян-Гуанчжоу (близ Лэчан, на юге). Далее следуют туннели Михуалинь (9630 м), Ханчжоу (8950 м), Цзюндушань (8460 м), Юньтайшань (два туннеля, 8100м и 8170 м), Фыньшуй (4700 м), Учжишань (4455 м), близ Шэньчжэня. Намечается строительство подводных туннелей под р. Янцзы длиной 6,7 км в Нанкине для высокоскоростной дороги Пекин-Шанхай и под проливом Цюньчжоу длиной 18,2 км для соединения материковой сети с сетью линий о. Хайнань.
Скоростные железные дороги 
В середине 90-х годов был составлен проект сети высокоскоростных железных дорог, который включал линии Пекин – Шэньян - Харбин, Пекин -Шанхай, Пекин - Чжэнчжоу - Ухань – Чанша - Гуанчжоу, Хайчжоу - Чжэнчжоу-Сиань - Ланьчжоу. 
Приоритетным направлением этого проекта считалась высокоскоростная линия Пекин-Шанхай («Цзиньху») длиной 1330 км. Ее трасса идет параллельно существующей магистрали Пекин – Тяньцзинь – Цзинань – Сючжоу– Бэнбу – Нанкин - Шанхай с небольшими отклонениями. По предварительному проекту скоростные грузовые и пассажирские поезда должны преодолеть это расстояние за 6 часов 30 минут, двигаясь со скоростью 250 км/час. На всей линии намечалось сооружение 24 станций. Проект был составлен в 1993 г., но из-за отсутствия финансовых средств его реализация была отложена.
Самым значительным транспор-тным проектом, реализованным в Шанхае, стала высокоскоростная железная дорога на магнитном подвесе, которая соединяет центр города с аэропортом Пудун. Испытания этой магнитной железной дороги начались в конце 2002 года. Это первое коммерческое применение данной технологии в мире. В проект инвестирует правительство Германии, а также корпорации Siemens и ThyssenKrupp. Китайскую сторону представляет компания Shanghai Maglev Transportation Development. Целью проводимых на данной дороге исследований является определение преимуществ и недостатков линии на магнитной подвеске по сравнению с традиционной колесной технологией. 

Пока осуществляются эти эксперименты, на китайских железных дорогах идет реконструкция главных магистралей и увеличение скоростей движения пассажирских и грузовых поездов. После полной реконструкции путей на линии Гуанчжоу - Шэньчжэнь с 23 декабря 1994 г. стали курсировать поезда со скоростью 160 км/час, покрывая путь в 147 км за 67 минут. Ускоренное движение поездов (до 160 км/час) было введено с 1 июля 1998 г. по линиям Пекин - Шанхай, Пекин -Гуанчжоу, Пекин - Харбин, Шэньян -Далянь, Ляньюньган - Сиань. С 18 октября 2000 г. поезда по линии Пекин -Тяньцзинь стали проходить расстояние в 135 км за 79 минут. Поезда по линии Гуанчжоу - Шэньчжэнь начали курсировать в январе 2001 г. со скоростью 200 км/час.
Сооружение первой скоростной железной дороги исключительно для движения пассажирских поездов Циньхуандао - Шэньян началось в августе 1999 г. Линия проходит параллельно существующей дороге, которая перегружена грузовыми и пассажирскими составами и является главной магистралью, связывающей север и северо-восток Китая. Эта первая скоростная дорога стала испытательным полигоном для высокоскоростной линии Пекин-Шанхай, реконструкция которой завершится к июлю 2006г. По окончании электрификации 1453-километровой магистрали, скорость движения поездов по линии Пекин-Шанхай достигнет 200 километров в час. В более отдаленной перспективе возможно также сооружение скоростной пассажирской железной дороги Чунцин - Чэнду в провинции Сычуань.
В 2006г. начнутся работы по строительству первой железнодорожной скоростной линии в китайской островной провинции Хайнань. Предварительное соглашение об этом достигнуто железнодорожниками с местными властями. 300-километровая магистраль соединит города Хайкоу на севере острова и Санья на самом юге. Первые пассажирские поезда смогут выйти на линию уже в 2008 году.

Использование железнодорожных экспресс-поездов позволит местным жителям и многочисленным туристам (Санья расположен в тропическом поясе и из-за своего местоположения ежегодно привлекает 4 млн. туристов) при поездке с севера на юг Хайнаня экономить более часа по сравнению с движением частного автотранспорта и рейсовых автобусов. Сейчас поездка с севера на юг по построенной в 1999 году скоростной автомагистрали занимает 3,5 часа. Туристы из Китая и стран Юго-Восточной Азии прибывают сначала морем в Хайкоу, а уже оттуда направляются на юг острова. По мнению островной администрации, новая железнодорожная магистраль будет играть важную роль в развитии туристического бизнеса на острове.

Подготовительная работа к 6-му по счету повышению скорости движения поездов по железной дороге будет завершена к 1-му октября 2006 г. С 1997 г. в Китае уже пять раз повышалась скорость движения поездов.

По завершении 6-го, очередного, повышения скорости движения общая протяженность железнодорожных магистралей Китая, скорость движения поездов по которым превысит 120 км/час, превзойдет 22 тыс. км. В частности, на 5300 км железных дорог скорость движения поездов достигнет 200 км/час.

