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Аннотация
В статье рассмотрено понятие «пространство 1520» в историческом, 

технологическом и геополитическом аспектах. Рассматриваются во-
просы интеграции пространства, охватываемого железнодорожной 
колеей стандарта 1520 мм. На примере Белоруссии и Монголии при-
веден анализ преимущества вхождения национальных железных дорог 
и компаний-перевозчиков в данное пространство. 

Введение

Термин «пространство 1520» 
широко вошел в научный и техни-
ческий лексикон после дезинте-

грации Советского Союза. На тер-
ритории вновь образованных го-
сударств сохранился единый 
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стандарт железнодорожной колеи 
– 1520 мм, который ранее обеспе-
чивал бесперебойное движение 
поездов по всей территории СССР. 
Кроме того, различные техниче-
ские регламенты, правила техни-
ческой эксплуатации (ПТЭ), ин-
струкции по сигнализации и свя-
зи, движению поездов, пожарной 
безопасности и другие, остались 
едиными. С целью дальнейшей 
безопасной эксплуатации желез-
ных дорог новых независимых го-
сударств такой порядок требова-
лось сохранить. С этой целью в 
1992 г. был создан специальный 
орган – Совет по железнодорожно-
му транспорту стран СНГ, кото-
рый объединял железнодорожные 
администрации не только тех из 
них, которые изначально вошли в 
Содружество Независимых Госу-
дарств, но и, на правах ассоции-
рованных членов, соответствую-
щие органы стран Балтии и Гру-
зии, не пожелавших принять 
участие в Содружестве. Позже к 
совету на аналогичных условиях 
присоединились железнодорож-
ные перевозчики Финляндии, 
имеющей практически тот же 
стандарт колеи – 1524 мм, а также 
Болгарии и Ирана, стандарт ко-
леи которых соответствует евро-
пейскому (стефенсоновскому) – 
1435 мм.

В настоящее время под терми-
ном «пространство 1520» понима-
ется территория стран, входящих 
в СНГ, стран бывшего СССР, не 
участвующих в работе Содруже-

ства, а также Финляндии, входив-
шей ранее в состав Российской 
империи, железные дороги кото-
рой начали строиться еще в тот 
период, и Монголии, где желез-
ные дороги были построены при 
помощи СССР и по тому же стан-
дарту. В 2010 г. при техническом 
содействии АО «Узбекистон темир 
йуллари» («Узбекистанская желез-
ная дорога», УЖД) завершилось 
строительство линии Хайратон – 
Мазари-Шариф на территории 
Афганистана. Существует проект 
ее продления через центр страны 
до пакистанского города Пешавар 
с выходом на железнодорожную 
сеть Пакистана к портам на побе-
режье Индийского океана. Стан-
дарт колеи предполагается сохра-
нять тот же – 1520 мм. Реализация 
данного проекта приостановлена 
из-за обострения политической 
ситуации в Афганистане и смены 
власти в стране. Тем не менее Аф-
ганистан также можно считать в 
перспективе частью простран-
ства 1520.

Таким образом, пространство 
1520 охватывает территории 
большинства стран Евразийского 
континента, в том числе ключе-
вой для него Центральной Азии. 
Кроме стран бывшего СССР, туда 
входят территории Финляндии, 
Монголии, Афганистана. Общая 
протяженность железных дорог 
данного стандарта превышает 
150 000 км, что является вторым 
показателем после стефенсонов-
ской колеи.
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Пространство 1520:  
краткая история и современность

Впервые этот стандарт был при-
менен при строительстве двухпут-
ной магистрали Санкт-Петербург – 
Москва. Она была введена в экс-
плуатацию в 1851 г. и стала 
воплощением научно-технических 
идей в области железнодорожного 
транспорта и принципов транс-
портного строительства в России.

Русские инженеры П. П. Мель-
ников и Н. О. Крафт, спроектиро-
вавшие и построившие эту маги-
страль, предварительно изучив ев-
ропейский и американский опыт 
строительства железных дорог, 
пришли к выводу, что для его при-
менения в условиях России опти-
мальным будет применение более 
широкий колеи, которую они опре-
делили в 5 футов (1524 мм). Она 
позволяла развивать более высо-
кую скорость поездов, обеспечива-
ла большую устойчивость составов 
при прохождении кривых, что га-
рантировало высокий уровень без-
опасности движения, а главное, 
они предвидели значительное уве-
личение веса грузовых составов, 
что произошло уже в следующем, 
ХХ в. [1, 2]. 

