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Из истории железных дорог 
США

Эпоха железных дорог в США на-
чалась 28 декабря 1829 г. с открытия 
компанией Baltimore & Ohio Railroad 
линии длиной 24 км между Балти-
мором и предприятиями компании 
Ellicot в штате Мэриленд. Ни в од-
ной другой стране мира сеть желез-
ных дорог не развивалась так стре-
мительно, как на востоке страны. По 
поручению Конгресса США частные 
железнодорожные компании Union 
Pacific на востоке и Central Pacific на 
западе форсировали строительство 
трансконтинентальной магистрали. 
С ее завершением 10 мая 1869 г. про-
изошло соединение густо населен-
ного промышленного Востока с бо-
гатым полезными ископаемыми За-
падом, сельское хозяйство которого 
к тому же обеспечивало продукта-
ми Восток и через порты которого 
проходила большая часть экспорт-
ных грузов.

В 1909 г. появились другие же-
лезные дороги направления вос-
ток — запад, которые соединили 
порты Атлантического и Тихого 
океанов и во многом способство-
вали экономическому подъему в 
XIX в. и становлению США как ве-
ликой державы. Еще и сейчас, не-
смотря на наличие Панамского ка-
нала, открытого в 1914 г., транскон-
тинентальные грузовые перевозки 
являются самыми рентабельными 

в США. В 1925 г. общая протяжен-
ность сети железных дорог США 
достигла максимума — 420 580 км. 
В настоящее время она составляет 
275 тыс. км, из которых примерно 
70 % приходится на семь крупных 
частных грузововых железнодо-
рожных компаний первого класса.

После Первой мировой войны 
объем железнодорожных перево-
зок в стране уменьшился в связи с 
усилением конкуренции автомо-
бильного и воздушного транспорта. 
Наметилась устойчивая тенденция 
к спаду, особенно в пассажирских 
перевозках. В качестве показатель-
ного примера здесь следует упомя-
нуть две крупные железнодорожные 
компании на востоке —Pennsylvania 
Railroad и New York Central. Обе ком-
пании в течение десятилетий конку-
рировали в пассажирских сообще-
ниях в коридоре Нью-Йорк — Чика-
го, где отдельные участки устроены 
четырехпутными. Они выполняли 
перевозки со скоростью до 193 км/ч 
комфортабельными поездами мас-
сой до 1400  т с локомотивами мощ-
ностью примерно на 40 % большей, 
чем у европейских поездов. Тем не 
менее из‑за возрастающих финансо-
вых потерь эти операторы были вы-
нуждены объединиться в 1968 г. с об-
разованием компании Penn Central, 
которая двумя годами позже обан-
кротилась.

Пассажиропоток неудержимо 
падал, и железнодорожным ком-

паниям приходилось сокращать 
денежные вложения в проведение 
технического обслуживания и ре-
монта пассажирских поездов. Го-
сударство, обеспокоенное перс-
пективой полной потери всех пас-
сажирских сообщений, учредило 
в 1971 г. на основе постановления 
конгресса Национальную корпо-
рацию железнодорожных пасса-
жирских перевозок, известную се-
годня под названием Amtrak (Ame
rican Transportation on Track). Эта 
компания эксплуатировала 96,7 % 
(около 35 тыс. км) собственных 
железнодорожных линий, а так-
же участки других частных ком-
паний и ежегодно получала госу-
дарственную помощь в размере 
200 млн. дол. США для организа-
ции движения поездов. Эти дота-
ции всегда были недостаточными, 
поэтому в 2002 г. в результате низ-
кой ликвидности возникла угроза 
прекращения движения поездов, 
которую можно было предотвра-
тить только за счет дополнитель-
ных государственных субсидий. В 
итоге Amtrak получила дополни-
тельные государственные субси-
дии, суммарный объем которых 
по состоянию на конец 2005 г. до-
стиг 29 млрд. дол. США.

В дальних сообщениях, реали-
зуемых только на 12,9 % линий се-
ти железных дорог, Amtrak в 2004 г. 
перевезла 25 млн. пассажиров. Это 
соответствует лишь 1,6 % рынка 
всех государственных пассажир-
ских перевозок дальнего сообще-
ния в США и 5,8 % всего пассажи-
ропотока на железнодорожном 
транспорте, включая перевозки 
региональными и пригородными 
поездами, городскими железными 
дорогами (кроме метрополитенов), 
трамваем и направляемыми авто-
матизированными транспортны-
ми системами. Быстро развиваю-
щиеся пригородные и региональ-
ные перевозки в районах с высокой 
плотностью населения реализуют-
ся в США на магистральных лини-
ях, предназначенных и для даль-
него сообщения. В целом системы 
пригородных и местных перевозок 
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Железные дороги США: 
особенности грузовых 
и пассажирских перевозок

Железные дороги в США в силу географических и экономических 
причин развивались иначе, чем в Европе. В связи с этим ряд техничес-
ких особенностей имеют инфраструктура, подвижной состав, характер 
эксплуатации, а также процесс экономического развития предприятий 
железнодорожной отрасли. Это наглядно видно из проведенного срав-
нения с железными дорогами Европы.
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подразделяются в США на следую-
щие виды:
•	 региональные и пригородные 

(Commuter Rail);
•	 метрополитен (классический 

подземный и наземный) с питани-
ем постоянным током от контакт-
ного рельса;
•	 трамвай и новые системы облег-

ченного городского железнодорож-
ного транспорта (Light Rail) с пи-
танием постоянным током от воз-
душной контактной подвески;
•	 автоматизированные транспор-

тные системы специального назна-
чения People Mover и Monorail.

Если объединенная компания 
Penn Central, располагавшая доста-
точно развитой сетью, но специа-
лизировавшаяся только на пасса-
жирских перевозках, в результате 
разорилась, то некоторым, даже бо-
лее мелким операторам, выполняв-
шим грузовые перевозки, удалось 
выжить. Благодаря очень плотной 
сети скоростных автомагистралей, 
особенно на востоке США, гру-
зовой автомобильный транспорт 
имеет возможность быстро и пря-
мым путем перевозить грузы, поэ-
тому железные дороги едва ли спо-

собны конкурировать с ним. Сов-
сем иная ситуация сложилась на 
западе страны, где по железным до-
рогам на большие расстояния пе-
ревозят массовые грузы, такие, как 
уголь, руда, сельскохозяйственная 
продукция. Железнодорожные 
компании получают от этих пере-
возок достаточно большие доходы, 
тем более что США ввиду удорожа-
ния нефти вновь вернулись к углю 
как источнику энергии. Таким об-
разом, отправительские маршрут-
ные поезда перевозят уголь в боль-
ших количествах от горнопромыш-
ленных предприятий до электро-
станций, в том числе на достаточно 
большие расстояния, как, например, 
компания Burlington Northern Santa 
Fe, на линиях которой углевозные 
поезда обращаются от Вайоминга 
до Техаса.

Вместе с тем даже железнодо-
рожные компании, специализи-
рующиеся на грузовых перевоз-
ках, смогли выжить только бла-
годаря многочисленным слияни-
ям. Так, под большим давлением 
правительства в 1976 г. была ос-
нована компания Consolitated Rail 
Corporation (Conrail), в которую 

вошло семь железнодорожных ком-
паний, в частности уже упоминав-
шаяся Penn Central. Conrail эксплу-
атировала железнодорожную сеть 
длиной 27 353 км между Атланти-
кой, Миссисипи и Канадой и полу-
чила государственный стартовый 
капитал в размере 2,14 млрд. дол. 
США. В 1995 г. Conrail была разде-
лена на две части: 42 % акций отош-
ли компании CSX Transportation и 
58 % компании Norfolk Southern.

В настоящее время грузовые пе-
ревозки в США выполняют семь 
железнодорожных компаний пер-
вого класса, осуществляющих 
свою деятельность в разных ре-
гионах страны, и небольшие ком-
пании регионального значения. К 
ним еще добавляются действую-
щие на рынке грузовых перевозок 
США в рамках соглашения о сво-
бодной торговле между США, Ка-
надой и Мексикой (NAFTA) желез-
нодорожные компании Канады — 
Canadian National (CN) и Canadian 
Pacific (CP), а также компании 
Мексики — Ferrocarril Mexicano 
(Ferromex) и Grupo Transportatión 
Ferroviaria Mexicano (TFM), кото-
рые по протяженности своих сетей 
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Железнодорожные компании первого класса в США

Компания Местонахождение 
главного офиса

Год 
основания

Годовой 
оборот, 

млн. дол. 
США

Протяжен-
ность сети, км

Численность

парка локомо-
тивов, ед.

грузовых ваго-
нов, ед.

персонала, 
чел.

Union Pacific (UP) Омаха (Небраска) 1996 12 215 52 487 7531 87 497 48 259

Burlington Northern Santa Fe 
(BNSF)

Форт-Уэрт (Техас) 1995 10 946 48 279 5715 87 376 38 000

CSX Transportation (CSX) Джексонвилл 
(Флорида)

1998 8020 35 640 3710 104 714 35 847

Norfolk Southern (NS) Норфолк 
(Вирджиния)

1998 7312 26 389 3604 85 202 28 475

Kansas City Southern Railway 
(KCS)

Канзас‑Сити 
(Канзас/Миссури)

1995 640 9656 500 25 129 2680

Grand Trunk Corporation, до-
черняя Canadian National

Монреаль (Канада) — 1541 9682 649 83 855 
(суммарный 

используемый 
парк)

6214

Soo Line Railroad, дочерняя 
Canadian Pacific

Миннеаполис 
(Миннесота)

— 584 2715 355 2656

Итого — — 41 258 184 848 22 064 389 918 
(без послед-

них двух)

162 167

Железные дороги Германии 
(DBAG, для сравнения)

— 1994 23 963 евро 34 718 5452 (включая 
мотовозы)

109 179 255 512
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и объемам перевозок можно было 
бы отнести к железным дорогам 
первого класса, если бы они нахо-
дились в США. В табл. 1 указаны 
годы образования компаний, объ-
емы перевозок по состоянию на 
2004 г., численность парка локомо-
тивов, вагонов и персонала в срав-
нении с железными дорогами Гер-
мании (DBAG).

В результате проведенных 
структурных изменений клиенту-
ра в течение 15 лет смогла получить 
значительные выгоды. В то же вре-
мя не оказались в проигрыше и са-
ми железнодорожные компании 
первого класса, а именно Union 
Pacific, Burlington Northern Santa 
Fe и CSX Transportation, доходы 
которых за первый квартал 2005 г. 
значительно выросли, несмотря на 
увеличение цен на топливо.

Более мелкие компании, дейс-
твующие на второстепенных лини-
ях, также оказались экономически 
успешными. Так, в 1995 г. их норма 
прибыли превысила 22 % при гру-
зообороте 146 млн. ткм. Макси-
мальная скорость поездов в сред-
нем составляла 96 км/ч, при этом 
эксплуатационные затраты на под-
вижной состав и инфраструктуру 
оставались на низком уровне.

Инфраструктура

Габарит приближения строений

На рис. 1 в упрощенном виде 
показаны слева габариты прибли-
жения строений и подвижного со-
става для железных дорог США, а 
справа — действующие в Германии 
предельные очертания, соответс-
твующие Правилам строительс-
тва и эксплуатации железных до-
рог Германии (ЕВО), причем из-
вестно, что габарит подвижного 
состава, спроектированного для 
международных перевозок (базо-
вая линия G 1) или для перевозок 
внутри страны (базовая линия G 2), 
должны различаться. При нагляд-
ном сравнении видно, что:
•	 преимущественно используемая 

в Германии базовая линия G 2 лишь 

незначительно отличается от очер-
тания габарита подвижного соста-
ва, действующего на железных до-
рогах США;
•	 значительное различие по высо-

те и ширине наблюдается при срав-
нении габарита приближения стро-
ений.

