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П
о многим параметрам, а
главное - в области научно-
исследовательских работ в

сфере железнодорожного транс-
порта, Япония сохраняет лидиру-
ющее положение в Азии. 

Значение синкансэнов, мини-
синкансэнов и других скорост-
ных поездов для экономики Япо-
нии трудно переоценить. Супер-
экспрессы, идущие регулярно с
интервалом в 10-15 мин. со сред-
ней скоростью 200 км в час, стали
обычным транспортным средст-
вом для миллионов японцев.

СТАЛЬНЫЕ МАГИСТРАЛИ 
С ЯПОНСКОЙ 
СПЕЦИФИКОЙ

Японский железнодорожный
транспорт отличается от западно-
европейского или североамери-
канского. На него приходится
значительно бóльшая, чем в лю-
бой другой развитой стране, доля
перевозок пассажиров - 21%. Во
Франции этот показатель состав-
ляет 10%, в Великобритании и
Германии - 6%, в США - 1%2. 

В некоторых азиатских стра-
нах доля железнодорожного
транспорта в перевозках пасса-
жиров превышает японский уро-
вень; в Китае, например, он со-
ставляет 30%3. 

В ходе своей эволюции желез-
нодорожный транспорт оказал

исключительно большое влияние
как на социально-экономичес-
кую жизнь страны, так и на куль-
турную жизнь японцев. Желез-
нодорожные компании, обеспе-
чивающие пригородное сообще-
ние крупнейших городов страны
- Токио, Осака, Нагоя, Кобэ, Ки-
ото - создали возле своих транс-
портных линий учреждения
культурного назначения - теат-
ры, картинные галереи, спортив-
ные сооружения. Они ведут бес-
прецедентное строительство жи-
лых кварталов и даже небольших
городов, крупных универсаль-
ных магазинов, отелей и рестора-
нов возле своих терминалов. Эти
компании принимают участие в
развитии туризма, вторгаются в
информационный бизнес, вклю-
чая кабельное телевидение и
компьютерные сети. Такого все-
объемлющего воздействия же-
лезнодорожных компаний на
культурную жизнь и быт людей
история еще не знала4.

Япония одной из первых при-
ступила к широкомасштабной
приватизации государственных
железных дорог, причем япон-
ская модель приватизации оказа-
лась весьма удачной. После деся-
тилетнего спада (1976-1986 гг.) в
деятельности государственной
компании «Кокутэцу» вновь об-
разовавшиеся вместо нее 7 круп-
ных железнодорожных компаний

быстро вышли на режим само-
окупаемости. 

Приватизация железных до-
рог усилила конкуренцию в обла-
сти перевозок. Но развитие же-
лезнодорожного транспорта Япо-
нии и после приватизации остает-
ся под контролем государства, ко-
торое регулирует тарифы на пе-
ревозки, дает рекомендации и ча-
стично финансирует на коммер-
ческой основе новое строительст-
во. Гибкое сочетание государст-
венных и рыночных рычагов ре-
гулирования отрасли дает замет-
ные положительные результаты5.

Первая в мире высокоскорост-
ная линия синкансэн - Токайдо
была сооружена государственной
корпорацией «Кокутэцу» и от-
крыта к началу Олимпийских игр
1964 г. в Токио. Ее высокий эко-
номический эффект стимулиро-
вал начало строительства 572-ки-
лометровой линии Саньё, идущей
от Осака до Хаката. Максималь-
ная скорость движения поездов
на этой трассе была 260 км в час.
Она проходила по многим тонне-
лям, в т.ч. по 18,7-километровому
тоннелю Син Каммон под проли-
вом Каммон. 

Интерес и спрос на синкансэ-
ны возросли во многих районах
страны. В результате, в 1970 г.
был принят Закон о националь-
ном развитии сверхскоростных
линий синкансэнов. В соответст-
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вии с этим Законом, были пост-
роены 497-километровая линия
Тохоку (Токио - Мориока - север
о. Хонсю) и 270-километровая
линия Дзёэцу, идущая от станции
Омия (в 30 км к северу от Токио)
до Ниигаты на побережье Япон-
ского моря. Всего к 2000 г. пред-
полагалось довести общую протя-
женность таких линий до 7 тыс.
км, включая уже построенные То-
кайдо и Саньё (см. диаграмму). 

Этого рубежа достигнуть не
удалось, т.к. обнаружилось, что не
все запланированные линии ока-
жутся рентабельными; сооруже-
ние некоторых из них приостано-
вилось. Тем не менее, создание се-
ти синкансэнов было революцион-
ным переворотом в железнодо-
рожном транспорте Японии, ока-
завшим впоследствии огромное
влияние на развитие железнодо-
рожных перевозок в Европе, а за-
тем и в Азии. Главная заслуга в
этом принадлежит руководству и
инженерам компании «Кокутэцу».

Пути скоростных железных
дорог, построенные после То-
кайдо, отличаются от путей пер-
вой скоростной магистрали. Ес-
ли рельсы на первой укладыва-
лись, главным образом, на зем-
ляных насыпях, то основная
часть рельсов синкансэнов Са-
ньё, Тохоку и Дзёэцу - на виаду-
ках и мостах.

