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Рассказано об истории контрейлерных перевозок в России в мирное и военное 

время, об их разновидностях, о проблемах и перспективах развития данного вида 
сообщения в современных условиях. 

 
Контрейлерные перевозки во всем мире стали уже давно привычным яв-

лением. На протяжении 40 лет в странах Западной Европы существует Евро-

пейская организация содействия интермодальным перевозкам (Междуна-

родный Союз комбинированных автомобильно-железнодорожных транс-

портных компаний – UIRR), которая объединяет всех контрейлерных пере-

возчиков. В этих странах имеется обширный опыт, позволяющий совместить 

изначально двух конкурентов – автомобильный и железнодорожный транс-

порт. Согласно [1, с. 6] контрейлерные перевозки – перевозки по определен-

ным маршрутам автопоездов, автомобилей, автоприцепов, полуприцепов и 

съемных автомобильных кузовов в груженом или порожнем состоянии (в 

дальнейшем – автотранспортное средство – АТС) в составе контрейлерных 

поездов. 

Развитию контрейлерных перевозок способствовало желание железных 

дорог удержать часть грузоотправителей, ушедших на другие виды транс-

порта и, в частности, на автомобильный. Именно быстрое развитие автомо-

бильного транспорта стало первопричиной поиска новых способов увеличе-

ния объѐмов перевозки на железной дороге.  

Внедрение контрейлерных перевозок позволило решить проблему 

уменьшения «узких мест» в транспортной сети и повысить пропускную спо-

собность автодорог. Сами контрейлерные перевозки – явление не новое как 

и для России, так и для остальных стран.  
Предтечей контрейлерных перевозок в России можно считать перевозку 

кареты до Царского села на первом поезде. Это событие нашло отражение на 
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картине Н. Самокиш «Прибытие первого поезда в Царское село 30 октября 
1837» (рисунки 1 и 2).  

 

 

Рисунок 1 – Н. Самокиш. Первый пассажирский поезд  

на Царскосельской железной дороге 

 

 

Рисунок 2 – Модель первого поезда Царскосельской железной дороги 

 
Необходимо упомянуть и о перевозках колесной техники по третьей же-

лезной дороге на территории Российской Империи. Это была линия от Вар-
шавы до Вены, построенная для ускоренной переброски войск, пушек, фур-
гонов и другой колесной техники для подавления венгерских волнений, по-
скольку Австрия в то время была союзницей России. Подобные перевозки 
имели место и в период русско-турецкой войны за освобождение Болгарии, а 
также в годы Первой мировой войны, когда на фронтах появилась принци-
пиально новая колесная техника на гусеничном ходу – танки. 

Причѐм в годы войны имели место не только перевозки на железнодо-
рожных платформах колѐсной и гусеничной техники, предназначенной для 
перемещения по шоссейным и грунтовым дорогам, но также речных и мор-
ских судов и даже самолѐтов. 

Например. Во время русско-японской войны в направлении морских пор-
тов Дальнего Востока на платформах перевозились подводные лодки. 
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В годы Второй мировой войны по железным дорогам как в Германии, так 

и в СССР в целях экономии авиационного топлива от заводов-

производителей для нужд фронта на платформах маршрутными составами 

перевозились не только танки, но и самолѐты.  

К контрейлерным можно отнести перевозки сельско-хозяйственной тех-

ники в посевной период и грузовиков в уборочную кампанию. Грузовики 

сначала перевозили по одному на платформе, потом по три на сцепах из двух 

платформ, а затем целыми маршрутными составами, погруженными на 

платформы "внахлест", представлявшими собою сцеп количеством до 50 

вагонов и более. Данные перевозки также можно считать контрейлерными. 

Рационализатором в этом деле в середине пятидесятых годов прошлого 

века выступил начальник товарной конторы Горького-Сортировочного Иван 

Ахромейко. Из-за крайнего дефицита железнодорожных платформ он пред-

ложил грузить грузовики ГАЗ-51 «елочкой». Переднюю ось автомобиля ко-

лесами ставили на заднюю часть шасси или кузова. Таким образом, на ту же 

площадь платформы входило уже не две, а три машины. Когда двухосные 

платформы заменили более длинными – четырехосными, вместимость еще 

более увеличилась (рисунок 3). 