С 1851 г. «широкая» колея стала 
унифицированным размером при 
строительстве железных дорог в 
Российской империи, а в последую-
щем – и в Советском Союзе. В 70-х 
гг. XX в. для удобства расчетов в ме-
трической системе был осущест-
влен переход на стандарт железно-
дорожной колеи 1520 мм. В сосед-
ней Финляндии подобной операции 

не производилось, поэтому желез-
ные дороги в этой стране остаются 
в старой, «имперской» ширине ко-
леи – 1524 мм, однако разница в 4 
мм позволяет взаимную эксплуата-
цию подвижного состава на дорогах 
двух стран без смены колесных пар. 
Правда, при запуске в 2011 г. ско-
ростного поезда «Аллегро» сообще-
нием Санкт-Петербург – Хельсинки 
линию на участке от границы до 
столицы Финляндии пришлось все 
же сузить на 2 мм.

В настоящее время простран-
ство 1520 – наиболее интегриро-
ванная железнодорожная структу-
ра в мире, важнейший фактор меж-
дународного сотрудничества между 
странами Евразийского континен-
та, создающий условия для более 
глубокой экономической интегра-
ции в рамках ЕАЭС и СНГ, а также 
выход на железнодорожную сеть 
стран Азиатско-Тихоокеанского ре-
гиона [1, 2]. 

Всего на Евразийском континен-
те протяженность железных дорог 
составляет более 500 тыс. км, экс-
плуатируется около 3 млн вагонов и 
80 тыс. локомотивов, ежегодно пе-
ревозится более 7 млрд т грузов и 13 
млрд пассажиров. В том числе ли-
нии стандарта 1520 мм составляют 
около 153 тыс. км, или 15 % от всей 
протяженности мировой железно-
дорожной сети, и почти треть про-
тяженности всей сети Евразии. 
Суммарный объем грузовых пере-
возок превышает 2,2 млрд т, пасса-
жирских – около 2 млрд чел. [3].
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Пространство 1520 и геополитика

Первоначально термин «про-
странство 1520» входил в основном 
в профессиональный лексикон же-
лезнодорожников и транспортных 
строителей стран, в него входящих. 
Однако после 2003 г., когда струк-
тура и организация ОАО «РЖД» под 
руководством В. И. Якунина подвер-
глись значительному реформирова-
нию, это понятие с его подачи проч-
но вошло в политический лексикон, 
а профессиональным научным со-
обществом стало восприниматься 
как геополитическая категория. 

Для последнего, безусловно, име-
ются все основания. Железнодорож-
ная колея как основной элемент 
транспортной инфраструктуры не 
только обеспечивает движение поез-
дов и, соответственно, перевозку 
грузов и пассажиров, но и определя-
ет связанность пространства, по ко-
торому проложена железная дорога. 

По аналогии в качестве приме-
ра можно привести реализацию в 
конце XIX в. грандиозного проек-
та «трех Б» – железной дороги Бер-
лин  – Босфор – Багдад, которая 
связывала Германию, Балканы, 
Турцию и Персидский залив. Ре-
шение о ее строительстве прини-
малось на знаменитом Берлин-
ском конгрессе 1878 г., опреде-
лявшем развитие балканских 
государств после их освобождения 
от Османской империи. Решение 
о строительстве обосновывалось 
прежде всего геополитическими 
аргументами исходя из новых ус-
ловий, возникших после Рус-
ско-турецкой войны 1877–1978 гг. 

Аналогичными соображениями 
чуть позже было обосновано стро-
ительство Транссибирской маги-
страли, срок окупаемости которой 
был определен в 100 лет. Но уже 
тогда было очевидно, что если та-
кой проект не будет реализован, то 
Россия вряд ли смогла бы удер-
жать, например, Приморье.

Исходя из этого все простран-
ство бывшего СССР, а также неко-
торых соседних стран является 
единым с транспортной точки зре-
ния, несмотря на политические, 
экономические и иные разногласия 
и противоречия. Именно поэтому 
недопустимо «вторжение» сюда 
иного стандарта колеи, так как это 
станет фактором «привязки» дан-
ной территории, где гипотетически 
будет реализован подобный проект, 
к иному пространству.