Если американский габарит под-
вижного состава с максимальной 
шириной 3276 мм и максимальной 

высотой 4724 мм по сравнению с 
этими же параметрами базовой ли-
нии G 2 всего лишь на 14 мм шире и 
44 мм выше, то габарит приближе-
ния строений с максимальной ши-
риной 4876 мм и максимальной вы-
сотой 6709 мм уже превышает га-
барит приближения строений ЕВО 
на 1366 мм по ширине и 1986 мм по 
высоте. Разумеется, эти значения 
максимальные, и в отдельных слу-
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Рис. 1. Габариты приближения строений и подвижного состава США и Германии

Рис. 2. Перевозка контейнеров в два яруса
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чаях их приходится ограничивать, 
принимая во внимание:
•	 выступающие элементы, износ, 

заводские допуски, вертикальные и 
горизонтальные перемещения под-
вижного состава;
•	 допуски положения и износ пу-

ти, постоянно или временно высту-
пающие элементы сооружений.

Из рис. 1 видно, что габарит 
приближения строений железных 
дорог США благодаря его большой 
высоте позволяет в грузовом сооб-
щении пропускать вагоны с кон-
тейнерами, установленными в два 
яруса. На железных дорогах США 
такой способ перевозки контейне-
ров получил широкое распростра-
нение (рис. 2).

Рельсовая колея и верхнее 
строение пути

По общей оценке, на железных 
дорогах США путь, и в частнос-
ти его верхнее строение, находит-
ся в плохом состоянии. Так, желез-
ные дороги первого класса тратят в 
среднем 19,9 тыс. евро/км на обнов-
ление и текущее содержание верх-
него строения пути магистральных 
линий, что составляет лишь од-
ну треть суммы (57 тыс. евро/км), 
расходуемой в среднем на желез-
ных дорогах, входящих в МСЖД.

В последнее время состоянию 
железнодорожной инфраструкту-
ры в США и ее значению для эко-
номики страны стали уделять боль-
ше внимания. Так, в 2005 г. компа-
ния Union Pacific сообщила о наме-
рении инвестировать в ближайшие 
годы 1,3 млрд. дол. США в модер-
низацию и ремонт своей сети.

Обращает на себя внимание и то, 
что в США, как и в Великобритании, 
имеется много пересечений в одном 
уровне, которые не создают ограни-
чений в движении поездов лишь на 
линиях с низкой загруженностью. 
При высокой плотности движения 
здесь, как и на европейском конти-
ненте, в местах пересечений необ-
ходимы путепроводы.

Высокая осевая нагрузка (до 
32,5 т) требует эксплуатации рель-

сов из высококачественной стали. 
Однако это хотя и способствовало 
резкому снижению износа головки 
рельса, но также привело к тому, 
что начавшееся образование тре-
щин уже нельзя остановить. В этих 
обстоятельствах железнодорожные 
компании первого класса пытают-
ся обеспечить необходимое качес-
тво поверхности катания рельсов с 
помощью профилактического шли-
фования.

На сети США доминирующее 
положение занимает путь на де-
ревянных шпалах (с костыльными 
скреплениями) из коротких рель-
сов, соединяемых накладками. Не-
редко встречается путь не на ще-
беночном, а на гравийном баллас-
те, где в связи с низким уровнем те-
кущего содержания пути возможно 
движение со скоростью, не превы-
шающей 15 – 25 км/ч.

На высокоскоростные перевоз-
ки рассчитан лишь путь на бетон-
ных шпалах и со сварными рельсо-
выми плетями Северо-восточного 
транспортного коридора, идуще-
го от Вашингтона через Балтимор 
(штат Мэриленд), Филадельфию 
(штат Пенсильвания), Нью-Йорк, 
Нью-Хейвен (штат Коннектикут) 
до Бостона (штат Массачусетс). 
Верхнее строение пути гарантиру-
ет здесь максимальную скорость 
241 км/ч, а на ответвлениях стре-
лочных переводов — до 129 км/ч.

Электрификация

Если не принимать во внима-
ние метрополитен в 11 крупных 
городах, системы городской же-
лезной дороги и трамвая в 24 го-
родах и некоторые специальные 
направляемые системы в 11 го-
родах или аэропортах, то оказы-
вается, что электрифицирована 
всего лишь небольшая часть же-
лезнодорожных линий, из кото-
рых прежде всего следует назвать 
уже упоминавшийся Северо-вос-
точный коридор. Идея электри-
фикации железных дорог уже 
давно стала популярной в США. 
Так, в 1895 г. компания Baltimore 

& Ohio Railroad электрифициро-
вала в Балтиморе внутригород
ской тоннельный участок линии 
на постоянном токе напряжением 
675 В. Для этого была смонтиро-
вана воздушная контактная под-
веска. Необходимость в электри-
фикации возникла в связи с высо-
кой загазованностью тоннеля при 
использовании паровой тяги. В 
Нью-Йорке в начале ХХ в. по той 
же причине были электрифициро-
ваны тоннельные участки, по ко-
торым шли все поезда к двум глав-
ным вокзалам, расположенным на 
Манхаттане и принадлежавшим 
компаниям Pennsylvania Railroad 
и New York Central. Эти компании 
при электрификации тоннелей на 
постоянном токе напряжением 
600 и 650 В использовали систему 
с проложенным сверху или снизу 
боковым контактным рельсом, ко-
торый частично сохранился до на-
стоящего времени. Примечатель-
но, что в зонах стрелочных пере-
водов нижний контактный рельс 
был электрически соединен с вер-
хним, чтобы при локомотивной 
тяге обеспечивалась непрерыв-
ная подача тока.

Электрификацию железных до-
рог в США вели два конкурирую-
щих электроконцерна — General 
Electric и Westinghouse, причем 
первый специализировался на сис-
теме постоянного тока, а второй — 
на однофазном переменном токе. 
Если компания Chicago, Milwaukee, 
St. Paul & Pacific Railroad выбрала 
систему постоянного тока напря-
жением 3 кВ для горных участков 
длиной 705 км в штате Монтана и 
участка длиной 370 км в штате Ва-
шингтон, то Great Nothern Railway 
предпочла перейти в 1927 г. с систе-
мы трехфазного тока, эксплуатиро-
вавшейся с 1909 г. на горных учас-
тках общей длиной 117 км в штате 
Вашингтон, на систему однофазно-
го переменного тока напряжением 
11 кВ, частотой 25 Гц. У обеих ком-
паний существовали значитель-
ные трудности эксплуатации гор-
ных участков, что и стало причи-
ной их электрификации.
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Компании Pennsylvania Railroad 
электрификация линий потребова-
лась для увеличения пропускной 
способности. В 1934 г. общая про-
тяженность ее линий, электрифи-
цированных по системе однофаз-
ного переменного тока напряже-
нием 11 кВ, частотой 25 Гц, достиг-
ла 1287 км.

В 1930‑х годах было электри-
фицировано 0,75 % всей железно-
дорожной сети США. Несмотря на 
такую низкую долю, в абсолютном 
выражении это составило 3000 км, 
что по мировым меркам того вре-
мени было большим достижением. 
Так, в Германии в середине 1945 г. 
общая протяженность электри-
фицированных линий составляла 
2287 км. Не менее впечатляющими 
были темпы перехода с паровой тя-
ги на тепловозную, который про-
должался до начала электрифика-
ции. Вместе с потерей позиций на 
рынке транспортных услуг желез-
ные дороги США настолько сни-
зили затраты на текущее содержа-
ние инфраструктуры и подвижно-
го состава, что от этого пострадали 
даже устройства тягового электро-
снабжения. Так, на упоминавших-
ся ранее горных участках компа-
ний Chicago, Milwaukee, St. Paul & 
Pacific Railroad и Great Northern 
Railway отказались от электричес-
кой тяги и перешли на тепловоз-
ную. Первая из этих компаний по-
гасила убытки средствами от про-

дажи демонтированной медной 
подвески, вторая перешла на теп-
ловозную тягу ценой монтажа до-
полнительных вентиляционных ус-
тройств в каскаде тоннелей общей 
протяженностью 12,5 км.

В 1981 г. компания Conrail закон-
чила эксплуатацию электрического 
подвижного состава на последнем 
участке своей сети. В табл. 2 приве-
дены данные о железнодорожных 
компаниях США, которые в настоя-
щее время еще эксплуатируют элек-
трифицированные участки.

С технической точки зрения 
электрическая тяга в США пред-
ставляет определенный интерес. 
Так, некоторые компании исполь-
зовали локомотивы с тяговыми 
двигателями трехфазного тока, ко-
торые снабжались энергией либо от 
расщепителя фазы, либо от дизель-
генераторных агрегатов. Некоторые 
компании уже тогда оценили и ис-
пользовали преимущества много-
системной тяги. По системе 2×25 кВ, 
60 Гц была электрифицирована се-
верная часть Северо-восточного 
коридора между Нью-Хейвеном и 
Бостоном. Железные дороги Гер-
мании лишь в 2002 г. применили на 
участке Пренцлау — Штральзунд 
систему 2×15 кВ, 16,7 Гц, позволив-
шую использовать фидерные зоны 
увеличенной длины и значительно 
снизить падение напряжения в кон-
тактной сети по сравнению с систе-
мой 15 кВ, 16,7 Гц.

Организация движения 
поездов

Движение поездов на железных 
дорогах США с начала их основа-
ния осуществлялось с жесткими 
интервалами времени. При этом 
важную роль в обеспечении безо-
пасности движения играл хвосто-
вой вагон, снабженный определен-
ным набором сигнальных огней. В 
настоящее время движение поездов 
осуществляется бóльшей частью 
(по крайней мере, на трансконти-
нентальных участках) по однопут-
ным линиям и около половины — 
по участкам без автоблокировки, 
но в любом случае в условиях жес-
тко централизованного управле-
ния движением. Это управление 
охватывает отдельные участки и 
транспортные узлы, причем с одно-
го диспетчерского поста управля-
ют сетью общей протяженностью 
свыше 10 000 км. Примечателен тот 
факт, что еще в 1927 г. компанией 
Toledo & Ohio Central был реализо-
ван первый в мире пилотный про-
ект дистанционного управления на 
участке длиной 64 км.

Для управления движением 
использовали необычные для ев-
ропейских железных дорог мето-
ды: Track Warrant Control (TWC — 
обязательный контроль пути) или 
Direct Traffic Control (DTC — не-
посредственное управление дви-
жением). Эти методы пригодны для 
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Основные электрифицированные линии США (кроме метрополитена, трамвая и нетрадиционных транспортных систем)

Компания Линия Штат Вид перевозок Длина, км Система тягового 
тока

Amtrak Вашингтон — Филадельфия — 
Нью-Йорк

Колумбия, Пенсильвания, 
Нью-Йорк

Пассажирские 
дальнего сооб-

щения

361 12 кВ/25 Гц

Нью-Йорк — Нью-Хейвен Нью-Йорк, Коннектикут 121 12,5 кВ/60 Гц

Нью-Хейвен — Бостон Коннектикут, Массачусетс 253 2×25 кВ/60 Гц

Филадельфия — Гаррисберг Пенсильвания 176 12 кВ/25 Гц

Nev Jersey Transit — Нью-Джерси, Нью-Йорк Пассажирские 
пригородные

— 12,5 кВ/60 Гц 
25 кВ/60 Гц

Long Island Railroad — Нью-Йорк — 600 В постоянного 
тока

Black Mesa & Lake Powell 
RR

Кайента — Пейдж Аризона Перевозки 
угля

125 2×25 кВ/60 Гц

Desert Western Railroad — Юта 61
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участков с небольшим потоком по-
ездов, оборудованных устройства-
ми СЦБ. На линиях, характеризу-
ющихся интенсивным движением 
поездов, используется диспетчерс-
кая централизация (CTC), которая 
позволяет управлять перевозоч-
ным процессом примерно так же, 
как на европейских железных доро-
гах. Установка маршрутов осущест-
вляется диспетчером, причем сов-
ременные системы СТС работают 
на базе компьютеров со стандарт-
ным программным и аппаратным 
обеспечением. Тем не менее безо-
пасность в отличие от европейских 
условий обеспечивается исключи-
тельно децентрализованными ло-
гическими схемами.