 

Рисунок 3 – Погрузка «ѐлочкой» 

 

Методика погрузки «елочкой» получила дальнейшее развитие, когда ста-

ли формировать секции из пяти платформ. Автомобили размещали еще и над 
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сцепкой. В результате вместо семи машин грузили уже по 12, а шасси с ка-

биной вместо девяти – четырнадцать. 

В те времена, когда экономика была плановая, никто не считал, насколь-

ко убыточны или экономически эффективны для экономики страны перевоз-

ки сельскохозяйственной техники, порожних грузовиков, воинской техники 

на железнодорожных платформах. 

Несомненно, что для железнодорожного транспорта данные перевозки 

являлись убыточными, но для народного хозяйства в целом, а также для 

обеспечения обороноспособности страны они были и остаются жизненно 

необходимыми. 

За рубежом контрейлерные перевозки в настоящее время переживают 

второй подъем. Это связано с заботой европейцев и североамериканцев об 

экологической обстановке на своих территориях и, прежде всего, с ужесто-

чением норм экологического и шумового контроля на территории этих 

стран, а также с возрастающей с каждым годом ценой на энергоносители. 

Другим преимуществом контрейлерных перевозок является значительное 

снижение загруженности автодорог. Тенденции развития рынка грузовых 

перевозок в Европе, сформулированные в последних принятых документах 

на уровне Европейского Союза, говорят о следующих стратегических 

направлениях: европейцы планируют переориентировать к 2030 году 30 % 

всех существующих грузопотоков с автомобильного на железнодорожный 

транспорт, а к 2050 году – 50 %.  

По типу перевозки контрейлерные маршруты могут быть разделены на 

два вида: 

– сопровождаемые перевозки, когда транспортировка транспортного 

средства происходит на специализированной платформе и водитель следует 

вместе с транспортным средством в одном составе и отдельном пассажир-

ском вагоне; 

– несопровождаемые, когда транспортировка происходит без участия во-

дителя. Это перевозка полуприцепов, съемных кузовов, прицепов. 

В Европе сопровождаемые перевозки в большинстве случаев использу-

ются там, где автомобильный и железнодорожный маршруты разделены по 

расстоянию на равные части. Особенно часто такой вид используется на 

трансальпийских маршрутах, там, где необходимо преодоление горных пе-

ревалов, природоохранных зон и т.д., при этом по железной дороге проходит 

малая часть общей протяженности маршрута. 

Существует несколько технологий погрузки транспортных средств на 

железнодорожные специализированные платформы. Наиболее широкое 

применение среди комбинированных автомобильно-железнодорожных пере-

возок в Европе получил способ перевозки по системе «Бегущее шоссе» (ри-

сунок 4).  
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Рисунок 4 – Технология «Бегущее шоссе» 

 

Данная технология предполагает перевозку автопоездов на платформе с 

пониженным (за счет снижения диаметра колес) полом. Погрузка-выгрузка 

происходит самоходом, путем заезда с торца платформы.  

Достаточно широкое распространение получила и технология погрузки 

кузовов при помощи козловых кранов, ричстакеров и вилочных погрузчиков 

(технология «Lo-Lo») (рисунок 5).  

Обе эти технологии прижились благодаря своей универсальности и ма-

лых затратах при организации погрузки. Организация погрузки при техноло-

гии «Lo-Lo» возможна на уже существующих мощностях контейнерных 

терминалов.  

Из оригинальных решений погрузки трейлеров, использующих сеть спе-

циализированных терминалов, можно отметить такие технологии, как 

«Modalohr», «CargoBeamer», «MegaSwing». Во всех перечисленных техноло-

гиях используется специализированный подвижной состав, разработанный 

производителями и имеющий оригинальные технические решения для за-

грузки транспортных средств с наименьшим количеством времени. Однако 

все эти технологии имеют ряд недостатков, один из которых – это высокая 

цена подвижного состава и постройки терминалов. 