Олимпиада-2008
Зарождающаяся сеть пригородных линий Пекина и стремительно развивающийся метрополитен станут основными транспортными системами при проведении Олимпийских игр 2008 г., на их долю придется, как прогнозируют, до 60 % перевозок, выполняемых общественным транспор-том. 

К 2008 г. предполагается построить 154,5 км новых линий, что увеличит протяженность пригородной сети в центральной зоне до 249,5 км. 
Помимо строительства восьми новых линий общей протяженностью более 150 км, предусмотрено реконструи-ровать линии 1 и 2, приобрести новый подвижной состав, системы сигнализации и оплаты проезда.
ЭКСПО-2010 
В ноябре 2005г. в Шанхае началось строительство железнодо-рожной ветки №7, которая станет основной для доставки посетителей к выставке ЭКСПО-2010. Длина линии -35 км. По пути следования будет распо-ложено 28 станций. 26 поездов будут следовать с интервалом в 3 минуты. 
В настоящее время в Шанхае функционирует 3 муниципальных железнодорожных линии. Руководство Шанхая намерено в течение ближайших 7 лет построить в общей сложности 8 муниципальных железнодорожных линий.

Региональное развитие
Внутренняя Монголия. В течение ближайших 3 лет Китай намерен вложить 20 млрд. юаней /около 2,5 млрд. долл. США/ в железнодорожное строительство в автономном районе Внутренняя Монголия. За прошедшие 30 лет данное ведомство выделило на инфраструктурное строительство менее 5 млрд. юаней.
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Рис.8 Внутренняя Монголия

В этом году ожидается начало работ по прокладке железнодорожной магис-трали Баотоу - Шэньму и электрифи-кация железных дорог Датун - Баотоу и Баотоу - Хуэйнун. В первом полугодии этого года планируется завершение строительства железной дороги Хух-Хото - Джунгар, эксплуатация которой начнется во втором полугодии 2006 года. К концу 2006г. также ожидается завершение прокладки железной дороги Дуншэн - Ухай.

Статистика показывает, что в настоящее время общая протяженность строящихся во Внутренней Монголии железных дорог составляет более 2500 км.

Гуйчжоу. В декабре 2005г. в городе Гуйян - в административном центре пров. Гуйчжоу - началось строительство крупнейшего в Юго-Западном Китае железнодорожного узла, в которое Министерство железных дорог КНР и провинциальное правительство вложат более 3 млрд. юаней /около 372 млн. долл. США/.
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Рис.9 Гуйян (Гуйчжоу)

Железнодорожный узел будет создан на основе южного вокзала города. После завершения строительства он объединит железные дороги, связывающие Гуйчжоу с провинциями Сычуань, Хунань, Юньнань и с Гуанси-Чжуанским автономным районом, и станет важным транспортным узлом, связывающим юго-запад, центр и восток страны.

Синьцзян. В 2006г. на северо-западе Китая в провинции Синьцзян начнётся строительство 3-х железных дорог. Двухколейная дорога между столицей провинции Урумчи и Цзинхэ начнет функционировать в 2007г., а строительство двухколейной дороги Турпан-Корла и одноколейной Куйтон-Карамай будет завершено в 2008г.
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Рис.10 Урумчи (Синьцзян)

Основная цель проекта – улучшить состояние транспортировки природных ископаемых из Синьзяна. На Синьзян приходится 25% всех запасов нефти и газа Китая и 40% залежей угля. Почти 80% добываемых здесь полезных ископаемых доставляется в различные регионы Китая по железной дороге.
Тибет. 1 июля 2006 в первый рейс из Пекина в столицу Тибета Лхаса отправится прямой поезд.
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Рис.11 Лхаса (Тибет)

Строительство дороги началось в 2001 году и закончилось в октябре 2005. Стоимость проекта составила 3,1 млрд. долларов США. Кроме Пекина, эта железная дорога свяжет с Лхасой Шанхай, Гуанджоу и Ченгду. 960 км путей из почти  2000 км  были проложены на высоте 4000 метров над уровнем моря, а 600 км в зоне вечной мерзлоты. Общая длина тоннелей на ней – 30 км. Линия поднимается с высоты 2800 м. близ Голмуда до 5000 м на Тангульском перевале, где начинается спуск до Лхасы (3590 м.). Эта дорога стала самой высокогорной в мире: в Чили железная дорога поднимается только до 4000 м. На маршруте будут использованы самые современные  китайские поезда, при этом все пассажирские места будут снабжены кислородными масками.
ПОКАЗАТЕЛИ РАБОТЫ
Экономические показатели

С 2006 по 2010 гг. Китай выделит 1,25 трлн. юаней /154,9 млрд. долл. США/ на нужды железнодорожного строительства.

В 2006г. инвестиции в железно-дорожное строительство должны составить 19,8 млрд. долларов. Они будут направлены на осуществление 13 новых проектов и 11 возобновленных проектов по организации пассажирских перевозок.