Стремительное сокращение пас-
сажирских железнодорожных пе-
ревозок в США сопровождалось 
также аналогичными процессами 
в грузовых. Вместо движения по 

графику все больше отправляют 
специальные поезда, чтобы таким 
образом удовлетворить потреб-
ности заказчика. Для управления 
движением поездов на линиях, не 
оборудованных системами интер-
вального регулирования, пример-
но с 1980 г. стали вводить системы 
управления по радио, чтобы обес-
печить постоянный контакт между 
центральным диспетчерским пос-
том и персоналом поездов. При 
этом разрешение на рейс диспет-
чер всегда диктует поездной бри-
гаде, которая должна его записать, 
а затем зачитать диспетчеру. Если 
при использовании метода управ-
ления TWC разрешение на рейс по-
езда действительно до определен-
ного пункта, то при использовании 
метода DTC оно действительно до 
одного или более пунктов, обозна-
ченных на сигнальном табло с по-
мощью блок-участков. Благодаря 

извещениям о движении поезда, 
передаваемым поездным персона-
лом, диспетчер знает об освободив-
шихся участках пути и подготавли-
вает их для прохождения следую-
щего поезда.

В 1980‑х годах была созда-
на Advanced Train Control System 
(ATCS — усовершенствованная сис-
тема управления поездом), которая 
по причине высоких инвестицион-
ных затрат (на уровне 167 млн. дол. 
США) до сих пор не реализова-
на. Основу ATCS образует система 
сбора и передачи данных в цифро-
вом виде, построенная на базе бор-
тового компьютера и блока цифро-
вой передачи данных на радиокана-
ле частотой 900 МГц. В компьютере 
обрабатываются как эксплуатаци-
онные данные (информация о фак-
тическом местонахождении, скоро-
сти движения, режиме движения и 
торможения, ожидаемой занятости 
пути), так и диагностические дан-
ные единицы подвижного состава. 
На последнем этапе разработки эта 
система должна была заменить ав-
тоблокировку на перегонах, при-
чем управление маршрутом осу-
ществлялось с локомотива под пос-
тоянным контролем диспетчера.

Для обеспечения безопасности 
движения поездов была разработа-
на система Positive Train Separation 
(PTS — система защиты, работаю-
щая на базе спутникового позицио-
нирования GPS). В то же время сис-
тема Progressive Train Control (PTC) 
полностью обеспечивает управле-
ние движением поездов на базе ра-
диосвязи, подобно европейской 
системе ETCS. Однако высокие за-
траты до сих пор сдерживают пов-
семестный ввод PTS и PTC, как и 
ETCS в Европе.

Пассажирские перевозки

Трансконтинентальное сооб-
щение. В США пассажирские пе-
ревозки дальнего сообщения осу-
ществляются исключительно ком-
панией Amtrak по сети, охваты-
вающей 45 штатов. При этом сеть 
собственных линий Amtrak на севе-
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Направления, обслуживаемые компанией Amtrak на Востоке

№ 
п/п

Название поезда 
или региона обращения

Маршрут

1 Acela Express, Metroliner Вашингтон —Балтимор — Филадельфия — Нью-Йорк — 
Нью-Хейвен — Бостон

2 Regional Service Вашингтон —Балтимор — Филадельфия — Нью-Йорк — 
Нью-Хейвен — Бостон

3 Federal Вашингтон —Балтимор — Филадельфия — Нью-Йорк — 
Нью-Хейвен — Бостон

4 Vermonter Вашингтон —Балтимор — Филадельфия — Нью-
Йорк — Нью-Хейвен — Сент-Олбанс

5 Adirondack Нью-Йорк — Олбани — Монреаль
6 Maple Leaf Нью-Йорк — Олбани — Буффало — Торонто
7 Empire Service Нью-Йорк — Олбани — Буффало
8 Lake Shore Limited Нью-Йорк — Олбани — Буффало — Кливленд — Чикаго

9 Ethan Allen Express Нью-Йорк — Олбани — Окемо
10 Lake Shore Limited Бостон — Олбани — Буффало — Кливленд — Чикаго
11 Three Rivers & Pennsylvania Нью-Йорк — Филадельфия — Гаррисберг — Питтсбург 

(Чикаго)
12 Keystone/Clocker Нью-Йорк — Филадельфия — Гаррисберг
13 Downeaster Бостон — Портленд
14 Cardinal Вашингтон — Чарлстон — Цинциннати — Индианапо-

лис — Чикаго
15 Capitol Limited Вашингтон — Питтсбург — Кливленд — Чикаго
16 Auto Train Вашингтон — Санфорд (Орландо)
17 Crescent Нью-Йорк — Вашингтон — Шарлотт — Атланта — Бир-

мингем — Новый Орлеан
18 Silver Service Нью-Йорк — Вашингтон — Чарлстон — Джексонвилл — 

Майами
19 Piedmont & Carolinian Нью-Йорк — Вашингтон — Роли — Шарлотт
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ро-востоке США имеет протяжен-
ность около 1175 км. Обслуживае-
мые компанией линии на Востоке 
США приведены в табл. 3, а на Запа-
де и Среднем Западе — в табл. 4. По 
состоянию на начало 2001 г. компа-
ния Amtrak имела около 1900 пас-
сажирских вагонов, 27 высокоско-
ростных электропоездов, 343 теп-
ловоза и 42 электровоза.

Несмотря на то что железнодо-
рожные пассажирские перевозки в 
США достаточно убыточны и пра-
вительство постоянно оказывает 
компании Amtrak финансовую под-
держку, их привлекательность для 
населения возрастает. Так, некото-
рые области с высокой плотнос-
тью населения невозможно пред-
ставить без системы пригородных 
и региональных перевозок. Ввиду 
конкуренции с воздушным транс-
портом пассажирские железнодо-
рожные перевозки дальнего сооб-
щения играют в США второстепен-
ную роль и используются либо ту-
ристами и любителями железных 
дорог, либо пассажирами, которые 
удалены от аэропортов или авто-
магистралей с автобусным движе-
нием. Ситуация становится понят-
ной, если оценить время, затрачи-
ваемое на поездки. Так, самолетом 
можно добраться из Вашингтона в 
Сан-Франциско за 3 ч 15 мин, а по 
железной дороге эта поездка зай-
мет почти 3 дня.

Компания Amtrak предлагает 
следующие ежедневные поезда:

•	 Capitol Limited на маршруте 
протяженностью 1230 км от Ва-
шингтона до Чикаго с 15 промежу-
точными остановками;

•	 California Zephyr (рис. 3) на мар-
шруте 3923 км от Чикаго до г. Эме-
ривилл (Калифорния) с 33 проме-
жуточными остановками.

Первый поезд согласно летнему 
графику 2004 г. затрачивал на по-
ездку 16 ч 59 мин, а второй — 50 ч 
49 мин. Это соответствует средней 
маршрутной скорости пассажирс-
ких поездов 76 км/ч, курсирующих 
между Северным и Восточным по-
бережьями. В 1934 г. дизель-поезд 
Zephyr на маршруте между Чикаго 

и Денвером достиг средней марш-
рутной скорости 126 км/ч. В насто-
ящее время этот участок является 
частью маршрута поезда California 
Zephyr. На указанных маршрутах 
нередко имеют место опоздания 
поездов, достигающие нескольких 
часов. Это объясняется тем, что 
грузовые поезда частные желез-
нодорожные компании пропуска-
ют в первую очередь. Кроме того, 
время стоянки поездов на проме-
жуточных станциях может не соб-
людаться, так как затраты времени 
проводников на погрузку и выгруз-
ку багажа пассажиров колеблются 
в широких пределах в зависимости 
от пассажиропотока.

Ведомые тепловозами серий 
Genesis (рис. 4) или F59PHI (рис. 5) 
трансконтинентальные поезда даль-
него следования имеют в своем со-
ставе двухэтажные вагоны с места-

ми для сидения, спальные класса 
standard и luxe, вагон-ресторан, ту-
ристический вагон с панорамным 
обзором, вагон для поездной бри-
гады, а также в зависимости от пот-
ребности одноэтажный багажный 
вагон и несколько крытых грузо-
вых вагонов для перевозки мелких 
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Направления, обслуживаемые компанией Amtrak на Среднем Западе и Западе

№ 
п/п

Название поезда 
или региона обращения

Маршрут

1 Midwest Corridor Чикаго — Детройт — Понтиак

Чикаго — Куинси

Чикаго — Карбондейл

Чикаго — Луисвилл

Чикаго — Торонто

Чикаго — Милуоки

Чикаго — Сент-Луис — Канзас‑Сити

2 Texas Eagle Чикаго — Сент-Луис — Литл-Рок — Даллас — 
Форт-Уэрт — Остин — Сан-Антонио

3 City of New Orlean Чикаго — Карбондейл — Мемфис — Новый Орлеан

4 Southwest Chief Чикаго — Гейлсберг — Канзас‑Сити — Альбукерке — Лос-
Анджелес

5 Heartland Flyer Оклахома‑Сити — Форт-Уэрт

6 Coast Starlight Сиэтл — Портленд — Сакраменто — Эмеривилл (Ок-
ленд) — Лос-Анджелес

7 Cascades Ванкувер — Сиэтл — Портленд — Юджин

8 Empire Builder Чикаго — Милуоки — Сент-Пол/Миннеаполис — 
Спокан — Ванкувер/Портленд

9 Pacific Surfliner Санта-Круз — Эмеривилл (Окленд) — Сакраменто — 
Оберн

10 Capitol & San Joaquins Сакраменто/Эмеривилл (Окленд) — Бейкерсфилд

11 California Zephyr Чикаго — Омаха — Денвер — Солт-Лейк‑Сити — Сакра-
менто — Эмеривилл (Окленд)

12 Sunset Limited Лос-Анджелес — Тусон — Эль-Пасо — Сан-Антонио — 
Хьюстон — Новый Орлеан — Орландо

Рис. 3. Поезд California Zephyr на терри-
тории штата Колорадо
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штучных отправок. Поезда чаще 
всего состоят из 16 вагонов, поэто-
му масса поезда нередко превыша-
ет 800 т. Такой поезд обычно ведет 
двух- или четырехсекционный ло-
комотив, и общая длина поезда мо-
жет доходить до 500 м.

Высокоскоростные перевозки. 
В США в 1960‑х годах была пред-
принята попытка развить высо-
коскоростное движение на базе 
дизельной тяги. В качестве полиго-
на был выбран Северо-восточный 
коридор, который характеризуется 
высокой плотностью населения и 
имеет большое экономическое зна-

чение. Поездки по железной дороге 
между Вашингтоном и Нью-Йор-
ком в южном направлении (362 км) 
и между Нью-Йорком и Бостоном в 
северном (373 км) считались более 
привлекательными для пассажиров 
по сравнению с автомобильными и 
воздушными. Так, уже в 1969 г. ком-
пания Penn Central ввела в эксплуа-
тацию в северном направлении два 
трехвагонных газотурбинных по-
езда производства United Aircraft 
Corporation, которые были рас-
считаны на максимальную ско-
рость 257 км/ч (160 миль/ч) и ус-
корение при разгоне до скорости 

201 км/ч (125 миль/ч), равное 0,47 
м/с2. В 1976 г. Amtrak заменила эти 
поезда пятивагонными газотур-
бинными, которые сначала импор-
тировали из Франции, а затем изго-
тавливали в США (компания Rohr 
Industries) по французской лицен-
зии. Следует отметить, что все га-
зотурбинные поезда благодаря до-
полнительному электрическому тя-
говому приводу постоянного тока 
могли следовать с использовани-
ем бокового контактного рельса в 
центр Нью-Йорка до Манхаттана. В 
настоящее время из‑за роста цен на 
нефть газотурбинные поезда боль-
ше не эксплуатируются.

В южном направлении Северо-
восточного коридора в 1969 г. были 
введены в эксплуатацию электро-
поезда Metroliner (рис. 6), время в 
пути которых между Вашингтоном 
и Нью-Йорком составляло 2,5 ч 
(средняя скорость 144,8 км/ч). Эти 
поезда имели ряд технических не-
достатков, в частности, они харак-
теризовались неудовлетворитель-
ными ходовыми качествами и со-
здавали слишком высокую нагруз-
ку на верхнее строение пути. Оба 
эти недостатка объясняются отно-
сительно высокой осевой нагруз-
кой, равной 18,7 т, поэтому в дан-
ный момент они эксплуатируются 
только в региональных перевозках 
этого же направления.