В 50-е годы ХХ века в Горьком (Нижний Новгород) под перевозку авто-

мобилей приспособили полувагоны. В них в центр страны, в том числе и в 

Горький, приходил уголь Кузбасса и Экибастуза. Чтобы обратно они не воз-

вращались порожняком, разработали десятичасовую технологию очистки от 

угольной пыли и стали грузить продукцию ГАЗа: внизу – два грузовика, на 

них – две «Победы», а позже –вышедшие с конвейера Горьковского автоги-

ганта «Волги». 
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Рисунок 5 – Погрузка по технологии «Lo-Lo» на терминале в Гамбурге1 
 

Из всех технологий, перечисленных выше, наиболее близкой к реализа-

ции на территории «пространства 1520» является «Modalohr», тем более, что 

французская компания «Lohr», разработчик подвижного состава, смогла 

адаптировать ее для условий эксплуатации на сети железных дорог России. 

И что немало важно, существенно снизить стоимость подвижного состава. 

Основная проблема при внедрении на территории Российской Федерации, 

как будут работать механизмы в суровых условиях? Конечно, необходимо 

разрабатывать и сертифицировать, что уже и делается сейчас, подвижной 

состав собственного производства, но в любом случае, рациональность под-

хода и использование передовых, адаптированных технологий не стоит 

сбрасывать со щитов.  
Внедрению контрейлерных перевозок в Российской Федерации в послед-

ние годы уделяется пристальное внимание не только со стороны железнодо-
рожников, но и со стороны государственных органов. Возникла и полемика 
вокруг необходимости внедрения. Часть авторов считает, что данный вид 
перевозок является продуктом западных стран в борьбе за экологию, и что 
логически не целесообразно перевозить грузы двумя видами транспорта. 

                                            
1) Официальный сайт Международного союза компаний по железнодорожно-

автомобильным комбинированным перевозкам (UIRR) http://www.uirr.com/ 

 

http://www.uirr.com/media-centre/picture-gallery/terminals/3/detail/27.html
http://www.uirr.com/media-centre/picture-gallery/terminals/3/detail/27.html
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Справедливости ради, хочется отметить, что не только борьба за снижение 
вредных выбросов в атмосферу, но и высокая загруженность дорог стали 
основными причинами появления такого вида перевозок. На сегодняшнем 
этапе автомобилизации общества в России, необходимо перенимать положи-
тельный опыт других стран по внедрению инноваций в решении этих вопро-
сов. В конечном счете, внедрение контрейлерных перевозок выгодно не 
только железнодорожникам, но и самому государству. Низкая пропускная 
способность автомобильных дорог - один из факторов низкой конкуренто-
способности транспортных коридоров. Эксперты отмечают, что потери 
страны, обусловленные низкой пропускной способностью автомобильных 
дорог, составляют 3 % от валового внутреннего продукта, что в 6 раз выше, 
чем в странах Европейского Союза. Передача части грузопотока с автодорог 
на железнодорожный транспорт позволит государству сэкономить значи-
тельные средства и на ремонте дорог. 

Данному направлению перевозок посвящен ряд заседаний НТС ОАО 
«РЖД», заседание Комитета Государственной Думы Российской Федерации 
и Комиссии по транспорту и транспортной инфраструктуры Российского 
союза промышленников и предпринимателей [2–8]. Одним из достижений 
этой масштабной работы стала Концепция организации контрейлерных пе-
ревозок на «Пространстве 1520». Концепция предполагает определить целе-
сообразность корректировки ФЦП «Развитие транспортной системы РФ» и 
формирование подпрограммы «Организация регулярного контрейлерного 
сообщения». В рамках реализации Концепции предполагается разработка и 
изготовление опытного образца, проведение испытаний и сертификации 
специализированной контрейлерной платформы, формирование опорной 
сети терминалов, разработка и формирование «контрейлерного габарита по-
грузки», а также механизмы реализации запуска контрейлерных перевозок. 
В ходе разработке Концепции выявлены перспективные направления курси-
рования регулярных контрейлерных поездов. 