Причина такого отличия за-
ключалась в том, что в 1960-х гг.
строительство насыпных путей
было более выгодным, т.к. себес-
тоимость их сооружения, содер-
жания и ремонта была относи-
тельно невысокой из-за низкой
стоимости рабочей силы. Кроме
того, рельсы изнашивались не так
интенсивно, как это происходило
позже, когда поезда стали дви-
гаться на большей скорости и с
меньшими интервалами. Но глав-

ное - проектировщики не учли ве-
роятность землетрясений, цуна-
ми и других стихийных бедствий,
которые до основания разрушали
земляные насыпи, даже укреп-
ленные бетоном. 

Так, крупное землетрясение
1995 г. в районе Кобэ привело к
необходимости повсеместной за-
мены насыпей железобетонными
каркасами, которые заполнялись
землей. 

Кроме всего прочего, насыпи,
даже усиленные железобетон-
ными структурами, занимали го-
раздо бóльшие земельные пло-
щади, что в условиях Японии
немаловажно. Новые конструк-
ции железнодорожных путей,
основанные на использовании
т.н. геосинтетических железобе-
тонных конструкций*, предус-
матривали надежные системы
дренажа, что предохраняло их от
ливней и затоплений. Ряд круп-
ных землетрясений, последовав-
ших после принципиальных из-
менений в конструкции желез-
нодорожных путей скоростных
линий, а также затяжные дожди
и другие неблагоприятные по-
годные явления, полностью под-
твердили правильность и обос-
нованность новых инженерных
решений.

При инженерных расчетах
главное внимание уделялось спо-
собности конструкций противо-
стоять землетрясениям с макси-
мальными магнитудами. Если на

отдельных участках этих дорог и
были насыпные участки, их заме-
нили на современные, на базе же-
лезобетонных конструкций. 

ЭКЗАМЕН, ВЫДЕРЖАННЫЙ
«НА ОТЛИЧНО»

Исключительно суровый экза-
мен в виде мощнейшего землетря-
сения пришлось выдержать желез-
ной дороге Тохоку весной 2011 г.
Одновременно произошла круп-
ная радиационная катастрофа на
АЭС Фукусима-1. Первый толчок
магнитудой свыше 9 баллов про-
изошел 11 марта. Эпицентр нахо-
дился в 200 км от северо-восточно-
го побережья о. Хонсю. Водяной
вал протяженностью 500 км обру-
шился на остров. Местами волны
достигали 30 м в высоту и прони-
кали на 10 км в глубь территории
острова. Волна смела десятки ки-
лометров обычных железных до-
рог и множество станций, разру-
шила 1,1 тыс. столбов и кабелей
электропередачи, сломала 100
опор мостов и других объектов ин-
фраструктуры. Имелись человече-
ские жертвы среди железнодорож-
ников и пассажиров поездов.

Однако ущерб, нанесенный
сверхскоростной железной доро-
ге Тохоку, был минимальным. 

Во-первых, синкансэн прохо-
дит в основном в значительной
удаленности от береговой линии,
и сила достигшей магистрали во-
ды уже была значительно ослаб-
лена. 

Во-вторых, магистраль была
проложена с использованием осо-
бо прочных конструкций. Со-
зданная впоследствии японским
Обществом гражданских инжене-
ров совместная комиссия специа-
листов по бетону и инженеров-
строителей, обследовавшая со-
стояние железной дороги, отме-
тила, что «…уровень поврежде-
ний строительных сооружений
был незначительным относитель-
но сейсмической активности»6.

В третьих, в самом начале под-
земных толчков четко сработала
система предварительного опове-
щения землетрясений, предупре-
дившая о страшном стихийном
бедствии руководство и персонал
железнодорожной компании
«Хигаси Нихон Рёкаку Тэцудо»,
которой принадлежит синкансэн
Тохоку, что предотвратило воз-
можное крушение поездов и че-
ловеческие жертвы среди персо-
нала и пассажиров.
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Диаграмма. Протяженность линий синкасэн.

* Геосинтетические конструкции - стро-
ительные элементы, изготовленные с ис-
пользованием т.н. геосинтетических матери-
алов (геосинтетики) - полотна, решеток, се-
ток из химических волокон, стекловолокна,
в ряде случаев с пропиткой химическими
компонентами. Существенно повышают
прочность готовых сооружений и позволяют
отказаться от применения некоторых доро-
гостоящих материалов (прим. авт.).

Протяженность линий синкасэн (км)



Эта компания имеет 97 пунк-
тов раннего оповещения о земле-
трясениях, рассеянных по терри-
тории Северо-Восточной Япо-
нии, в т.ч. на мелких островах. Ес-
ли хотя бы один сейсмограф фик-
сирует высокую магнитуду, пода-
ча электричества прекращается, и
включается система экстренного
торможения поездов. 

В начале землетрясения
2011 г. сейсмограф на о. Кинкасан
первым зафиксировал сильный
толчок мощностью 9 баллов. Уже
через 3 сек. включилась система
экстренного торможения, а через
1 мин. 7 сек. после первого толчка
почти все 26 поездов, следовав-
ших по линии Тохоку, в т.ч. со
скоростью 275 км в час, останови-
лись7. Правда, некоторые участки
синкансэна впоследствии все-та-
ки пришлось ремонтировать.