Более успешной считается экс-
плуатация 42 электровозов серии 
АЕМ 7 (рис. 7) с осевой формулой 
20 – 20, которые были изготовлены 
компанией General Motors по швед-
ской лицензии и построены на ба-
зе тиристорных электровозов се-
рии Rc 4 с фазовым регулирова-
нием Государственных железных 
дорог Швеции. Эти электровозы 
рассчитаны на максимальную ско-
рость 201 км/ч.

После презентации в США вы-
сокоскоростных поездов ICE 1 из 
Германии в 1993 г. и Х 2000 из Шве-
ции компания Amtrak приняла в 
1996 г. решение о приобретении 18 
электропоездов, которые изготовил 
консорциум, образованный компа-
ниями Bombardier Transportation и 
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Рис. 4. Тепловоз серии AMD-103 Genesis

Рис. 5. Тепловоз серии F59PHI с поездом Amtrak
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GEС Alsthom (ныне Alstom). Ком-
пания Bombardier изготовила ку-
зова вагонов, а Alstom — ходовую 
часть и электрооборудование. Эти 
поезда, первоначально называв-
шиеся American Flyer, а сейчас пе-
реименованные в Acela Express, бы-
ли введены в регулярную эксплу-
атацию в декабре 2000 г. в Северо-
восточном коридоре.

Трехсистемные поезда Acela 
Express (рис. 8), построенные на 
базе технической концепции фран-
цузского высокоскоростного по-
езда TGV и рассчитанные на мак-
симальную скорость движения 
240 км/ч, могут эксплуатироваться 
со следующими системами тягово-
го тока: 25 кВ, 60 Гц; 12,5 кВ, 60 Гц; 
12 кВ, 25 Гц. Под каждым из кон-
цевых моторных вагонов установ-
лено по четыре трехфазных асин-
хронных тяговых двигателя мощ-
ностью 1175 кВт каждый. Четыре 
тяговых двигателя одного мотор-
ного вагона получают питание от 
двух тяговых преобразователей с 
водяным охлаждением. Элемент-
ной базой этих преобразователей 
являются мощные запираемые ти-
ристоры GTO. Тяговые двигатели 
через маятниковую опору подве-
шиваются к раме тележки и с помо-
щью карданной передачи с полым 
валом передают крутящий момент 
на ось колесной пары. Каждый мо-
торный вагон укомплектован дву-
мя токоприемниками и одним тяго-
вым трансформатором, автомати-

чески переключающимся на нуж-
ную систему тягового тока.

Поезд Acela Express основной 
конфигурации, состоящий из двух 
концевых моторных вагонов и шес-
ти промежуточных (четыре ваго-
на бизнес-класса с креслами, рас-
ставленными по схеме 2 + 2, один 
вагон первого класса с креслами, 
расставленными по схеме 2 + 1, и 
один вагон-бистро), имеет 300 мест 
для сидения. Число промежуточ-
ных вагонов может быть увеличе-
но до десяти. Кузова всех вагонов 
изготовлены из нержавеющей ста-
ли. Учитывая наличие железнодо-
рожных переездов и возможность 
столкновения с автомобильным 

транспортом, конструкторы поез-
да предусмотрели в концевых ваго-
нах сминаемые зоны, защищающие 
машиниста и обладающие высокой 
способностью поглощения энергии 
столкновения.

В поезде Acela Express кузо-
ва вагонов оборудованы системой 
активного регулирования накло-
на в зависимости от радиуса кри-
визны пути. Это дает возможность 
развивать более высокую скорость, 
особенно в северном направлении 
Северо-восточного коридора, ха-
рактеризующемся большим чис-
лом кривых малого радиуса. Так, 
согласно летнему графику движе-
ния 2004 г. поезд Acela Express на 
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Рис. 6. Электропоезд Metroliner Рис. 7. Поезд Amtrak с электровозом AEM 7

Рис. 8. Высокоскоростной трехсистемный электропоезд Acela Express
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прохождение маршрута между Ва-
шингтоном и Нью-Йорком с шес-
тью промежуточными остановка-
ми тратил 2 ч 48 мин, что соответс-
твует средней скорости 129,3 км/ч. 
На маршруте Нью-Йорк — Бостон с 
шестью промежуточными останов-
ками ему требовалось 3 ч 07 мин, 
что соответствует средней скоро-
сти 119,7 км/ч. Средняя скорость 
по всему коридору составля-
ет 119,2 км/ч при 13 промежуточ-
ных остановках и времени хода 
6 ч 10 мин. Поезда Amtrak с поне-
дельника по пятницу идут по этому 
коридору с интервалом 3 ч в днев-
ное время и 5 ч — в вечернее.

Разумеется, ввод в эксплуатацию 
поездов Acela Express сопровождал-
ся некоторыми техническими про-
блемами. Так, максимальный угол 
наклона вагонов в кривых соста-
вил 2,4° вместо проектных 6,5°, что 
вызывает нарушение габарита под-

вижного состава. Кроме того, в хо-
де эксплуатации были обнаружены 
трещины на тормозных дисках, ко-
торые нужно было немедленно уст-
ранять или выводить поезда с таки-
ми дефектами из эксплуатации.

На северо-западе США в насто-
ящее время выполняются пасса-
жирские перевозки, которые также 
можно отнести к высокоскорост-
ным. С 1999 г. под названием Amtrak 
Cascades курсируют достаточно по-
пулярные поезда серии Talgo с сис-
темой пассивного наклона кузовов. 
Они идут от Юджина через Порт-
ленд штата Орегон в Сиэтл и далее 
до канадского Ванкувера. Эти по-
езда, состоящие из 12 вагонов, име-
ют 244 места для сидения. В тече-
ние 2004 г. они перевезли 603 тыс. 
пассажиров. Фактическое состоя-
ние пути и устройств СЦБ, а также 
недостаточная мощность исполь-
зуемых тяговых средств не позво-

ляют реализовать проектную мак-
симальную скорость поездов Talgo, 
равную 200 км/ч. В настоящее вре-
мя она ограничена 129 км/ч. Техни-
ческое обслуживание и ремонт это-
го подвижного состава выполняет-
ся в депо, принадлежащем образо-
ванной в 2000 г. компании Talgo 
Livingston Rebuild Center.

Перевозки в местном и регио-
нальном сообщениях. Региональ-
ные и пригородные железнодорож-
ные перевозки реализуются отчас-
ти на собственных линиях, отчасти 
на арендуемых у частных компаний, 
занимающихся грузовыми перевоз-
ками. В 2000 г. в пригородном и ре-
гиональном сообщениях переве-
зено 412 млн. пассажиров. Это до-
статочно высокий показатель, если 
учесть, что 15 лет назад половина 
действующих сейчас транспортных 
компаний еще не существовала.

Компания New Jersey Transit 
(NJT) пока вынуждена импорти-
ровать тяговый подвижной состав 
из Европы, чтобы удовлетворить 
требования рынка транспортных 
услуг. Так, недавно предприятие 
компании Вombardier в Касселе 
поставило 29 электровозов серии 
ALP, максимальная скорость кото-
рых составляет 161 км/ч. Электро-
воз серии ALP построен на базе ло-
комотива серии 101 железных до-
рог Германии.

Компания Вombardier совмест-
но со швейцарской Stadler постави-
ла для NJT 20 сочлененных дизель-
поездов (с электрической переда-
чей) серии GTW 2/6. Эти поезда, 
максимальная скорость которых 
составляет 96 км/ч, также эксплуа-
тируются в различных модифика-
циях в Германии, Греции, Швейца-
рии и Словакии.

Компания Alstom поставила для 
NJT 33 тепловоза с электрической 
передачей серии Prima. Контрак-
том был предусмотрен также заказ 
на дополнительную партию локо-
мотивов.

Самая крупная система приго-
родного и регионального сообще-
ния находится в районе Нью-Йор-
ка. В этой системе работают три 
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Региональные и местные линии

№ 
п/п

Компания Регион Штат

1 Metro North Commuter Railroad Нью-Йорк Коннектикут и 
Нью-Йорк

2 Long Island Railroad (LIRR) Нью-Йорк Нью-Джерси и 
Нью-Йорк

3 New Jersey Transit (NJT) Нью-Йорк 
и Нью-Джерси

Нью-Йорк

4 Metropolitan Transport (Metra) Чикаго Иллинойс

5 Massachusetts Bay Transit Authority (MBTA) Бостон Мэн

6 Champlain Flyer Берлингтон Вермонт

7 Trinity Railway Express Даллас Техас

8 Tri-County Community Rail Authority (Tri-Rail) Майами Флорида

9 Shoreline East Нью-Хейвен Коннектикут

10 South Eastern Pennsylvania Transportation 
(SEPTA)

Филадельфия Пенсильвания

11 Metrolink Лос-Анджелес

Калифорния
12 Coaster Сан-Диего

13 Cal Train Сан-Франциско

14 Altamont Commuter Express Сан-Хосе

15 Sound Transit Сиэтл Вашингтон

16 Maryland Rail Commuter Service (Marc) Вашингтон 
и Балтимор

Округ Колум-
бия, Мерилэнд 

и Виргиния

17 Virginia Railway Express (VRE) Округ Колум-
бия и Виргиния

18 On Track Сиракьюс Нью-Йорк



19

компании, занимающиеся приго-
родными перевозками. Следую-
щим по значению является реги-
он Чикаго. За исключением ком-
паний Long Island Rail Road (LIRR), 
Metropolitan Transport (Metra), NJT 
и Southern Eastern Pennsylvania 
Transportation Authority, которые 
частично или полностью исполь-
зуют электротягу, другие компании 
этого вида перевозок ориентирова-
ны только на дизельную тягу, при-
чем чаще всего эксплуатируют теп-
ловозы серии F40PH. Ведомые ло-
комотивом поезда из двухэтажных 
вагонов обычно эксплуатируются в 
челночном режиме.

Грузовые перевозки

По данным Ассоциации Амери-
канских железных дорог (AAR), в 
2002 г. в США были зарегистриро-
ваны 554 железнодорожные компа-
нии, занимающиеся грузовыми пе-
ревозками. Их можно разделить на 
пять групп:
•	 семь указанных в табл. 1 же-

лезных дорог первого класса с го-
довым оборотом более 261,9 млн. 
дол. США;
•	 31 региональная железная доро-

га. Каждая имеет линии длиной не 
менее 563 км (350 миль), проходя-
щие по территориям двух — четы-
рех штатов, и годовой оборот более 
40 млн. дол. США;

•	 309 местных железных дорог 
грузового сообщения с годовым 
оборотом менее 40 млн. дол. США, 
которые, как правило, имеют дли-
ну до 80 км (50 миль) и находятся в 
одном штате;

•	 205 сортировочных станций и 
контейнерных терминалов, которые 
прежде всего выполняют работы по 
сортировке и доставке грузов на не-
большие расстояния, имея годовой 
оборот менее 10 млн. дол. США;

•	 канадские компании CN и CP, 
инфраструктурой которых (линии 
общей длиной 917 км) пользуются 
железные дороги США.

Региональные и локальные ком-
пании, а также сортировочные 
станции и контейнерные термина-

лы в целом относятся к группе ма-
лых железных дорог. В 2002 г. все 
железнодорожные компании, за-
нимающиеся грузовыми перевоз-
ками (кроме CN и CP), обеспечили 
примерно 177 тыс. рабочих мест и 
достигли годового оборота, равно-
го 36,92 млрд. дол. США. При этом 
(см. табл. 1) только за 2004 г. обо-
рот железных дорог первого клас-
са, равный 41 258 млн. дол. США, 
был выше, чем оборот всех желез-
нодорожных грузовых компаний 
(кроме CN и CP) за 2002 г. Таким 
образом, за такой короткий про-
межуток времени оборот желез-
ных дорог первого класса увели-
чился на 21 %. В связи с этим мож-
но легко объяснить доминирую-
щую роль железных дорог первого 
класса, которые выполняют 70 % 
грузовых перевозок, обеспечива-
ют 92 % годового оборота и дают 
рабочие места 89 % персонала, за-
нятого в сфере грузовых перевозок. 
В 2003 г. объем грузовых перевозок 
на железных дорогах первого клас-
са составил 1,8 млрд. т, а грузообо-
рот достиг 2496 млрд. ткм. Основ-
ным грузом в США является уголь. 
В Германии в том же году грузо
оборот составил 80 млрд. ткм.