На заседании объединенного ученого совета ОАО «РЖД», прошедшем 21 
марта 2012 года, помимо предлагаемых мер, разработанных в концепции, 
были выделены следующие вопросы, разработка которых позволит реализо-
вать задачу по запуску контрейлерных поездов: 

− разработка и согласование с профильными органами (Минтранс, 
Минэкономразвития, ФТС и др.) Концепции таможенного контроля и тамо-
женного оформления в местах, приближенных к Государственной границе 
РФ в части железнодорожного транспорта;  

− организация взаимодействия по реализации проекта с железнодорож-
ными администрациями в пределах «пространства 1520» (в том числе с 
Финскими железными дорогами);  

− отработка инвестиционных механизмов при реализации пилотных про-
ектов; 

− создание специализированного центра компетенций. 
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Тема организации контрейлерных перевозок на сети железных дорог Рос-

сии представляется актуальной еще по ряду причин. Как было отмечено на 

Слушаньях Комиссии по экономическому развитию и предпринимательству 

Общественной Палаты Российской Федерации (16 апреля 2012 года) органи-

зация этих перевозок позволит достичь ряд показателей, которые были обо-

значены в транспортной стратегии Российской Федерации на период до 2030 

года: рост скорости грузового сообщения на 15–20 %, а в основных между-

народных транспортных коридорах на 20–30 %; рост объемов транзитных 

перевозок через территорию Российской Федерации до 90–100 миллионов 

тонн в год; снижение показателей числа погибших на 1000 автомобилей на 

50 %; снижение количества дорожно-транспортных происшествий на 25 % 

по сравнению с 2000 годом; снижение доли транспорта в загрязнении окру-

жающей среды в 1,5 раза.  

Использование положительных сторон как автомобильного, так и желез-

нодорожного транспорта позволит оптимизировать доставку за счет сниже-

ния логистических издержек в конечной цене продукта. По оценкам специа-

листов сегодня доля в валовом внутреннем продукте Российской Федерации 

логистических издержек превышает 20 %, при среднемировом показателе – 

11,5 %. Всесезонность доставки и жесткий график железнодорожного транс-

порта, помноженный на мобильность автомобильного и доставку «от двери к 

двери», позволят повысить привлекательность для потенциальных потреби-

телей.  

Общий вывод, который можно сделать по проведенным заседаниям ОУС 

ОАО «РЖД», слушаний в Общественной Палате РФ и совместном заседании 

Комитета Государственной Думы Российской Федерации и Комиссии по 

транспорту и транспортной инфраструктуры Российского союза промыш-

ленников и предпринимателей таков, что реализация проекта по запуску 

контрейлерных перевозок позволит: 

− повысить устойчивости и эффективности национальной транспортной 

системы; 

− ускорить процессы интеграции в мировую экономическую и транс-

портную системы;  

− оптимизировать грузовые потоки в крупных транспортных узлах; 

− снизить нагрузки на участки автомагистралей и улично-дорожной сети 

крупных городов с наиболее интенсивным движением;  

− снизить нагрузки на экосистему; 

− реализовать транзитный потенциал РФ, развитие экспорта транспорт-

ных услуг; 

− позволит повысить развитие национального рынка логистических 

услуг; 

− повысить рост производительности труда и рост занятости населения; 

− увеличить поступления в бюджеты всех уровней. 
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Внедрение системы контрейлерных перевозок позволит ОАО «РЖД» до-

биться следующих результатов деятельности: 

− повысить конкурентоспособность ж.-д. транспорта, увеличение мас-

штабов перевозочной деятельности, получение дополнительных доходов; 

− оптимизировать загрузки железнодорожной и терминально-складской 

инфраструктуры;  

− увеличить степени маршрутизации грузовых потоков;  

− повысить эффективности инвестиционной деятельности; 

− изменить структуру грузооборота в сторону высокодоходных грузов; 

− добиться стабильного развития бизнеса. 