А такие проекты предлагались 
неоднократно, в основном со сторо-
ны Китая, который неоднократно 
предлагал проложить дорогу своего 
стандарта 1435 мм, например, по 
территории Казахстана с выходом 
на порты Каспийского и, далее, 
Черного морей. Однако подобные 
предложения регулярно отверга-
лись ввиду того, что тому же Казах-
стану с его достаточно развитой 
железнодорожной инфраструкту-
рой стандарта 1520 мм гораздо вы-
годнее оставаться в едином про-
странстве, чем внедрять у себя со-
вершенно новые стандарты. Ведь в 
этом случае смены колеи не избе-
жать, правда, теперь уже на рос-
сийской границе [4].
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Аналогичные предложения Китай 
делал и Киргизии, горной стране с 
неразвитой сетью железных дорог. 
Для того чтобы ее правительство 
все-таки отказалось от реализации 
подобных проектов, были предпри-
няты усилия на уровне руководства 
не только ОАО «РЖД», но и полити-
ческого руководства России.

На европейском направлении 
также предпринимались попытки 
изменить стандарт колеи, иногда 
вполне успешные. Так, после выхода 
из состава Российской империи в 
Польше практически вся сеть желез-
ных дорог, за исключением одной 
изолированной линии, была «пере-
шита» на европейский стандарт. А 
вот Финляндия примерно в то же 
самое время отказалась от этого по 
причине прежде всего большой до-
роговизны подобных работ. После 
распада СССР получившие незави-
симость страны Балтии объявили о 
перешивке своей колеи на европей-
ский стандарт. Проект не был реали-
зован ввиду чрезвычайной его доро-
говизны. Двойная колея (1520/1435 
мм) была проложена от польской 
границы через все три прибалтий-
ских государства, и такая операция 
имела прежде всего политический, 
нежели экономический смысл.

1	 Особенно показателен недавний вопиющий пример, когда Литва отказалась пропускать 
транзитные грузы в Калининградскую область. 

Исходя из этого очевидно, что, 
имея одинаковый стандарт желез-
нодорожной колеи, материковое 
пространство остается связанным 
в единое целое, несмотря на разно-
гласия и противоречия между вхо-
дящими в него странами. Так было 
в 20–30-х гг. ХХ в. с Финляндией, 
так остается уже в этом столетии со 
странами Балтии 1, входящими не 
только в ЕС, но и в НАТО, и той же 
Финляндией, входящей в ЕС и 
вступившей в НАТО после почти 80 
лет нейтралитета. В свете послед-
них событий с введением санкций 
все эти страны объявлены недру-
жественными государствами. Та-
кой же статус имеет в настоящее 
время и Украина. Остается наде-
яться, что ситуация «недруже-
ственности» стран рано или поздно 
изменится и единое транспортное 
пространство 1520 сыграет в этом 
не последнюю роль.

 Таким образом, несмотря на 
крайне недружественную полити-
ку отдельных государств, входя-
щих в пространство 1520, основ-
ная его часть остается интегриро-
ванной в той или иной степени, и 
такие процессы развиваются и 
углубляются. Рассмотрим конкрет-
ные примеры.

Монголия в пространстве 1520

Железнодорожный транспорт 
Монголии и его место во внешнеэ-
кономических связях этой страны 
были подробно рассмотрены в ука-

занной статье [5]. Улан-Баторская 
железная дорога (УБЖД) протяжен-
ностью 1815 км была построена в 
1947–1956 гг. при техническом и 
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финансовом содействии СССР, по-
этому имеет тот же стандарт колеи. 
Эксплуатация линий также осу-
ществлялась при помощи нашей 
страны. В 1949 г. было создано со-
ветско-монгольское акционерное 
общество «Улан-Баторская желез-
ная дорога» (АО «УБЖД»), которое и 
в настоящее время является опера-
тором Монгольских железных до-
рог. С 2009 г.  доверительным 
управляющим российским пакетом 
акций совместного предприятия 
является ОАО «РЖД». Таким обра-
зом, национальный железнодорож-
ный оператор Монголии фактиче-
ски является филиалом ОАО «РЖД».

 В 2010 г. Великий народный ху-
рал Монголии утвердил комплекс-
ную программу дальнейшего разви-
тия железнодорожного транспорта 
в стране. Согласно ей предполагает-
ся довести общую протяженность 
железнодорожных линий до 4000 
км, соединив при этом все крупные 
месторождения полезных ископае-
мых и промышленные районы.