Самый высокий объем грузо-
вых перевозок был выполнен же-
лезными дорогами США, вклю-
чая две мексиканские компании 
Ferromex и TFM, в 2001 г., когда он 
составил 42 % общего объема всех 
видов транспорта страны. Таким 
образом, железные дороги опере-
дили автомобильный транспорт, 
водный, воздушный, а также тру-
бопроводный. В Германии же доля 
железных дорог в 2003 г. составила 
всего 24 %. В 2003 г. в США по же-
лезной дороге было перевезено 7,28 
млн. контейнеров и 2,51 млн. полу-
прицепов на комбинированном хо-
ду. Последние заслуживают особо-
го внимания, так как в Европе до 
сих пор не удается реализовать пе-
ревозки этого вида.

По железным дорогам первого 
класса в соответствии с графиком 
движения курсируют грузовые по-
езда массой до 15 тыс. т и осевой 

нагрузкой до 32,5 т. Это значит, что 
при средней длине вагона по сцеп-
кам 15,24 м подобный поезд может 
иметь до 115 вагонов и быть дли-
ной до 1,8 км. Но так как требова-
ния к тормозным системам AAR 
предусматривают максимум 150 
вагонов в составе поезда, то су-
ществует возможность увеличить 
либо прицепную массу поезда, ли-
бо его длину до 2,3 км. Тяга поездов 
осуществляется по системе многих 
единиц, причем от двух до четы-
рех локомотивов находятся в голо-
ве поезда. В соответствии с требо-
ваниями к величине допустимой 
нагрузки на сцепки, а также с уче-
том продольной динамики поезда 
дополнительные локомотивы ста-
вят также в середине состава или 
в хвосте. В результате общая длина 
поезда может достигать 2,5 км. Уп-
равление всеми локомотивами осу-
ществляется с ведущего дистанци-
онно по радио. Ведущий локомотив 
обслуживается двумя машиниста-
ми, которые сменяют друг друга 
при ведении поезда.

По данным AAR, в 2003 г. парк 
грузовых вагонов в США насчиты-
вал 1,502 млн. ед., из которых од-
на треть принадлежит железным 
дорогам первого класса, имеющим 
также более 7,3 млн. контейнеров и 
2,5 млн. контрейлеров. Почти 40 % 
вагонного парка составляют боль-
шегрузные вагоны с массой брутто 
не менее 100 т. Парк грузовых ваго-
нов образуют:
•	 36 % полувагонов;
•	 24 % крытых вагонов;
•	 17 % вагонов‑цистерн;
•	 14 % вагонов‑платформ для сме-

шанных перевозок;
•	 9 % вагонов‑рефрижераторов.

Процессами формирования и 
расформирования грузовых поез-
дов управляют с помощью элект-
ронных систем на крупных терми-
налах. При этом соответствующие 
данные вместе с информацией о 
состоянии, фактическом местона-
хождении и пунктах назначения 
вагонов обрабатываются компью-
тером на центральном диспетчер-
ском посту.
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Особенности конструкции 
подвижного состава

Общие требования

При проектировании, констру-
ировании, изготовлении и эксплу-
атации подвижного состава в США 
требуется учитывать следующее:

•	 положения изданного Феде-
ральной железнодорожной адми-
нистрацией (FRA) свода федераль-
ных нормативных актов Code of 
Federal Regulations (CFR);
•	 стандарты AAR, определяющие 

требования к качеству всех эксплу-
атируемых на подвижном составе 
систем и компонентов как условие 
для их допуска к эксплуатации;
•	 распоряжения Американской 

ассоциации пассажирских пере-
возок (American Passenger Transit 
Association, APTA), касающиеся 
обеспечения пассажирских поездов 
локомотивами и регламентирующие 
форму лобовой части, оснащаемой 
сминаемыми элементами для защи-
ты машинистов при столкновении;

•	 ряд важных с точки зрения за-
щиты окружающей среды предпи-
саний, изданных Ведомством по ох-
ране окружающей среды (EPA).

Эти инструкции касаются не 
только определения параметров ку-
зова вагона, ходовой части, монти-
руемого оборудования или, напри-
мер, прочности топливных баков, но 
и тормозов, а также программного и 
аппаратного обеспечения с функци-
ями защиты. Равным образом этим 
предписаниям и нормативам долж-
ны соответствовать сварные соеди-
нения (выбор металла, тип сварного 
шва, гарантия качества сварки).

При проектировании подвиж-
ного состава для американско-
го рынка принимают во внимание 
климатические особенности США: 
зимой температура воздуха может 
опускаться до — 40 °С с ветрами и 
метелями, а летом достигать +40 °С 
с сильной засухой или, как в неко-
торых районах (например, во Фло-
риде), с влажностью до 100 %. Кро-
ме того, следует также учитывать 
топографическую высоту полигона 

эксплуатации. Так, линия Sherman-
Hill-Pass железнодорожной компа-
нии Union Pacific проходит на высо-
те 2443 м над уровнем моря. В связи 
с этим пониженное давление явля-
ется причиной уменьшения коли-
чества подаваемого воздуха, что 
вызывает в свою очередь снижение 
мощности дизелей и вентиляторов.

Необходимо также упомянуть 
о несколько иной геометрии каса-
ния колеса и рельса по сравнению 
с используемой на железных доро-
гах, входящих в МСЖД. С помо-
щью специального подбора про-
филей колеса и рельса (так назы-
ваемых конформных профилей) и 
исходя из экстремально высоких 
осевых нагрузок на железных доро-
гах США пытаются достичь макси-
мального увеличения площади со-
прикосновения колеса с рельсом, а 
значит, и снижения величины кон-
тактных напряжений.

Необычными с точки зрения ев-
ропейских специалистов также явля-
ются устройства сигнализации и кон-
троля занятости пути и возникаю-
щие при этом проблемы электромаг-
нитной совместимости. Последние на 
европейских железных дорогах явля-
ются одними из самых важных при 
получении допуска к эксплуатации 
нового подвижного состава. На тя-
говом подвижном составе железных 
дорог США для питания цепей уп-
равления используется напряжение 
72 В постоянного тока.

Для подтверждения с помощью 
измерительных устройств соблюде-
ния американских стандартов, тех-
нических параметров и определе-
ния эксплуатационной готовности 
подвижного состава AAR использу-
ет центр транспортных технологий 
TTCI в Пуэбло (Колорадо), распола-
гающий пятью путями. Этот поли-
гон для испытаний железнодорож-
ного подвижного состава является 
самым крупным в мире.

Требования к прочности

Повышенные по сравнению с 
европейскими требования к про-
чности, содержащиеся в Инструк-

циях АРТА, были разработаны с 
целью минимизации последствий 
аварий с большегрузными вагона-
ми на железнодорожных переез-
дах и с локомотивами при лобовых 
столкновениях. Так, допустимая 
продольная сила сжатия для элек-
тровоза серии ALP 46 составляет 
3500 кН, в то время как у электро-
воза серии 101 DBAG, послуживше-
го базой для ALP 46, эта сила при-
нята равной 2000 кН. Кроме того, у 
электровоза серии ALP 46 соедине-
ние тележки с кузовом рассчитано 
на силы, равные 1135 кН и действу-
ющие в любом направлении, а при-
боры автосцепки — на вертикаль-
ную силу, равную 445 кН. Сминае-
мый элемент лобовой части должен 
гасить вертикальную составляю-
щую усилия столкновения величи-
ной до 896 кН.

Ударно-тяговые устройства

В связи с многочисленными не-
счастными случаями, происходив-
шими раньше со сцепщиками при 
производстве работ по формирова-
нию составов (только в 1893 г. име-
ло место 433 случая со смертель-
ным исходом), под давлением проф
союзов Конгрессом США в том же 
году был принят закон о замене 
обычных винтовых сцепок прибо-
рами автосцепки. В результате на 
всех железных дорогах США внед-
рена полуавтоматическая сцепка 
типа Janney. Она характеризуется 
контуром зацепления, перемещаю-
щимся при соединении и разъеди-
нении, которые осуществляются с 
помощью поворотного кулачка.

Так как приборы автосцепки мо-
гут в определенных пределах пере-
мещаться в вертикальной плоскос-
ти, при ее замыкании не произво-
дится соединение воздушной ма-
гистрали и электрической линии. 
Таким образом, она выполняет свое 
основное предназначение — умень-
шение травматизма при производс-
тве маневровых и сортировочных 
работ. Благодаря внедрению авто-
сцепки число смертельных случаев 
на железных дорогах США в 1914 г. 
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сократилось до 171, а в 1926 уже до 
64. Автосцепка типа Janney являет-
ся стандартной в США и была так-
же внедрена в Японии и Китае.

Сцепку Janney не следует путать 
с полуавтоматической сцепкой ти-
па Willison, которая так же, как и 
Janney, имеет возможность сме-
щений в вертикальной плоскости. 
Она характеризуется фиксирован-
ным контуром зацепления и поэ-
тому отличается повышенной про-
чностью. Сцепка Willison первона-
чально была создана для внутри-
заводских и подъездных путей и в 
модифицированном виде (сцепка 
СA-3) использовалась как стандар-
тная на железных дорогах бывшего 
Советского Союза, а затем Российс-
кой Федерации и других стран, вы-
шедших из состава СССР.

Американские приборы авто-
сцепки рассчитаны на ударно-тя-
говое усилие до 1200 кН и созда-
ют, таким образом, условия для 
вождения тяжеловесных и длин-
носоставных поездов, которые яв-
ляются обычными в грузовых пе-
ревозках дальнего сообщения на 
сети США. Сцепки монтируются 
на высоте 860 мм над УГР, т. е. по 
сравнению с железными дорогами 
МСЖД они расположены пример-
но на 200 мм ниже. Точное значение 
высоты зависит от загрузки вагона, 
реального диаметра колес, а также 
от степени сжатия рессор. Это дает 
преимущество при реализации си-
лы тяги на пределе использования 
сил сцепления благодаря уменьше-
нию диапазона изменений верти-
кальной силы в зоне контакта ко-
леса с рельсом.

Тормозное оборудование

В США пневматический тормоз 
используется с 1893 г. Основные от-
личия тормозного оборудования 
грузовых поездов США по срав-
нению с тормозным оборудовани-
ем европейских железных дорог за-
ключаются в следующем:

•	 грузовые вагоны имеют тормоза 
исключительно с бесступенчатым 
отпуском;

•	 максимальное давление в тор-
мозном цилиндре ограничивает-
ся путем выравнивания давления 
в запасном воздушном резервуаре 
и тормозном цилиндре;
•	 все грузовые вагоны оборудо-

ваны тормозными колодками с по-
лимерными накладками и поэтому 
имеют практически не зависящий 
от скорости движения коэффици-
ент трения между накладкой и ко-
лесом;

•	 на процесс торможения влияет 
регулируемое давление в тормоз-
ной магистрали, поэтому у грузо-
вых вагонов сравнительно низкий 
тормозной коэффициент и нередко 
ограниченная эффективность тор-
можения на груженом режиме;

•	 при использовании в длинно-
составных поездах распределен-
ной тяги с дистанционно управля-
емыми локомотивами обеспечива-
ется синхронное торможение, пос-
кольку происходит одновременная 
разрядка тормозной магистрали в 
нескольких местах по длине по-
езда (по числу локомотивов), что 
способствует более быстрому рас-
пространению тормозной волны и 
более быстрой зарядке тормозной 
магистрали при отпуске. При этом 
во время движения поезда в тор-
мозной магистрали по всей длине 
состава поддерживается постоян-
ное давление, благодаря чему неиз-
бежно возникающие неплотности 
в соединениях почти не влияют на 
распределение давления в магист-
рали.

Вагоны пассажирских поез-
дов оборудуют автоматическими 
тормозами со ступенчатым отпус-
ком, которые можно переключать 
на режим бесступенчатого отпус-
ка. Ограничение максимально-
го давления в тормозных цилинд-
рах вагонов пассажирского поезда 
осуществляется специальным уст-
ройством.