Безусловно, без поддержки государства развитие контрейлерных перево-

зок будет в значительной мере осложнено. Поддержка государства должна 

осуществляться в том, чтобы при движении грузопотоков были соблюдены 

интересы не только отправителей, перевозчиков, транспортно-

экспедиционных компаний, но и населения территории, через которую про-

ходит вся эта цепочка доставки товаров. В целом, решение проблемы кон-

трейлерных перевозок лежит не только на самих железнодорожниках, но и 

на государственных органах. Поскольку снижение вредных выбросов, улуч-

шение качества дорожного полотна – это задача социально-ориентиро-

ванного государства. 

Учитывая географические особенности России, можно говорить, что раз-

витие контрейлерных перевозок на железнодорожном и внутреннем водном 

транспорте имеет хорошие перспективы. Совместные взаимовыгодные про-

екты в смешанном сообщении нескольких видов транспорта на сегодняшний 

момент – это основа существования в рыночной экономике. Опыт внедрения 

другими странами, в этом случае, является незаменимым помощником – 

возможность анализировать и выбирать лучшее, и разумное на сегодняшний 

момент. Развитие контрейлерных перевозок как раз позволяет в рамках 

утвержденной Правительством России транспортной стратегии до 2030 г. не 

только сформировать единое транспортное пространство на базе сбаланси-

рованного развития эффективной транспортной инфраструктуры, но и повы-

сить безопасность транспорта, а также снизить вредное воздействие транс-

порта на окружающую среду. Уменьшение скорости доставки, сохранность 

груза и безопасность в пути, умеренные расценки – вот основные критерии, 

на которые ориентируются грузовладельцы при выборе способа транспорти-

ровки. Контрейлерные перевозки позволяют свести вместе интересы всех 

участников перевозочного процесса. Железнодорожники получают дополни-

тельный объем работы, грузоперевозчики – экономию средств по содержа-

нию, топливу и обслуживанию автотранспорта, грузоотправители – уско-

ренную доставку, сохранность и безопасность груза в пути, государство – 
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снижение вредного воздействия на экологию и экономию средств на теку-

щее содержание и ремонт дорожного покрытия. 

На сегодняшний момент наиболее приемлемым способом транспорти-

ровки автопоездов является транспортировка на платформе с тягачами. И 

хотя по себестоимости этот способ самый дорогой, он не требует дополни-

тельных инвестиций. Со временем и железная дорога, и автоперевозчики 

придут к транспортировке прицепов без тягачей, но на это нужно время. 

Ведь развитие необходимой инфраструктуры тоже требует затрат и матери-

альных, и временных.  

Принимая во внимание заинтересованность в развитии контрейлерных 

перевозок железнодорожников, нужно сказать, что и автоперевозчики выиг-

рают от такого сотрудничества. Развитие контрейлерных перевозок позволит 

автоперевозчикам экономить на обслуживании и ремонте автотранспорта, а 

также снизит затраты на топливо. Но для того, чтобы заинтересовать автопе-

ревозчика, необходимо ввести прогрессивные тарифы на перевозку авто-

транспорта на специализированных контрейлерных платформах. 

При внедрении контрейлерных перевозок необходимо разработать и си-

стематизировать материалы о проблемных и «напряженных» участках на 

сети автомобильных дорог, по которым осуществляется доставка грузов на 

территорию России или транзитом через нее. Для этого необходимо деталь-

но изучить эти участки и направления перевозок с выводами о перспектив-

ности их в будущем. Затем рассчитать расходы перевозчиков и грузовла-

дельцев по перевозке груза для того, чтобы предложить наиболее приемле-

мый тариф, как для потребителей, так и для перевозчиков, в т.ч., и ОАО 

«РЖД». Уже на сегодняшнем этапе видно, что в направлении Китай – Рос-

сия грузопотоки будут только увеличиваться в объеме. Протяженность доро-

ги, развитие сети автомобильных дорог в этом направлении, их пропускная 

способность и сезонные колебания температуры в данном регионе, одно-

значно, позволяют говорить о том, что контрейлерным перевозкам на этом 

направлении быть. 

Еще одним направлением, по которому может быть разработан маршрут 

движения контрейлерного состава, является направление Турция – Россия. 