Капиталовложения в железно-дорожную отрасль растут с каждым годом. Количество средств, выделяемых в 2006г. в 3 раза превышает аналогичный показатель 2004г. (51,6 млрд. юаней).
В конце декабря 2005г. Министерство железных дорог Китая объявило, что получит 370 миллионов долларов через фонды доверительного управления. Это первый случай в практике Китая, когда крупные инфраструктурные проекты финанси-руются через фонды доверительного управления. В соответствии с планами среднесрочного и долгосрочного развития сети железных дорог, Китаю предстоит инвестировать в период до 2020 года 2000 млрд. юаней (около 250 млрд. долларов США).

Грузовые перевозки

За последние 7 лет отмечается неуклонный прирост грузоперевозок в Китае. В 2005г. железные дороги перевезли 45,8 млн. тонн грузов, что на 22,4% больше предыдущего года. В том числе было перевезено 9,88 млн. тонн импортной сырой нефти и 15,9 млн. тонн леса.
За 2005г. грузооборот на железных дорогах Китая составил в общей сложности 2,686 млрд. тонн.
Грузооборот за 2001-2005гг. составил 11,73 млрд. тонн. Прирост по сравнению с предыдущей пятилеткой (1996-2000г.) 33,4%.

По прогнозу, в 2006 году грузооборот железных дорог Китая достигнет 2,8 млрд. тонн.

Основные задачи в сфере транспортировки грузов относятся к безостановочным перевозкам массовых грузов, сокращению времени транзита при доставке со скоростью 100 км/ч, увеличению массы поездов, развитию систем слежения за отправками наряду с развитием перевозок контейнеров, в том числе с погрузкой в два яруса, и скоропортящихся продуктов.  

Доля китайских железных дорог на рынке равна 51 % (по грузообороту), при этом они имеют монопольное положение в перевозках угля, нефтепродуктов и других минеральных ресурсов.  

В последние годы при стабильном росте объема перевозок и грузооборота спрос на перевозки со стороны грузоотправителей продолжал превышать предложение услуг со стороны CR.
Рационализация сети и структуры перевозок направлена на увеличение доли поездов, следующих на средние и дальние расстояния. В основном масса грузовых поездов составляет 6000 т на углевозных линиях и 5000 т на других магистральных. Грузоподъемность вагонов увеличена с 60 до 75 т при осевой нагрузке 25 т, мощность тепловозов с 2982 до 3728 кВт. Шести- и восьмиосные электровозы развивают мощность 600 кВт на ось.
Объем контейнерных перевозок Китая в 2005 году достиг 75 млн. TEU. (стандартных контейнеров), что обеспечило Китаю первое место в мире по этому показателю. 90 процентов внешнеторгового оборота Китая перевозятся компаниями морских перевозок. В 2005 году контейнерооборот портов Шанхай, Шэньчжэнь и Циндао составил, соответственно, 18 млн., 14 млн. и 6,5 млн. стандартных контейнеров, и по этим показателям они заняли первое, второе и третье места в стране. В то же время грузооборот порта Шанхай в текущем году превысит 460 млн. т., что позволило Шанхаю обогнать порт Сингапур и стать крупнейшим портом в мире. 

Контейнеры изготавливают более 40 заводов разной мощности, распо-ложенных в основном в портовых городах, причем количество заводов постоянно увеличивается и они работают с полной нагрузкой. Чтобы проводить единую техническую, маркетинговую и ценовую политику, предприятия объединяются в "пулы", крупнейшим из которых является CIMC, контролирующая более 60%  китайского и 40%  мирового рынка.

Кроме CIMC крупными производителями являются Singamas Container Holdings, CXIC GROUP Containers Co., Ltd. и южнокорейская Jindo Container Company Ltd. В холдинг Singamas входит 9 заводов в Китае и 1 в Индонезии. У групп CXIC и Jindo по три крупных предприятия.
Пассажирские перевозки 

В первой половине 2005г. железные дороги Китая перевезли 500,43 млн. человек, что на 43,95 млн. человек больше, чем за аналогичный период предыдущего года. 
В 2001-2005гг. железнодорожный пассажирооборот в общей сложности достиг 5,352 млрд. человек/раз, что на 9,6 процента больше, чем в период 1996-2000гг.

По прогнозу, в 2006 году пассажирооборот железных дорог Китая достигнет 1,184 млрд. чел/раз.

В период 11-й пятилетки /2006-2010гг./ в Китае будет завершена прокладка 9800 км железных дорог, предназначенных для пассажирских перевозок. В частности, протяженность железных дорог, скорость движения по которым превышает 300 км/ч, составит 5457 км.

В скором будущем в Китайских поездах будет доступна мультимедийная информация и Интернет. На нескольких железных дорогах уже начались испытания высокотехнологичных информационных систем, включая мультимедийные терминалы и LAN Интернет. Внедрение информационных систем является одним из приоритетных проектов Министерства железных дорог Китая и Университета Цинхуа.
В процессе реформирования перед китайскими железными дорогами был поставлен ряд задач. Ключевой из них является повышение уровня обслуживания для усиления конкурентоспособности.
В магистральных пассажирских перевозках в сообщениях с тремя крупными городами страны — Пекином, Шанхаем и Гуанчжоу — в зависимости от расстояния поставлены разные задачи.
Для поездки на расстояние до 500 км важно обеспечить возможность возвращения в тот же день.
В сообщении на расстояние до 1400 км поезд, отправляющийся вечером, должен прибывать утром следующего дня.
Время поездки в зоне до 2500 км не должно превышать 24 ч.
Отметку 1 млрд. пассажиров CR превысили в 2000 г. (перевезено 1018 млн. чел. и выполнено 441,5 млрд. пассажиро-км). 