Регулируемое давление в тор-
мозной магистрали подвижного 
состава разных компаний варьи-
руется в пределах 4,85 – 6,2 бар; в 
пассажирских поездах давление 
обычно достигает 7,6 бар, причем 

его можно изменять при передаче 
вагона другой железнодорожной 
компании.

В грузовых длинносоставных 
поездах при служебном торможе-
нии в режиме бесступенчатого от-
пуска резко сбрасывается давление 
в тормозной магистрали в целях 
быстрого роста давления в тормоз-
ных цилиндрах. При выполнении 
экстренного торможения для этого 
используют ускоритель экстренно-
го торможения и дополнительный 
воздушный резервуар. Последний 
одновременно является средством 
защиты от истощения тормозной 
системы, так как тормоз с бессту-
пенчатым отпуском, как известно, 
способен полностью отпускаться 
уже при небольшом превышении 
давления в магистрали по отноше-
нию к давлению в дополнительном 
воздушном резервуаре. По этой 
причине начавшийся процесс от-
пуска тормоза невозможно было 
бы остановить, и тогда в результа-
те повторного торможения возник-
ла бы опасность истощения тормо-
за, которая существует при много-
кратных торможениях и последую-
щих отпусках.

Для длинносоставных грузо-
вых поездов большое значение 
имеет быстрый отпуск тормозов. 
С этой целью в тормозах на желез-
ных дорогах США быстрая зарядка 
тормозной магистрали достигает-
ся путем ее соединения с дополни-
тельным воздушным резервуаром 
экстренного торможения, для чего 
требуется однократная подача им-
пульса отпуска, выполняемая пос-
ле служебного торможения. После 
экстренного торможения по этому 
тракту исходное давление допол-
нительно снижают с помощью тор-
мозного крана машиниста и соот-
ветствующего воздухораспредели-
теля, обеспечивая таким образом 
необходимый для отпуска уровень 
давления.

При экстренном торможении 
и давлении в тормозной магист-
рали, равном 4,85 бар, давлении в 
тормозном цилиндре, увеличен-
ном на 20 %, т. е. до 4,15 бар, вре-
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мя наполнения тормозного цилин-
дра в тормозной системе грузо-
вых поездов AAR должно состав-
лять 12 – 14 с на отдельном вагоне 
и максимум 21,9 с на 150‑м вагоне. 
При служебном торможении, а зна-
чит, и при более низком давлении в 
тормозном цилиндре более продол-
жительное время наполнения тор-
мозного цилиндра, естественно, за-
висит от скорости снижения дав-
ления в тормозной магистрали. В 
то же время по нормам МСЖД вре-
мя наполнения тормозного цилин-
дра при движении грузового поез-
да может составлять 18 – 30 с. Вре-
мя отпуска тормоза грузовых поез-
дов AAR после полного служебного 
торможения, т. е. после уже упоми-
навшегося выравнивания давле-
ния между тормозной магистралью 
и тормозным цилиндром, состав-
ляет 21 – 25 с. На железных доро-
гах МСЖД время отпуска тормоза 
в режиме грузового поезда состав-
ляет 45 – 60 с.

Тормоза с бесступенчатым от-
пуском конструкции AAR, опти-
мально пригодные для вождения 
длинносоставных и тяжеловесных 
грузовых поездов, требуют от ма-
шинистов высокой квалификации 
и большого практического опыта. 
В связи с этим электронные систе-
мы управления торможением, од-
новременно обеспечивающие уве-
личение или уменьшение тормоз-
ных сил в составе поезда и ступен-
чатый отпуск тормозов, вызывают 
все бóльший интерес на железных 
дорогах США. Так, компания New 
York Air Brake, являющаяся дочер-
ним предприятием компании Knorr-
Bremse (Германия), уже предлагает 
на рынке тормозные системы тако-
го типа.

Здесь следует также упомянуть о 
необычно больших величинах тор-
мозного пути. Так, типичному для 
условий США грузовому поезду, 
оборудованному тормозами AAR, 
при торможении со скорости, рав-
ной 100 км/ч, требуется тормозной 
путь около 4000 м, который несов-
местим с железнодорожной инфра-
структурой в Европе. На железных 

дорогах США с низкой плотностью 
движения поездов, зачастую осу-
ществляемого на однопутных ли-
ниях с минимальным числом пере-
сечений и ответвлений, это не при-
водит к каким‑либо эксплуатаци-
онным помехам.

Система тягового привода

Дизели. Несмотря на то что на 
железных дорогах США электри-
ческая тяга имеет глубокие корни, в 
настоящее время дизельные двига-
тели являются доминирующим ви-
дом тягового привода. Как известно, 
здесь не проводились и не прово-
дятся эксперименты по использова-
нию для целей тяги газовых турбин. 
Известны лишь случаи приобрете-
ния готового газотурбинного тя-
гового подвижного состава. Речь 
идет о 30 трехсекционных газотур-
бовозах с электрической передачей 
мощностью 6338 кВт, которые бы-
ли приобретены компанией Union 
Pacific в конце 1950‑х годов, а так-
же о газотурбинном моторвагон-
ном поезде Jet-Train, разработан-
ном в 2002 г. компанией Bombardier 
Transportation по поручению Феде-
ральной железнодорожной адми-
нистрации США (FRA) в качестве 
опытного образца для высокоско-
ростного сообщения на неэлектри-
фицированных линиях. Он создан 
на базе головного моторного ваго-
на поезда Acela-Express и оборудо-
ван газовой турбиной мощностью 
3729 кВт (5000 л. с.) компании Pratt 
& Wittney.

В американском локомотиво-
строении сейчас используют ис-
ключительно среднеоборотные ди-
зели с номинальной частотой вра-
щения около 1000 об/мин. Опыт их 
эксплуатации показал, что этот вид 
двигателей является оптимальным 
для односекционного шестиосного 
локомотива с одним тяговым агре-
гатом, обеспечивающим мощность 
выше 3000 кВт. По сравнению с ни-
ми высокоскоростные дизели (при 
условии соблюдения норм ток-
сичности выхлопа) имеют намно-
го меньшую мощность. Это видно 

на примере следующих 16‑цилинд-
ровых дизелей американских заво-
дов‑изготовителей:
•	 Caterpillar типа 3516 мощностью 

до 2240 кВт при номинальной час-
тоте вращения 1800 об/мин;

•	 Cummins типа QSK 60 мощнос-
тью до 1865 кВт при номинальной 
частоте вращения 1900 об/мин.

Даже 20‑цилиндровый ди-
зель, например типа 4000 компа-
нии Motoren und Turbinen Union 
(MTU), Фридрихсхафен (Герма-
ния), обеспечивает мощность не 
выше 2720 кВт при номинальной 
частоте вращения 1800 об/мин.

Еще одним аргументом в поль-
зу использования среднеоборот-
ных дизелей являются их невысо-
кие затраты на текущее содержание 
и ремонт, так как для них интер-
вал между капитальными ремон-
тами может быть в 4 раза больше, 
чем для быстроходных двигате-
лей. Так, компания General Electric 
Transportation (GE) для своего 
стандартного двигателя 7 FDL га-
рантирует наработку на отказ в 
19 600 МВт·ч, а для своего новейше-
го дизеля типа GEVO — цикл техни-
ческого обслуживания в 184 сут.

Если GE всегда предпочитала 
четырехтактные дизели, то отделе-
ние Electro-Motive Division компа-
нии General Motors (EMD) с 1930‑х 
годов выпускает только двухтакт-
ные. Более простая конструкция 
и связанные с этим низкие затра-
ты на текущее содержание, а также 
повышенная мощность при том же 
объеме цилиндра говорят в поль-
зу двухтактных дизелей. В дальней-
шем с ростом мощности для таких 
дизелей требовались дополнитель-
ные устройства, в том числе систе-
ма турбонаддува, работающая на 
выхлопных газах. Кроме того, рос-
ли требования к составу выхлоп-
ных газов, определяемые нормами 
EPA. В результате связанное со все-
ми этими обстоятельствами услож-
нение конструкции свело перечис-
ленные ранее преимущества к ну-
лю и, соответственно, обусловило 
окончательный переход на четы-
рехтактные дизели. Такой дизель 
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типа 16V265Н был создан EMD сов-
местно с компанией Deutz-MWM 
(Германия).

В табл. 6 дано сравнение:
•	 этапов изменения предельных 

значений вредных выбросов со-
гласно ЕРА, которые были утверж-
дены для грузовых и пассажирс-
ких локомотивов, построенных в 
2001-м и последующие годы;

•	 предельных значений вредных 
выбросов согласно ныне действу-
ющим нормам МСЖД 2;
•	 перспективных предельных зна-

чений вредных выбросов на желез-
ных дорогах для этапов III A и III 
B согласно европейской Директи-
ве 04/26 EG.

Хотя предельные значения для 
США и Европы нельзя напрямую 
сравнивать друг с другом, тем не 
менее можно констатировать, что 
как в США, так и в Европе про-
водятся мероприятия по умень-
шению объема вредных выбросов 
тепловозных дизелей. Невозмож-
ность прямого сравнения предель-
ных значений вредных выбросов 
объясняется следующим:

•	 в соответствии с инструкцией 
ЕРА необходимо учитывать раз-
личные критерии оценки для дизе-
лей, используемых на маневровых, 
грузовых и пассажирских локомо-
тивах, а также в режимах холостого 
хода и повышенной мощности;
•	 выполнение инструкции МСЖД 

по циклу F в соответствии с ISO 
8178 должно основываться на па-
раметрах, полученных в трех рабо-
чих точках тяговой характеристи-
ки: на холостом ходу, при 2/3 номи-
нальной частоты вращения и мак-
симальном крутящем моменте, а 
также при полной нагрузке неза-
висимо от типа тягового подвиж-
ного состава, на котором установ-
лены двигатели;

•	 согласно европейским директи-
вам для всех двигателей, используе-
мых на дизель-поездах, магистраль-
ных и маневровых локомотивах, 
действительным считается единый 
рабочий цикл с восемью рабочими 
точками согласно ISO 8178 – 4 С1 и 
единые предельные значения, при-

чем последние для двигателей мощ-
ностью менее 560 кВт, используе-
мых преимущественно на маневро-
вых локомотивах и дизель-поездах, 
были введены тремя годами рань-
ше, чем значения для мощных дви-
гателей, используемых на магист-
ральных локомотивах.

Согласно инструкции ЕРА необ-
ходимо помимо холостого хода вы-
полнять измерения с целью оцен-
ки состава вредных веществ в вы-
хлопных газах на восьми тяговых 
позициях и одной позиции в ре-
жиме электродинамического тор-
можения как на отдельных этапах 
эксплуатации, так и в течение все-
го жизненного цикла данного ло-
комотива. При этом предусмотре-
на доля холостого хода, равная 60 % 
для маневровых локомотивов, 38 % 
для грузовых и 47 % для пассажирс-
ких. Более высокий показатель для 
пассажирских локомотивов объ-
ясняется тем, что в США выработ-
ка энергии для отопления и систе-
мы кондиционирования воздуха 
в вагонах поезда очень редко осу-
ществляется тяговым дизелем. Ча-
ще применяется отдельный дизель-
генераторный агрегат, который ус-
танавливается либо в одном из ва-
гонов, либо на локомотиве.

Если маневровые локомоти-
вы редко работают с полной на-
грузкой, а использование электри-
ческого торможения не превыша-
ет 1 %, то для пассажирских и гру-
зовых локомотивов доля работы с 

полной нагрузкой составляет 16 %. 
Доля электрического торможе-
ния, у грузовых локомотивов рав-
ная 13 %, примерно в 2 раза боль-
ше, чем у пассажирских локомоти-
вов, что доказано неоднократными 
измерительными поездками.

В связи с собственной заинтере-
сованностью в создании и прове-
дении испытаний новейшего теп-
ловоза серии ES44DC (Evolution, 
рис. 9) компания GE инвестирова-
ла в этот проект в течение 6 лет 200 
млн. дол. США. На этом локомоти-
ве установлен уже упоминавший-
ся новый дизель типа GEVO, кото-
рый пока является единственным 
двигателем, отвечающим требова-
ниям ЕРА уровня 2. Этот 12‑цилин-
дровый двигатель имеет мощность 
3281 кВт. Как видно из табл. 7, к 
этому классу мощности до сих пор 
относились только 16‑цилиндро-
вые дизели. Меньшее число цилин-
дров и связанное с этим меньшее 
число клапанных механизмов спо-
собствуют дальнейшему сокраще-
нию затрат на техническое обслу-
живание и ремонт.