На этом направлении также будет увеличиваться грузопоток. Часть грузопо-

тока, который идет по данному направлению, целесообразно переключить на 

контрейлеры. Это связано с тем, что при прохождении таможенного оформ-

ления (согласно регламенту таможенных служб), оформление всего состава 

с автопоездами на платформе будет идти быстрее, тем самым можно увели-

чить доставку скоропортящихся грузов, да и, вообще, снизить время достав-

ки грузов, которые идут через порт Новороссийск в Центральную Россию. 

Перевод части грузов на контрейлеры на этом направлении позволит не 
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только повысить скорость доставки грузов, но и в значительной мере снизит 

непростую ситуацию, которая складывается на автомобильной трассе М4 

«Дон». Из-за значительной загруженности еѐ автопоездами и возникают 

транспортные коллапсы в периоды межсезонья и отпусков. Кроме того, не 

стоит и забывать о том, что снижение нагрузки скажется на экологической 

ситуации в регионе и снижении аварийных ситуаций на этом направлении.  

Развитие контрейлерных перевозок должно быть обеспечено масштаб-

ным созданием обслуживающих их современных логистических терминалов. 

При этом нужно исходить из их технико-технологических характеристик, 

обеспечивающих конкурентоспособные преимущества контрейлерных пере-

возок, а именно:  

− минимальная простота организации погрузо-разгрузочных работ;  

− сокращение времени погрузо-разгрузочных работ;  

− более высокий уровень обеспечения безопасности погрузочно-

разгрузочных работ; 

− сокращение эксплуатационных затрат в общей тарифной составляющей. 

В целях оптимизации затрат, дальнейшего распределения грузопотоков 

пункты обработки контрейлеров целесообразно интегрировать в инфра-

структуру многопрофильных терминально-логистических центров (ТЛЦ). 

Программа развития первой очереди сети ТЛЦ предусматривает, в частно-

сти, размещение 15 центров в местах тяготения и распределения грузопото-

ков по территории Российской Федерации, а также создание 3 «железнодо-

рожных портов» в Балтийском, Азово-Черноморском и Приморском регио-

нах. 

Создаваемая сеть логистических центров должна быть объединена в рам-

ках единого технологического процесса (электронный документооборот, 

унификация технологии погрузки-выгрузки и т.д.) на основе инновационных 

принципов взаимодействия различных видов транспорта. 

Основным инвестиционным механизмом представляется государственно-

частное партнерство (ГЧП), позволяющее обеспечить взаимовыгодное со-

трудничество и сбалансированное достижение целей федеральных и регио-

нальных властей, владельцев инфраструктуры и перевозчиков. В частности, 

проектные работы и строительство обеспечивающей железнодорожной ин-

фраструктуры, а также разработку конструкторской документации и серти-

фикацию универсальной контрейлерной платформы целесообразно осуще-

ствить за счет федерального и региональных бюджетов. Обеспечение выше-

указанных условий станет мощным стимулирующим фактором для прихода 

на рынок контрейлерных перевозок частного капитала, появления надежного 

и стабильного заказчика на подвижной состав. 

Помимо этого дополнительное стимулирование может быть осуществле-
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но в форме предоставления налоговых льгот, низкопроцентных займов и 

ссуд, внедрения практики контрактов жизненного цикла, договоров концес-

сии и т.д. На этих условиях можно ожидать привлечения на российский 

транспортный рынок крупных международных игроков, способных привне-

сти инновационные технологии и обеспечить развитие транспортно-

логистического сектора в целом. 

Расчеты различных моделей организации контрейлерного бизнеса одно-

значно свидетельствуют о том, что его окупаемость и прибыльность воз-

можна только при условии инвестиционной поддержки государства в части 

строительства обслуживающих терминалов, развития путевого хозяйства, а 

также в плане разработки, сертификации и налаживании серийного произ-

водства соответствующего подвижного состава.  
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Изменения, произошедшие в отрасли в последние годы, – демонополиза-

ция рынка железнодорожных грузовых перевозок и развитие конкуренции в 

сфере оперирования вагонами – приводят к пересмотру многих устоявшихся 

отношений между ОАО «РЖД», собственниками подвижного состава и ре-

гуляторами. К выработке практических решений (особенно со стороны регу-