Рост пассажирооборота достигнут за счет перевозок на средние и дальние расстояния, в перевозках на короткие расстояния сильную конкуренцию оказывает автобусный транспорт.
Существенный рост объемов перевозок пассажиров стал причиной появления новых инфраструктурных проектов. В декабре 2005г. в Пекине началось строительство нового вокзала. Южный вокзал Пекина будет вторым по величине после Западного вокзала. Стоимость  проекта - 6,3 млрд. юаней (около 780 млн. долларов США). Ввод нового четырехэтажного   вокзала в   эксплуатацию запланирован на 2007 год. На вокзале будет 13 платформ и 24 пути.
Другим крупным проектом является строительство подземной железной дороги протяженностью около 9 км, которая соединит 2 главных вокзала Пекина в 2007 году. Дорога будет построена для удобства пассажиров, нуждающихся в трансфере между Пекинским и Западным вокзалами китайской столицы, а также, чтобы разгрузить напряженное наземное движение в городе. Стоимость проекта – 288 млн. долл. США.

Строительство и содержание путей

Темпы строительства китайских железных дорог в последние годы стали самыми высокими в мире. Если в ближайшее десятилетие эти темпы сохранятся, то Китай перегонит Россию и займет второе место в мире после США. Особое внимание обращается на  строительство высокотехнологичных, технически хорошо оснащенных и соответствующих мировым стандартам железнодорожных магистралей.

В ближайшие 5 лет в Китае будет проложено 17 тыс. км новых железнодорожных магистралей, из них 7 тыс. км предназначены для пассажирских перевозок. Протяженность новопостро-енной второй колеи железнодорожных линий составит 8 тыс. км; 15 тыс. км существующих магистралей будут электрифицированы.

Новые железные дороги строятся для разгрузки основных транспортных магистралей Китая и разделения грузовых и пассажиропотоков. С той же целью активно сооружаются скоростные железные дороги.
Общая протяженность железно-дорожных магистралей в Китае к 2010 г., предположительно, составит 90 тыс. км. В стране первоначально оформится развитая железнодорожная сеть.

По состоянию на конец 2005 года общая протяженность железных дорог в Китае составила 75 тыс. км.

Таким образом, к окончанию 11-й пятилетки /2006 - 2010 гг./ в Китае будет проложено 9800 км железных дорог, предназначенных для пассажирских перевозок.

Таблица 2. Динамика протяженности железных дорог Китая.

	Год
	Протяженность сети, км

	1911
	9 565

	1969
	39 311

	1975
	46 000

	1994
	53 991

	1995
	62 615

	2000
	67 500

	2002
	70 000

	2005
	75 000

	2010
	90 000


Планируется, что к 2010г. протяженность железных дорог, скорость движения поездов по которым превышает 300 км/ч, составит 5457 км. В стране намечены 28 объектов, связанных с прокладкой такого типа железных дорог и уже в этом году приступят к реализации 13 из них наряду с осуществляемыми в данный момент 11 (по состоянию на январь 2006г.).
В ноябре 2005г. на дорогу Хайку-Санья в самой южной провинции Китая Хайнань доставлена первая партия 100-метровых стальных рельсов. Ранее самыми длинными рельсами были 50-метровые. Сверхдлинные железно-дорожные рельсы производятся  сталелитейным заводом Панжихуа (Panzhihua Iron and Steel Works) в провинции Сычуань. Завод будет производить 24000 тонн таких рельсов  для железных дорог провинции Гуандонг (Guangdong).
Справка:

Сталелитейный завод Панжихуа является самым большим в Китае производством по выпуску рельсов. Кроме 100-метровых рельсов, завод производит также рельсы для скоростных и высокоскоростных линий. За последние годы завод вложил около 150 миллионов долларов в развитие производства.
Руководство Министерства Железных Дорог Китая стремится привлекать в железнодорожное строительство частные и зарубежные инвестиции, внедрять зарубежный опыт и технику в осуществление проектов.
Подвижной состав
Потребность CR в подвижном составе отличается стабильностью и большими размерами. Возможности иностранных компаний-импортеров для выхода на этот расширяющийся рынок ограничены. Основной объем подвижного состава выпускают национальные предприятия, реализуя концепцию развития собственной железнодорожной промышленности, с одной стороны, и выполняя требование по доле участия местных предприятий не менее 70 %, с другой. 
В основе формирования нового парка подвижного состава в Китае лежит принцип заимствования передовых мировых технологий для использования его при создании собственных поездов.
Примером этой стратегией может послужить контракт с компанией Siemens (Германия) на сумму 785 миллионов долларов США, заключенный в конце 2005г.. В основе подписанного соглашения лежат два соображения: во-первых, внедрение передовой и апробированной высокоскоростной технологии ускорит процесс модернизации железнодорожного оборудования, машиностроения и поможет в создании собственных поездов; во-вторых, поезда будут соответствовать требованиям скорости в 300 км/час на специально оборудованных  пассажирских линиях. Планируется, что скоростные поезда собственного  производства со скоростью 200 км/час будут введены в эксплуатацию в 2006 году.