Тогда же было принято одно-
значное решение сохранить рос-
сийский стандарт колеи 1520 мм. 
Были и предложения «перешить» 
колею на европейский (соответ-

ственно и китайский) стандарт, 
что, по мнению их авторов, удеше-
вит и упростит экспорт продукции 
монгольских добывающих пред-
приятий в Китай. Однако противо-
положная и, на наш взгляд, рацио-
нальная точка зрения взяла верх: 
стандарт колеи останется преж-
ним. И дело даже не в том, что пе-
решивка колеи – это огромные за-
траты и усилия, а прежде всего в 
том, что руководство страны пред-
почло технологически сохранить ее 
в общеевразийском пространстве. 
Или, попросту, быть ближе к Рос-
сии, чем к Китаю.

Объем перевозок УБЖД в 2019 г. 
достиг 27 млн т грузов (+4 % к по-
казателю 2018 г.). Грузооборот уве-
личился на 7,1 % и составил 16 
млрд т/км. В сегменте пассажир-
ских перевозок также наблюдается 
рост. Перевезено 3 млн пассажи-
ров, что на 17 % больше, чем в про-
шлом. Пассажирооборот увеличил-
ся на 1,3 % и превысил показатель 
1 млрд пасс.-км. В последующие 
годы эти показатели, разумеется, 
снизились, в основном из-за всеоб-
щих карантинных ограничений, 
закрытия границы с Китаем, обще-
го спада экономики [5, 6, 7].

Белоруссия в пространстве 1520

Рассмотрим теперь самую близ-
кую для России страну, как геогра-
фически и политически, так и мен-
тально, – Белоруссию. Сегодня Бе-
лорусская железная дорога  (БЧ) 
– лидер национальной, а также 
транзитной через ее территорию, 

системы перевозок. Она обеспечи-
вает почти 70 % грузооборота всех 
видов транспорта общего пользо-
вания. Кроме того, Белорусская 
железная дорога – крайне важный 
транзитно-транспортный узел 
международной железнодорожной 
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сети, находится фактически на пе-
рекрестке II и IX панъевропейских 
(критских) транспортных коридо-
ров, по которым осуществляются 
значительные объемы сухопутных 
перевозок между странами Евро-
пы и Азии.

Белорусская железная дорога се-
годня – это 226 станций, 6 специали-
зированных предприятий, 52 грузо-
вых терминала в областных центрах 
и крупных городах республики, рас-
полагающие необходимыми сред-
ствами механизации и складскими 
площадями.

Географическое положение Рес-
публики Беларусь предполагает ее 
высокий транзитный потенциал. 
Важнейшими для железнодорож-
ного комплекса Белоруссии явля-
ются транзитные перевозки грузов, 
основными из которых являются 
уголь, нефть и нефтепродукты, чер-
ные металлы, удобрения, зерно 
и другие. 

Кроме того, до недавнего време-
ни, точнее до 2020 г. и введенных 
тогда карантинных ограничений, 
достаточно успешно развивались 
транспортно-логистические про-
екты в рамках контейнерных пере-
возок между портами Балтийского 
и  Черного морей через террито-
рию Белоруссии. Характерными 
примерами здесь могут служить 
контейнерный поезд «Викинг» – со-
вместный проект железных дорог 
Литвы, Украины и  Белоруссии, 
стивидорных компаний и портов 
Клайпеда, Ильичевск и Одесса, а 
также поезд Zubr – продукт коопе-
рации железных дорог Латвии, 
Эстонии, Молдавии, Украины 

и Белоруссии, стивидорных компа-
ний и портов Рига, Таллин, Ильи-
чевск и Одесса. К сожалению, вви-
ду последних событий и связанной 
с ними санкционной политики 
большинства европейских госу-
дарств реализация этих проектов 
приостановлена. 

Тем не менее развитие рынка 
контейнерных перевозок, прежде 
всего между странами Европы и 
Азии, – одно из  стратегических 
направлений деятельности БЧ. 
Так, по сообщению официального 
портала, объем транзитных кон-
тейнерных перевозок возрос по 
сравнению с предыдущим годом 
на 25 %. Это хороший показатель, 
хотя именно в 2020 г. транзитные 
перевозки сильно просели из-за 
карантинных ограничений [8].

В  рамках участия в  проекте 
«Один пояс – один путь» проводится 
последовательная работа по орга-
низации транзитных перевозок 
в  сообщении с  Китаем, для чего 
формируются специализирован-
ные контейнерные поезда. Частота 
их курсирования из Китая в Евро-
пу достигла 26 раз в неделю, а в 
обратном направлении – 21 раза 
в неделю. Время в пути от станции 
Красное (на границе с  Россией) 
до Бреста составляет менее 12 ча-
сов, маршрутная скорость достига-
ет 1400 км/сутки с минимальной 
стоянкой на станциях.