Передача мощности. В настоя-
щее время на тепловозах США при-
меняется исключительно электри-
ческая передача мощности, хотя 
предпринимались попытки внедре-
ния и гидродинамической переда-
чи. Примером этого может служить 
закупка и эксплуатация 21 тепло-
воза, которые в 1960 годах компа-
ния Krauss-Maffei (Мюнхен, Герма-
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Предельные значения концентрации вредных веществ в выхлопных газах дизелей

Вредные 
вещества

Нормы, г/кВт·ч

EPA МСЖД 2 
(ERRI) 
2003 г.

Ril 04/26 EG

Ступень 0 
2001 г.

Ступень 1 
2002 г.

Ступень 2 
2005 г.

Ступень 
IIIA

Cтупень 
IIIB

Для магистральных локомотивов 
(10 рабочих точек)

Цикл F согласно 
ISO 8178 

(3 рабочие точки)

Цикл С1 согласно 
ISO 8178 – 4 

(8 рабочих точек)

СH 1,34 0,74 0,4 0,8
4**

0,19

NOx 12,7 9,9 7,4 9,5/9,9* 2

CO 6,7 2,9 2 3 3,5 3,5

Сажа 0,8 0,6 0,27 0,25 0,2 0,025
*n > 1000 об/мин/n ≤ 1000 об/мин.
**Суммарная концентрация СН и NOx.
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ния) поставила железнодорожным 
компаниям Denver & Rio Grande 
Western Railroad и Southern Pacific 
Railroad. Несмотря на то что гид-
родинамическая передача на этих 
дорогах была признана надежной и 
конкурентоспособной по затратам 
на техническое обслуживание, тем 
не менее из‑за частых отказов быс-
троходных дизелей и сложностей с 
техническим обслуживанием как 
дизелей, так и гидродинамической 
передачи подвижной состав этого 
типа не смог закрепить успех. Пос-
ле этого гидравлическая передача 
на железных дорогах США больше 
не использовалась.

Европейских конструкторов 
удивляет тот факт, что на амери-
канских тепловозах помимо пе-
редачи переменно-переменного 
(трехфазного) тока сегодня еще 
широко используется передача пе-
ременно-постоянного тока. Ею обо-
рудован большой парк тепловозов 
с мощностью дизеля до 3281 кВт 
(4400 л. с.). Она была создана еще 
в середине 1990‑х годов, до сих пор 
изготавливается и эксплуатирует-
ся. Даже тепловоз серии Evolution, 
выпущенный на рынок компанией 
GE в 2005 г., имеет два варианта пе-
редачи мощности, один из которых 
переменно-постоянный.

Локомотивы с передачей пере-
менно-постоянного тока преиму-
щественно используются для тя-
ги сборных грузовых поездов и в 
смешанных перевозках для транс-
портировки контейнеров, автомо-
бильных полуприцепов и контрей-
леров. Поезда в этих видах пере-
возок обычно не имеют слишком 
большой массы, поэтому для них 
не требуются экстремально высо-
кие значения силы тяги при трога-
нии и в длительном режиме, а нуж-
на повышенная мощность в диапа-
зоне скорости до 100 км/ч. Удель-
ные затраты тяговой мощности у 
таких поездов обычно составляют 
1,12 – 2,24 кВт/т, что позволяет им 
быстро разгоняться и следовать в 
соответствии с идеальной тяговой 
характеристикой. При использова-
нии такой характеристики тяговые 
двигатели постоянного тока не име-
ют ограничений по коллекторам, 
поэтому многие железнодорож-
ные компании США для организа-
ции грузовых перевозок, а также и 
Amtrak для пассажирских отдают 
предпочтение при закупке нового 
подвижного состава тепловозам с 
передачей переменно-постоянно-
го тока из‑за более низких затрат 
жизненного цикла (LCC) и опреде-
ленно более низких инвестицион-

ных затрат. Так, в 1999 г. один теп-
ловоз с передачей переменно-пос-
тоянного тока мощностью 4000 л. с. 
(в партии из 1000 ед.) стоил около 
2 млн. дол. США, в то время как та-
кой же локомотив с передачей пе-
ременно-переменного тока стоил 
около 2,5 млн. Что касается надеж-
ности, то сегодня железные дороги 
США прогнозируют такой уровень 
надежности электрической переда-
чи, при котором независимо от ее 
типа возможен максимум один вы-
ход из строя в год, т. е. не более од-
ного случая на 100 тыс. км.

В тепловозах с передачей пере-
менно-постоянного тока к дизелю 
прифланцован синхронный гене-
ратор с принудительной вентиля-
цией и подключенными к нему ди-
одными мостовыми выпрямителя-
ми. Разумеется, железные дороги 
США также признают технические 
преимущества передачи переменно-
переменного тока:
•	 возможность обеспечения бо-

лее высокой установленной мощ-
ности;
•	 повышенная сила тяги при тро-

гании с места, достигаемая за счет 
лучшего использования сил сцеп-
ления колеса с рельсом;

•	 почти не ограниченная по вре-
мени реализация имеющейся си-
лы тяги;

•	 возможность оптимизации ха-
рактеристик потребления мощнос-
ти генератора и дизеля с учетом 
обеспечения максимального крутя-
щего момента и сведения к мини-
муму расхода топлива, износа, вы-
бросов вредных веществ и уровня 
шума, излучаемого дизелем;
•	 устойчивость тяговых двигате-

лей трехфазного тока к воздейс-
твиям воды, грязи и снега, а так-
же простота технического обслу-
живания.

Еще одно преимущество пере-
дачи переменно-переменного тока, 
которое было отмечено компани-
ями Amtrak и Commuter Railroads, 
заключается в том, что локомотивы 
пассажирских поездов могут снаб-
жать поезд энергией с помощью 
дополнительного преобразовате-
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ля, питаемого от промежуточно-
го звена постоянного напряжения. 
Благодаря этому отпадает необхо-
димость в дополнительном дизель-
генераторном агрегате.

Локомотивостроительные ком-
пании GE и EMD предлагают теп-
ловозы с передачами мощности 
двух рассмотренных типов; правда, 
в диапазоне установленной мощ-
ности дизеля до 6000 л. с. исполь-
зуется только передача перемен-
но-переменного тока. Если EMD и 

компания Siemens (Эрланген, Гер-
мания) с 1985 г. тесно сотрудничали 
при разработке и изготовлении по-
добных локомотивов, то в дальней-
шем GE пошла собственным путем, 
применяя другие технические ре-
шения.

При использовании спроекти-
рованной и изготовленной компа-
ниями EMD и Siemens передачи пе-
ременно-переменного тока три тя-
говых двигателя одной тележки пи-
таются от одного преобразователя, 

построенного на базе тиристоров 
GTO. Эти преобразователи имеют 
испарительное охлаждение. Их ти-
ристоры и элементы снабберных 
цепей размещены в герметичных 
корпусах, находящихся под вакуу-
мом. При испарительном охлажде-
нии в качестве хладагента первона-
чально использовали фторхлорис-
тый углеводород, который в 1996 г. 
был запрещен, так как он разруша-
ет озоновый слой, и заменен хла-
дагентом R 134. Однако это вещес-

ЖДМ — 2007, № 4	 Железные дороги США

Та бл и ц а  7

Технические данные современных грузовых тепловозов железных дорог США

Общие характеристики тепловоза

Изготовитель EMD GE

Серия локомотива SD70M SD70MAC SD80MAC SD9043MAC SD90MAC Dash 
9-44CW

AC4400CW/ 
AC6044CW

AC6000CW Evolution

Год постройки 1993 1995 1996 1993 1994/1995 1995 2004

Осевая формула С0 — С0

Передача мощнос-
ти

Пере-
менно-

постоян-
ного то-

ка

Переменно-переменного тока Перемен-
но-посто-
янного то-

ка

Переменно-переменно-
го тока

Пере-
менно-
посто-
янного 

тока

Пере-
менно-
пере-

менного 
тока

Передаточное чис-
ло тягового редук-
тора

— 5,31 5,19 —

Максимальная ско-
рость, км/ч

113 120 113 120 112 120

Диаметр колес, мм — 1067 1143 —

Служебная масса, т 181 188 190,5 186 187/190,5 190,5 186 188

Сила тяги, кН:

максимальная 708 780 820 890 636 802 881 632

продолжитель-
ного режима

485 610 654 734 484 646 739 485 738

Сила торможения, 
кН

385 360 — — 347 521

Длина, мм — 22 555 22 434 — 22 301

Вместимость топ-
ливного бака, л

— 17 000 22 000 — 20 818 18 925

Характеристики дизеля

Тип 16-710G3A 20-710G3B 16-710G3C 16V265H 7FDL16 7HDL16 GEVO-12

Тактность 2 4 4

Мощность, кВт 2983 3728 3206 4474 3281 4474 3281

Частота вращения, 
об/мин

900 950 1000 1050 —

Рабочий объем ци-
линдра, л

11,63 16,55 11 15,71

Число цилиндров 16 20 16 16 12

Масса, т 19,5 24 20,4 21,6 —
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тво, относящееся к группе фтор-
хлористых углеводородов, усили-
вает парниковый эффект.

Компания GE предпочла схему 
с индивидуальным регулировани-
ем всех шести осей тепловоза с пи-
танием тяговых двигателей от отде-
льных преобразователей. Такое ре-
гулирование способствует лучше-
му использованию сил сцепления, 
повышает возможности резервиро-
вания преобразователей и тяговых 
двигателей, но увеличивает расхо-
ды на электронику и связанные с 
этим затраты. Используемое здесь 
воздушное охлаждение преобра-
зователя является наиболее эколо-
гичным. Бывшая компания Adtranz, 
а ныне Вombardier Тransportation в 
процессе совместной деятельнос-
ти с GE заимствовала эту техноло-
гию и использовала ее на теплово-
зе Blue Tiger.

Подвижной состав

В рамках статьи невозможно 
дать полной характеристики совре-
менному состоянию всего подвиж-
ного состава в США. Скорее мож-
но описать в общих чертах толь-
ко некоторые тенденции развития, 
типичные для США особенности 
конструирования, а также кратко 
рассмотреть подвижной состав на-
ходящихся в эксплуатации типов: 
тепловозы, пассажирские и грузо-
вые вагоны.

Тепловозы

В настоящее время в мире на-
считывается около 110 тыс. теп-
ловозов, из которых в США экс-
плуатируется примерно четвертая 
часть (около 28 500). Только в Рос-
сии и государствах, вышедших из 
состава СССР, находится в эксплу-
атации примерно столько же теп-
ловозов, что и в США.

Замена паровой тяги дизель-
ной произошла в США в высоком 
темпе. В 1935 г. здесь насчитыва-
лось всего 180 тепловозов, в 1945 г. 
их стало уже 2900, а в 1960 г. было 

почти достигнуто насыщение (28 
тыс. ед.). Из пяти крупных тепло-
возостроительных предприятий 
в США выжили только GE в Эри 
(Пенсильвания) и EMD, причем 
в 2005 г. EMD была продана голо-
вной компанией General Motors ин-
вестиционной группе под управле-
нием Greenbrier Equity Group LLC и 
Berkshire Partners LLC.

EMD со своими предприятиями 
в городах Ла-Грейндж вблизи Чи-
каго (Иллинойс) и Лондон канад-
ской провинции Онтарио являет-
ся самой крупной тепловозостро-
ительной компанией в мире, ко-
торая с 1939 г. поставила свыше 58 
тыс. тепловозов на железные доро-
ги 73 стран. Такой успех в реали-
зации продукции основан на всег-
да простых, надежных, не требу-
ющих большого ухода и устойчи-
вых к климатическим изменениям 
конструкциях локомотивов, отли-
чающихся высокой степенью стан-
дартизации и низкой закупочной 
ценой, вытекающей из большо-
го объема серийных партий. С се-
редины 1970‑х годов GE заметно 
сократила отставание от EMD за 
счет своей так называемой Dash-
8‑технологии. Последняя отлича-
ется меньшим расходом топлива 
дизелями, более высокой обеспе-
чиваемой силой тяги, повышен-
ной эксплуатационной готовнос-
тью, достигнутой благодаря мо-
дульной компоновке встроенных 
электронных устройств. Внедре-
ние микропроцессорного регули-
рования дизелей, передачи мощ-
ности и использования сил сцеп-
ления позволило компания GE в 
середине 1980‑х годов занять ве-
дущие позиции на транспортном 
рынке США.