Из 60 заказанных поездов 3 будут произведены в Германии, а остальные 57 - полностью китайским предприятием Tangshan Locomotive & Rolling Stock Works. Все поезда будут изготовлены с начала 2008 до конца 2009 года. Каждый состоящий из 8 вагонов поезд рассчитан на 601 пассажира. Тяга локомотива превысит 8 800 КВт.

Конкурентная борьба за получение китайских заказов на изготовление поездов ведется в настоящее время между компаниями Shinkansen (Япония),  TGV (Франция) и ICE (Германия), обладающими самыми передовыми технологиями организации высокоскоростного движения.

Ниже приведены образцы подвижного состава, получившего широкое распространение на железных дорогах КНР.
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МЕЖДУНАРОДНОЕ СОТРУДНИЧЕСТВО
Контрольно - пропускные пункты
По последним данным Министерства железных дорог КНР, в 2005 году объем грузовых перевозок через железнодорожные контрольно-пропускные пункты страны составил 45,8 млн. тонн, что на 22,4 процента больше, чем в 2004 году.

Грузооборот КПП Маньчжурия, Эрлянь (автономный район Внутренняя Монголия), Суйфэньхэ (пров. Хэйлунцзян) и Алашанькоу (Синьцзян - Уйгурский автономный район) составил в 2005г. 43,41 млн. тонн, увеличившись на 8,6 млн. тонн или на 24,7 процента по сравнению с предыдущим годом. В частности, объем ввезенных и вывезенных товаров составил 39,31 млн. тонн и 4,1 млн. тонн соответственно.

В минувшем году объем ввоза нефти через китайские железнодорожные КПП достиг 9,33 млн. тонн с приростом на 1,8 млн. тонн, объем ввоза леса - 15,99 млн. тонн /прирост - 3,73 млн. тонн/.

Китай в последнее десятилетие создал два новых сухопутных трансграничных перехода: железную дорогу Урумчи – Алашанькоу – Дружба, соединившую Синьцзян и Казахстан, а также продолжение железной дороги от Муданьцзяна до Махалино (Приморский край России). В настоящее время ведется строительство третьего такого перехода из Китая в Киргизию и Узбекистан: Кашгар Андижан. Намечается позже построить спрямляющий коридор из Синьцзяна в юго-восточный Казахстан от Северо-Синьцзянской железной дороги по трассе Урумчи – Кульджа – Алма-Ата, а также нового выхода в Индокитай (линия Дали – Жуили – Таиланд). 
Международные транспортные коридоры
В декабре 2005г. в Бангкоке в ходе межправительственной встречи, организованной Комиссией ООН по экономическим и социальным проблемам Азиатско-Тихоокеанского региона UNESCAP, утвержден проект соглашения по созданию Транс-Азиатской железнодорожной сети (TAR), общая длина которой составит 80000 км. 

Изначально, сеть подразделяется на 4 основных части:

- северный коридор, соединяющий Китай, Казахстан, Монголию, Россию и корейский полуостров (см. рис.12);

- южный коридор, соединяющий Таиланд и южно-китайскую провинцию Юнань с Турцией через Мьянму, Бангладеш, Индии, Пакистан и Иран, включающий Шри-Ланку как часть коридора (см. рис.13);

- субрегиональная сеть, охваты-вающая страны Юго-Восточной Азии - Бруней, Камбоджу, Индонезию, Лаос, Малайзию, Мьянму, Филиппины, Сингапур, Таиланд и Вьетнам;

- коридор «Север-Юг», соединяю-щий Северную Европу с Персидским заливом через Россию, Центральную Азию, Кавказский регион, а также через Каспийское море.
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Рис.12 Транс-Азиатские транспортные коридоры.
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Рис. 13 Южный Транс-Азиатский транспортный коридор.

В настоящее время при постоянном росте грузооборота между Китаем и Европой широко обсуждается возможность использования железно-дорожных магистралей, которые могли бы составить конкуренцию морским перевозкам.
Наиболее обсуждаемыми маршру-тами можно назвать пять:

· Южный Транс-Азиатский транспор-тный коридор;

· Коридор Китай – Казахстан – Россия -Беларусь - Европа;

· Коридор Китай – Россия - Беларусь-Европа (через Транссиб);

· Коридор Китай – Монголия - Россия-Беларусь - Европа;

· Коридор Китай - Казахстан-Туркменистан - Иран -Турция-Европа.
Первый и пятый маршруты проходят по территории стран с нестабильной политической и экономической ситуацией, что значительно повышает риски инвестирования и использования данных коридоров. Причем, некоторые из этих государств находятся под давлением международных санкций. К недостаткам  проекта  строительства  железной  дороги в направлении Ирана, можно отнести и то, что пропускная способность железнодорожного  участка  в Иране составляет лишь 3 млн. тонн. При этом данный объем  грузов  уже  сейчас полностью осваивается самими иранскими грузоотправителями. Между   тем увеличить пропускную способность этого участка практически невозможно, потому  что это сплошные туннели, пробитые через горы, виадуки и т.д.