Что касается обычных магист-
ралей Северо-Восточной Япо-
нии, то бóльшую их часть пред-
стояло восстанавливать или стро-
ить заново. Серьезные проблемы
возникли из-за того, что постра-
дали те объекты инфраструктуры
региона Тохоку, от которых зави-
сели сроки проведения ремонт-
ных работ: электростанции, водо-
проводы, автодороги, бензоко-
лонки, станции сотовой связи и
т.д. Была затруднена доставка це-
мента и стройматериалов. 

Пострадала и социальная ин-
фраструктура: многие инженеры-
строители и путейцы лишились
жилья - всего в районе Тохоку
было разрушено около полумил-
лиона жилых домов. Цунами и
землетрясением было сметено
около 15 тыс. объектов социаль-
ного назначения, в т.ч. больниц.

И все же, несмотря на нехват-
ку собственных запасов «Хигаси
Нихон Рёкаку Тэцудо», поставки
электроэнергии, горючего, топли-
ва и цемента возобновились. На
помощь пришли железнодорож-
ные компании «Токай Рёкаку Тэ-
цудо» и «Ниси Рёкаку Тэцудо»,
входившие до приватизации
1987 г. в госкорпорацию «Кокутэ-
цу». Помощь в доставке горючего
и цемента оказали и крупные ча-
стные железнодорожные компа-
нии «Кэйкю» и «Ниси-Ниппон
Рейлоурд», имеющие такую же
ширину колеи, как и синкансэн
Тохоку.

Мощные землетрясения и цу-
нами, обрушившиеся на страну в
XХI в., поставили перед руковод-
ством железных дорог, инженер-

но-строительными кадрами и
персоналом других инфраструк-
турных подразделений экономи-
ки страны важные новые задачи.
Стало очевидным, что обычные
железные дороги необходимо
строить с максимальным запасом
прочности, приближенным по
своим технико-экономическим
параметрам к высокоскоростным
дорогам. Правда, это потребует
огромных дополнительных капи-
таловложений, но, несомненно,
будет способствовать росту спро-
са на стройматериалы, строитель-
ному буму, увеличению занятос-
ти населения.

Предварительное обследова-
ние и начальная стадия восста-
новления скоростной железной
дороги убедительно показали се-
рьезные структурные дефекты в
экономике страны: системы элек-
тро- и водоснабжения оказались
недостаточно надежными, воз-
никли трудности с доставкой
стройматериалов в чрезвычай-
ных обстоятельствах. Собствен-
ные запасы таких материалов и
воды у компании, владеющей ма-
гистралью, оказались недостаточ-
ными, а альтернативные способы
доставки электроэнергии и воды -
неэффективными. 

Сейчас перед японскими спе-
циалистами стоит задача быст-
рейшего решения этих проблем.
Хотя отметим, что самоотвержен-
ная и слаженная работа руковод-
ства компании, ее инженеров и
рабочих, а также своевременная
помощь со стороны других при-
ватизированных компаний груп-
пы «Нихон Тэцудо», частных же-
лезнодорожных компаний и их
филиалов, властей префектур и
муниципалитетов помогли спра-
виться с трудностями быстрее,
чем ожидалось.

Выяснилось также, что сила
цунами может быть такой боль-
шой, что даже современные и вы-
сококачественные сооружения и
средства их защиты могут ока-
заться недостаточными. Необхо-
дима консолидация усилий наци-
ональных ученых-физиков, ин-
женеров-строителей, а также ис-
пользование творческого потен-
циала соответствующих специа-
листов всего мира для разработки
инновационных проектов предот-
вращения столь разрушительных
последствий подобных стихий-
ных бедствий. 

Уже сейчас предложено до-
вольно много проектов, которые

должны ослабить разрушитель-
ные последствия цунами. Это и
сооружение мощной системы
волноломов вдоль всего тихооке-
анского побережья, и новое стро-
ительство железных дорог вдали
от морского берега, в т.ч. на гор-
ных склонах, и возведение более
широких виадуков и геосинтети-
ческих конструкций. Правда, по-
ка нет консолидированного мне-
ния ученых и инженеров о путях
решения этой проблемы. И руко-
водство государственных и част-
ных компаний не спешит со стро-
ительством новых магистралей,
тщательно выбирая наиболее
удачные проекты.

Стихийные природные бедст-
вия, принесшие беспрецедентные
разрушения железным дорогам,
автомагистралям и электростан-
циям Северо-Восточной Японии,
остро поставили вопрос о необхо-
димости ускорения инновацион-
ного развития всей производст-
венной инфраструктуры страны. 

* * *
Япония вынуждена тратить

огромные финансовые и матери-
альные средства на техническое
перевооружение ряда отраслей,
так или иначе связанных с новым
строительством и обеспечением
надежного функционирования
своих скоростных железных до-
рог, которые благодаря всем этим
усилиям были и остаются са-
мыми безопасными в мире. 
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