Таким образом, очевидно, что 
грузооборот с Китаем – основной 
тренд в контейнерных перевозках 
Белорусской железной дороги. По 
итогам 2020 г. товарооборот меж-
ду ними составил 4,6 млрд долл. 
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С целью повышения качества 
транспортно-логистических услуг 
при экспедировании и доставке 
грузов на такое расстояние было 
создано специальное государ-
ственное предприятие «Белинтер-
транс – транспортно-логистиче-
ский центр» (БТЛЦ) – основной опе-
ратор контейнерных перевозок в 
стране. Оно специализируется на 
доставке грузов из Белоруссии в 
Китай и обратно по железной до-
роге под ключ с использованием 
в случае необходимости авто-
транспорта. Отправление осу-
ществляется в основном со стан-
ций Брест и Колядичи, а также 
других станций БЧ, открытых для 
работы с крупнотоннажными 
контейнерами. При этом форми-
руются отдельные поезда, а также 
используются одиночные TEU с их 
постановкой в состав контейнер-
ного поезда Европа – Китай – 
Европа.

Другим направлением контей-
нерных перевозок в восточном на-
правлении является Монголия. 
Конечно, объемы транзита и бело-
русского экспорта в эту страну 
здесь на порядок ниже, чем на ки-
тайском направлении. Тем не ме-
нее достаточно регулярно форми-
руется контейнерный поезд «Мон-
гольский вектор», следующий по 
маршруту Брест (Беларусь) – Оси-
новка (Беларусь) – Красное (Рос-
сия) – Наушки (Россия) – Сухэ-Ба-
тор (Монголия) – Улан-Батор 
(Монголия).

Ведущим центром по переработ-
ке крупнотоннажных контейнеров 
и тяжеловесных поездов является 

грузовая станция Колядичи, где 
осуществляется обработка и пере-
валка грузов в регионы Беларуси, 
а также в страны СНГ и дальнее 
зарубежье с использованием воз-
можностей железнодорожного 
и автомобильного транспорта. Ра-
бота организована по технологии 
сухого порта, где единый техноло-
гический процесс объединяет скла-
ды, сооружения вспомогательного 
назначения, автомобильные и же-
лезнодорожные подъездные пути, 
открытые площадки для хранения 
контейнеров. 

Важное значение БЧ придает 
также развитию и внедрению со-
временных информационных тех-
нологий на  основе электронных 
документов, в том числе с исполь-
зованием специализированной си-
стемы АС «Электронная перевозка». 
Так, например, только в прямом 
двустороннем железнодорожном 
сообщении Беларусь – Россия эту 
систему используют не менее 430 
грузоотправителей и около 70 экс-
педиторских организаций Респуб-
лики Беларусь.

Особое внимание в привлече-
нии дополнительных грузопото-
ков с использованием элементов 
транспортной логистики уделяет-
ся работе по  разработке конку-
рентоспособных транспортно-ло-
гистических  схем, оптимизации 
плана формирования поездов 
и связанное с этим переключение 
транзитных грузопотоков с  аль-
тернативных маршрутов желез-
ных дорог соседних государств 
на маршруты с участием Белорус-
ской железной дороги. 
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Заключение

Очевидно, что пространство 
1520 имеет значительный транс-
портно-логистический потенци-
ал при осуществлении сухопут-
ных перевозок в направлении Ев-
ропа – Азия. Понятно, что в связи 
с последними событиями его зна-
чение ощутимо снизилось, осо-
бенно это касается перевозок в 
страны ЕС и из них. Тем не менее 
железные дороги принимают на 
себя основной объем грузопере-

возок в странах ЕАЭС, а также их 
ближайших соседей по Евразий-
скому континенту, за исключени-
ем крайней западной его оконеч-
ности. Таким образом, простран-
ство 1520 из чисто технического 
термина, используемого путейца-
ми постсоветских стран, превра-
щается в один из символов инте-
грации, объединения стран-пар-
тнеров в гипотетический новый 
союз.
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THE SPACE OF 1520 IS A FACTOR  
OF INTEGRATION OF EURASIA

Abstract

The article considers the concept of Space 1520 in historical, technological 
and geopolitical aspects. The issues of integration of the space covered by 
the railway gauge of the standard 1520 mm are considered. On the example 
of Belarus and Mongolia, an analysis of the advantages of the entry of national 
railways and carrier companies in this Space is given.
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