Транспортный коридор, проходя-щий через Транссиб является более надежным, поскольку проходит через минимальное количество транзитных государств. К тому же на всем его протяжении имеется готовая инфра-структура. Однако, данный маршрут самый большой по протяженности, что, несомненно, влияет на скорость и себестоимость транспортировки грузов. С этой точки зрения более привлекательно выглядит коридор, проходящий через территорию Монголии.
По мнению некоторых экспертов, коридор Китай – Казахстан - Россия-Белоруссия - Европа является одним из наиболее оптимальных. Составы на данной железнодорожной магистрали могли бы затрачивать на весь маршрут примерно 10-12 суток вместо 30-40 суток морским путем. Трансконтинентальный маршрут позволит организовать пропуск  специализированных контейнерных поездов между 3-4-мя пунктами в Европе и юго-восточной части Китая. При этом на территории Западного Китая, Казахстана, России,  Украины, Белоруссии, могут быть организованы по 3-4 пункта для прицепки и отцепки вагонов с местными контейнерами. Стоимость строительства данной магистрали ориентировочно составляет порядка $6-9 млрд. Ширина колеи на всем маршруте может, как изменяться в соответствии с местными особенностями, так и оставаться постоянной. Ряд официальных лиц предлагает использовать европейский стандарт – 1435 мм.
Контрактная деятельность и передача технологий
Китай продолжает испытывать недостаток современных технологий для выполнения поставленных планов по развитию сети, повышению эксплуатационной эффективности, скорости движения и провозной способности. Прямой импорт ограничен относительно небольшим перечнем высокотехнологичных компонентов для систем управления движением, сигнализации и связи. В Китае апробирована практика совместных предприятий, предусматривающая передачу технологии и подготовку местного персонала. Меньше возможностей для проектов строительства и эксплуатации с последующей передачей (build-operate-transfer) и деятельности иностранных компаний.  

В 2002 г. впервые в истории страны иностранные инвесторы были приглашены для финансирования, строительства и эксплуатации паромной переправы Яньтай — Далянь. 

Проект стоимостью 403,6 млн. долл. включает приобретение трех железнодорожных паромов, строительство ряда новых участков и реконструкцию действующих линий и станций. Переправа через залив Бохайвань является частью восточного коридора Харбин - Шанхай. Политика открытых дверей, которая включает реорганизацию и либерализацию CR и промышленности по производству железнодорожной техники, комплек-тующих и материалов, связана с членством во Всемирной торговой организации. Однако она не устраняет некоторые традиционные торговые и инвестиционные барьеры. 

Вместе с тем активность в стране проявляют не только такие транснациональные компании, как Alstom, Bombardier и Siemens, но и более 20 компаний США, включая MotivePower Industrues, Meridian Rail и EMD-GM, и других стран мира: СSEE (дочерняя компания французской Ansaldo Signal), Mitsubishi (Япония), Marconi (Великобритания), TGV (Франция), Shinkansen (Япония), Power Corp (Канада), Systra и Geismar (Франция), Plasser & Theurer (Австрия) и некоторые другие.  
Сотрудничество с ведущими компаниями
Siemens. Типичным совместным предприятием в Китае является компания Siemens Signalling, созданная в 1995 г. на базе предприятия в Сиане (30 %) и при участии Siemens China (70 %). В 2001 г. компания открыла предприятие, выполняющее функции технического центра для Китая и стран Азии и Тихоокеанского региона, который в настоящее время поставляет оборудование для такого крупного проекта, как линия 2 метрополитена Гуанчжоу. На предприятии имеется испытательная и демонстрационная линия, на которой молодые, прошедшие обучение в Китае и Германии сотрудники знакомятся с некоторыми технологиями Siemens. Одним из результатов этой деятельности стало уменьшение доли поставок оборудования из Германии и рост объемов местного производства. Предприятие выпускает электро-механическое оборудование, например счетчики осей, стрелочные переводы, электронные централизации, компоненты центров управления, устройства приема-передачи данных и системы АЛС.  
Siemens имеет в Китае еще несколько совместных предприятий, в их числе Siemens Traction Equipment, Чжучжоу, по производству вагонов метрополитена, трамвая и высоко-скоростных поездов, доля Siemens в котором равна 51 %. 

В число последних контрактов Siemens в Китае входят поставка поездов, производство систем управления Vicos, электронной централизации Sicas, системы управления движением ZUB для линии трамвая на юге Шанхая, систем сигнализации и управления движением для двух первых линий метрополитена в Шэньчжэне и одной в Наньцзине.  

В ноябре 2005г. Siemens получил новый заказ на поставку поездов в Китай. Из 60 заказанных поездов 3 будут произведены в Германии, а остальные 57 - полностью китайским предприятием Tangshan Locomotive & Rolling Stock Works.

Alstom. Позиции Alstom в Китае определяются производством обширного перечня железнодорожной техники: локомотивов, вагонов, систем сигнализации, устройств электри-фикации. Компания и ее партнер — вагоностроительное предприятие в Пучжэне (близ Нанкина) получили контракт на строительство 28 шестивагонных поездов Metropolis для третьей линии метрополитена Шанхая. 
Shanghai Alstom Transport — совместное предприятие (с долями 60 и 40 %) с государственной электрической корпорацией, выпустило первый вагон метрополитена в сентябре 2002 г. Только 10 % деталей поезда произведено в Китае, однако корпорация делает крупные инвестиции в развитие производственных мощностей для строительства вагонов метрополитена и трамвая, что позволяет уже сейчас большую часть работы производить своими силами. В рамках совместного предприятия с научно-исследовательским институтом подвижного состава Sifa в Циндао, провинция Шаньдун, Alstom выпускает гидравлические ударо-поглощающие устройства Dispen для локомотивов. С 1993 г. железным дорогам Китая продано более 30 тыс. комплектов.
Bombardier. Bombardier приоб-рела интересы Adtranz в Китае вместе с самой компанией и в настоящее время является одной из самых активных на рынке строительства подвижного состава для магистральных линий и пригородных железных дорог. Крупные контракты связаны с электрификацией (при участии Siemens) линии длиной 800 км Харбин — Далянь и строительством 300 пассажирских вагонов для движения со скоростью 160 км/ч.
Bombardier Sifang Power (BSP) при участии канадской корпорации Power и завода Sifang китайской корпорации Loric выпускает пассажирские вагоны. Первая партия из 22 ед., выпущенная на заводе в Циндао после строительства двух опытных вагонов во Франции, введена в эксплуатацию в январе 2003 г. на линии Шанхай — Ханчжоу. В Шанхай поступило 70 этих вагонов, остальные 230 распределены в Пекин, Шэньян, Чжэнчжоу и Гуанчжоу.

BSP — первое совместное предприятие по выпуску пассажирских вагонов междугородных поездов. Оно создано в 1998 г. с целью выпуска продукции не только для Китая, но и для внешних рынков. BSP выполняет требование по 70 % - ной доле местной промышленности в выпускаемых вагонах для городских железных дорог, так же как и CBRC — совместное предприятие Bombardier с вагоностроительной компанией в Чанчуне, которая получила три контракта: на 156 вагонов для линии 2 метрополитена Гуанчжоу, на 132 вагона для первой очереди метрополитена Шэнчжэня и на 60 дополнительных вагонов для линии 1 метрополитена Шанхая. Построенный в Китае вагон стоит на 25% дешевле импортного.

RailPartners Inc. Американская компания RailPartners Inc. и Железная дорога Цинхай-Тибет стали учредителями совместного предприятия Tangula Railtours Ltd, которое с 2007 года под эгидой Министерства железных дорог Китая займется организацией экскурсионных железнодорожных туров. RailPartners будет закупать поезда для компании, а железнодорожники будут обеспечивать их эксплуатацию и обслуживание. Строительство линии Цинхай-Тибет протяженностью 1142 км началось в июле 2001 года и завершилось в октябре 2005 года.

Участие в международных проектах
Стремление китайских компаний «закрепиться» на рынках третьих стран приобретает всё более выраженный оттенок.

В январе 2006г. в Анголе начинаются работы по восстановлению железной дороги протяженностью 1300 км.

Финансирование проекта стоимостью 300 млн. долл. осуществляет китайская компания Chinese International Fund Limited. Ремонтно-восстанови-тельные работы будут завершены к августу 2007г. 
В январе 2006 года новые дизельные локомотивы и пассажирские вагоны, произведенные в Китайской Народной Республике специально для Туркменистана, прибыли к месту назначения - ж/д станцию в Ашхабаде.

Два дизельных локомотива, дизельный генератор, а также 8 вагонов позволят Туркменистану открыть движение сообщением Ашхабад- Гарагум – Дасогуз.   

Новое оборудование - часть контракта между Министерством железных дорог Туркменистана и китайской компанией Capital-Longji Sci-Tech Co., Ltd на сумму 128 млн. долларов.

Всего планируется закупить 47 дизельных локомотивов и 530 вагонов, из которых все локомотивы и 50 купейных вагонов будут произведены в Китае. 

Новые дизельные локомотивы в 2 раза мощнее все еще работающих на линиях стальных «ветеранов», а также более экономичные. 
В начале 2006г. ещё одно государство Средней Азии объявило о закупке подвижного состава в Китае. Казахстан решил приобрести у компании "China Railway New Express Transportation Equipment Co." 38 пассажирских вагонов. Китайская сторона готова также поставить казахским железным дорогам грузовые вагоны, локомотивы и системы сигнализации.

Важное влияние на экономическую политику Китая оказывают и политические предпочтения. В январе 2006г. на Кубу доставлены 12 локомотивов и 80 автобусов китайского производства. Фидель Кастро отметил, что китайские локомотивы гораздо лучше американских аналогов и при этом стоят на 37% дешевле. В свою очередь посол Китая в Кубе акцентировал внимание на том, что китайско-кубинские отношения фокусируются на строительстве социализма в обеих странах.
РОССИЙСКО-КИТАЙСКОЕ СОТРУДНИЧЕСТВО
После вступления КНР в ВТО объемы морских перевозок между Европой и Китаем растут быстрыми темпами. Однако европейские порты оказались не готовыми к этому – их мощности уже не выдерживают. В связи с этим Китай в последнее время активно ищет альтернативные пути транспорти-ровки грузов в страны ЕС, в том числе и через Россию. 
Китайские производственные зоны все больше приближаются к границам России после того, как КНР начала осуществлять программу развития "старых промышленных баз", расположенных на северо-западе страны. Еще одним немаловажным фактором в пользу российского транзита стало обострение ситуации на Ближнем Востоке, когда традиционный морской путь через Суэцкий канал стал более дорогим и менее надежным.

С одной стороны, по территории России проходят 3 из 10 общеевропей-ских транспортных коридоров: N1 Хельсинки - Таллин - Рига - Советск - Калининград - Мамоново - Гданьск; N2 Берлин - Варшава - Минск - Красное - Москва - Нижний Новгород; N9 Хельсинки - Бусловская - С.-Петербург - Москва-Суземка-Киев- Александропулос.

А со стороны Китая есть Транссибирская магистраль, техни-ческие возможности которой позволяют освоить объемы перевозок грузов до 100 млн. т в год, в том числе международного транзита в контейнерах на уровне 140 тыс. TEU из стран АТР в Европу и Центральную Азию.

Объемы перевозок российских экспортных грузов в Китай за последние годы значительно возросли. Если в 1997 году на экспорт в Китай перевозились 11 млн. тонн грузов, то в 2004 году – 36 млн. тонн.
После вступления в 2001 году в ВТО Китай стал стремительно наращивать объемы внешней торговли. На фоне жесткой экономической политики, которую настойчиво проводят США, все сильнее  растет интерес КНР к Европе. Это происходит во многом потому, что ЕС до последнего времени проявлял большую гибкость в отношении своего торгового партнера. После начала проведения в Китае политики открытости, ЕС стал одним из основных инвесторов и поставщиков технологий в КНР. 
С одной стороны, ЕС стремится уменьшить свою зависимость от экономики США и готов активно сотрудничать с Китаем, вплоть до снятия эмбарго на продажу вооружений, но, с другой стороны, в последнее время все больше стали проявляться проблемы, связанные с активным проникновением китайских товаров на европейский рынок. Если раньше Китай воспринимался как производитель игрушек, товаров широкого потребления низкого ценового уровня и т.п., то сейчас у европейских производителей вызывает опасение то, что быстрый индустриальный рост в Китае может привести к нерентабельности целых отраслей в экономике ЕС. Китай очень грамотно привлек точечные западные инвестиции для развития в рамках своей промышленности высоких технологий и создания ряда ноу-хау. И теперь увеличение в Китае объемов производства автомобилей, компьютерной техники и других товаров, производимых на основе высоких технологий, может стать серьезной угрозой экономической стабильности Европы. 
Договор о добрососедстве, дружбе и сотрудничестве между Российской Федерацией и Китайской Народной Республикой, утвержденный 14 октября 2004 года Президентом России Владимиром Путиным и Председателем КНР Ху Цзиньтао, предусматривает увеличение поставок в Китай сырой нефти из России по железной дороге. В 2005 году их объем должен составить не менее 10 млн. тонн, а с 2006 года – не менее 12 млн. тонн ежегодно.

С этой целью ОАО "РЖД" принято решение определить целевой задачей на период 2005 – 2007 гг. увеличение провозной способности участка Карымская – Забайкальск для перевозки 28 млн. тонн грузов, в том числе 12 млн. тонн сырой нефти.
В конце 2004г. между руководством ОАО «РЖД» и министер-ством железных дорог Китая были достигнуты договоренности об увеличе-нии общего грузооборота железнодо-рожных погранпереходов  до 60 млн. тонн в 2010 году. В частности, грузооборот перехода Маньчжурия - Забайкальск повысится до 30 млн. тонн, Суйфэньхэ - Гродеково - до 15 млн. тонн, Эрлянь - Наушки - 15 млн. тонн.
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Рис.14 Пограничные переходы между железными дорогами России и Китая 

Железные дороги России и Китая выразили готовность обеспечить намечаемые объемы перевозок нефти и разработали комплекс мер для максимального удовлетворения заяв-ленных объемов.

В настоящее время стороны проводят работы по наращиванию пропускной способности пограничных переходов и подходов к ним, особое внимание уделяется мероприятиям по усилению пропускной способности железных дорог на маршруте транспор-тировки сырой нефти. В целях увеличения объема перевозки нефтена-ливных грузов построен парк прибытия, удлиняются пути в четном парке отправления, проведен эксперимент по отправке в Китай через станцию Забайкальск маршрута с сырой нефтью по одной накладной.
Кроме того, ОАО "РЖД" подготовлен проект соглашения об электронном обмене данными при перевозках грузов в международном железнодорожном сообщении между ОАО "РЖД" и МЖД КНР. Подписание этого соглашения даст возможность организовать взаимодействие при обмене информационными сообщениями о перевозках грузов с использованием стандарта EDIFACT.

Список источников информации

1. Министерство  железных   дорог  /МЖД/  Китая
2. China Railway statistics
3. Агентство Xinhua (Синьхуа)
4. RusChina (Российско-китайский портал)
5. "Дальневосточная магистраль России", г.Хабаровск
6. Железные дороги мира

7. Журнал «Основные средства - рынок, цены, анализ»

8. Контейнерный бизнес
9. Железнодорожный транспорт

10. People's Daily Online

11. CRIENGLISH

12. AFX News Limited
13. Asia Pulse
14. China Transportation Daily
15. Associated Press

16. BBC NEWS
[image: image30][image: image31][image: image32][image: image33][image: image34][image: image35]
PAGE  
2