EMD и GE занимаются произ-
водством только мощных тепло-
возов, а компания Motive Power 
(Айдахо), образованная на базе 
локомотивостроительного пред-
приятия Morrison-Knudson, за-
полнила рыночную нишу совре-
менных маневровых локомотивов 
и наряду с техническим обслужи-
ванием и модернизацией желез-

нодорожного подвижного соста-
ва предложила также новые четы-
рехосные тепловозы мощностью 
895 кВт, работающие на сжижен-
ном газе, и мощностью 1025 кВт на 
дизельном топливе.

Американское тепловозострое-
ние насчитывает четыре поколения 
тепловозов. Первое появилось пос-
ле Второй мировой войны и про-
существовало до 1960 г. В его со-
здании принимали участие все из-
вестные локомотивостроительные 
компании, кроме одной: в это вре-
мя GE сконцентрировала свое вни-
мание на изготовлении электричес-
ких передач мощности для других 
производителей подвижного соста-
ва и на производстве собственных 
электровозов. К концу этого пери-
ода тепловозные дизели достигли 
мощности 2000 л. с. Тепловозы бы-
ли предназначены для тяги пасса-
жирских поездов и имели четырех-
осную конструкцию с несущим ку-
зовом, односторонней кабиной или 
без нее. Тяговую мощность увели-
чивали за счет использования в по-
езде нескольких локомотивов (от 
двух до четырех), управляемых по 
системе многих единиц. Выступа-
ющая по всей лобовой части пло-
щадка обеспечивала персоналу хо-
роший обзор пути и видимость 
сигналов, однако с дизайнерской 
точки зрения придавала локомо-
тиву скорее футуристический, не-
жели обтекаемый вид.

Для грузовых и маневровых ра-
бот были разработаны как четырех-
, так и шестиосные тепловозы с ка-
потным кузовом и смещенной от 
середины кабиной. Такое конструк-
тивное исполнение имеет тепловоз 
серии GP 9 компании EMD. Таких 
локомотивов выпущено 4092 ед. 
Это была самая многочисленная 
партия в США, если не во всем ми-
ре. Достаточное число тепловозов 
первого поколения в данное время 
все еще используется для перево-
зок на короткие расстояния.

В создании второго поколения 
тепловозов принимали участие 
только три компании: American 
Locomotive Company, EMD и GE. 
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Тепловозы этого поколения вне-
шне отличаются угловатыми вне-
шними контурами и более низким 
передним капотом по сравнению 
с универсальными локомотивами 
первого поколения. Это обеспечи-
вает лучший обзор пути локомо-
тивной бригадой. Благодаря до-
стигнутым успехам в области газо-
турбинного наддува с охлаждени-
ем наддувочного воздуха удалось 
повысить мощность тепловоза до 
3500 л. с. только с одним дизелем.

Следующие поколения созданы 
только компаниями EMD и GE. Для 
третьего поколения характерными 
являются микропроцессорное ре-
гулирование и управление, изме-
нения конструкций кабины ма-
шиниста и лобовой части кузова, а 
также повышенная до 4400 л. с. ус-
тановленная мощность.

Четвертое поколение характе-
ризуется тенденцией к дальнейше-
му улучшению экономических по-
казателей, повышению установлен-
ной мощности до 6000 л. с. и соблю-
дению в будущем предельных норм 
по вредным выбросам уровня 2 со-
гласно ЕРА.

Грузовые локомотивы. В на-
стоящее время для тяги грузовых 
поездов в Северной Америке ис-
пользуют исключительно шести-
осные тепловозы. Последние че-
тырехосные тепловозы для сме-
шанных перевозок были сданы в 
эксплуатацию в 1994 г. Упоминав-
шиеся ранее тепловозы без кабин 
также вытеснены с рынка, потому 
что железные дороги в зависимос-
ти от требований, предъявляемых 
к силе тяги, хотят иметь возмож-
ность гибкого формирования тя-
говых средств из нескольких оди-
наковых локомотивов.

Все современные американские 
грузовые тепловозы обычно имеют 
сварную раму-платформу, которая 
воспринимает все вертикальные и 
продольные нагрузки без участия 
кузова. Этот принцип был принят 
в связи с тем, что:
•	 при высокой допустимой осевой 

нагрузке не требуется облегченная 
конструкция;

•	 для выполнения технического 
обслуживания и ремонта можно 
полностью демонтировать не толь-
ко крышу, но и все мелкие модули 
капотного кузова.

Такой тип конструкции, уже 
использованный на универсаль-
ных локомотивах первого поколе-
ния, дает возможность устройства 
боковой площадки по всей длине 
капотного кузова, которая облег-
чает персоналу выполнение работ 
по техническому обслуживанию 
и ремонту двигателя и различных 
конструкций, расположенных в 
отдельных модулях. На раме-плат-
форме установлено от трех до пя-
ти модулей. Если в машинном мо-
дуле всегда размещается дизель с 
присоединенным к нему тяговым 
генератором, то другие модули мо-
гут быть укомплектованы различ-
ными конструктивными группа-
ми. Так, в тепловозах EMD серии 
SD70МАС (рис. 10) имеется два 
преобразовательных модуля, каж-
дый из которых относится к одной 
из тележек, а в локомотивах серии 
SD90МАС два преобразователя 
объединены в один модуль. В ло-
комотивах АС4400CW и Evolution 
компании GE все преобразовате-
ли сосредоточены в одном моду-
ле, доступ к которому возможен 
с бокового прохода. Над преобра-
зователями в модулях размещены 
тормозные резисторы.

Особо необычной у всех ло-
комотивов третьего и четверто-
го поколений является холодиль-
ник дизеля, выступающий над бо-
ковыми площадками. Эта система, 
оборудованная двумя вентилято-
рами, сочетает в себе водо-воз-
душную систему для отвода тепла 
от охлаждающей жидкости и мас-
ла и воздушно-воздушную систе-
му для охлаждения наддувочного 
воздуха.

Эта компактная система охлаж-
дения снижает температуру возду-
ха, подаваемого в цилиндры, что 
снижает содержание вредных ве-
ществ в выхлопных газах и увели-
чивает срок службы дизеля. Кро-
ме того, она охлаждает моторное 

масло, чтобы увеличить срок его 
службы.

Просторные, оборудованные 
системой кондиционирования воз-
духа и эргономичные кабины ма-
шиниста сочетаются с более ши-
рокой, укороченной и уменьшен-
ной по высоте передней частью ка-
потного кузова. Это обеспечивает 
лучшую защиту машиниста при 
столкновении и дает возможность 
сделать кабину более просторной. 
Войти в кабину можно спереди че-
рез площадку консольной части 
или сзади через боковую площад-
ку. Нормой также является распо-
ложенный в консольной части туа-
лет. Кабины защищены от шума и 
вибраций, источником которых яв-
ляются рама-платформа и соседние 
модули.

Рамы тележек выполнены из 
стального литья. Колесные пары с 
диаметром нового колеса от 1067 
до 1143 мм оснащены конически-
ми роликоподшипниками. Мо-
торно-осевые подшипники тяго-
вых двигателей, имеющих прину-
дительное охлаждение, также роли-
ковые. Компания EMD использует 
в основном тележки, в которых ко-
лесные пары соединены снаружи с 
помощью системы тяг и рычагов, 
обеспечивающих автономную ра-
диальную установку осей в кривых. 
Благодаря этому снижается износ 
поверхности катания колес и голо-
вки рельса, но прежде всего обес-
печивается лучшее использование 
сил сцепления, особенно в кривых. 
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Такие трехосные тележки получи-
ли название High Traction C-Typ 
Radial (HTCR).

В свою очередь, GE использу-
ет на своих локомотивах в качест-
ве стандарта тележку класса High 
Adhesion (HiAd), характеризующу-
юся высокой степенью использо-
вания сил сцепления. Она долж-
на прежде всего ограничивать раз-
грузку колесных пар, обычно вы-
зываемую воздействием силы тяги, 
и таким образом обеспечивать вы-
сокое использование имеющейся 
сцепной служебной массы. В ка-
честве дополнительного варианта 
GE также предлагает тележку с ра-
диальной установкой колесных пар. 
Расстояние между шкворнями те-
лежек шестиосных тепловозов со-
ставляет 15 м.

Объем топливного бака грузо-
вых локомотивов может достигать 
21 953 л. Это значит, что в локомо-
тиве с таким объемом бака раз-
ница в сцепной массе при полном 
или почти нулевом запасе топли-
ва может составлять 18 т, а разни-
ца в осевой нагрузке достигает 3 т. 
Топливный бак, несмотря на свои 
габариты, размещается только в 
пространстве между тележками 
и в соответствии с требованиями 
AAR обладает высокой прочнос-
тью и устойчивостью, например, к 
ударам частиц щебня. Это снижает 
вероятность возникновения утечек 
дизельного топлива, а значит, и за-
грязнения окружающей среды.

В табл. 7 приведены основные 
технические характеристики неко-
торых тепловозов третьего и чет-
вертого поколений, имеющих элек-
трическую передачу мощности и 
используемых для тяги грузовых 
поездов, а также дана информа-
ция об используемых дизелях. Зай-
мут ли в перспективе ведущее по-
ложение тепловозы с установлен-
ной мощностью 6000 л. с., зависит 
от следующих факторов:

•	 результатов расчета надежнос-
ти тяговых установок, в частнос-
ти дизелей. Одновременный вы-
пуск компанией GE локомотива се-
рии АС6044CW, являющегося мо-
дификацией тепловоза AC6000CW 
(рис. 11), и компанией EMD локо-
мотива серии SD9043MAC (рис. 12) 
с двигателями меньшей мощности 
показывает, что хотя обе серии бы-
ли рассчитаны на установку более 
мощных дизелей (6000 л. с.), сами 
компании недостаточно уверены в 
их надежности;
•	 стратегии эксплуатации желез-

ных дорог, которые могут форми-
ровать необходимые тяговые средс-
тва как стандартные модули с ис-
пользованием дистанционного уп-
равления локомотивами по радио.

Выпускавшиеся ранее (с 1969 
по 1971 г.) компанией EMD вось-
миосные тепловозы серии DD40X 
(рис. 13) высокой установленной 
мощности имеют служебную массу 
247,4 т. На таком тепловозе смонти-
рованы две тяговые установки, каж-

дая из них оборудована одним дизе-
лем мощностью 3300 л. с. с прифлан-
цованным генератором трехфазно-
го тока, который снабжает энергией 
четыре тяговых двигателя одной те-
лежки. Четырехосные тележки, ко-
нечно, создавали значительную 
нагрузку на верхнее строение пу-
ти, поэтому их эксплуатация не да-
ла высоких экономических резуль-
татов. Здесь следует обратить осо-
бое внимание на развитие техники, 
которое менее чем за 30 лет обеспе-
чило возможность создания тепло-
возов большой мощности. При слу-
жебной массе, меньшей на 23 % по 
сравнению с рассмотренным тепло-
возом DD40X, их мощность мень-
ше всего на 9 %. При этом удалось 
увеличить удельную мощность на 
18 % — с 19,9 до 23,5 кВт/т.

Локомотивы четвертого поколе-
ния, спроектированные конкури-
рующими компаниями EMD и GE 
независимо друг от друга, по вне-
шнему виду имеют значительное 
сходство. Но этот факт не вызыва-
ет удивления, так как все локомо-
тивы были специально созданы для 
удовлетворения требований, обус-
ловленных типичными для Север-
ной Америки условиями эксплуата-
ции и американским рынком.

Пассажирские тепловозы. К 
началу 1990‑х годов четырехосный 
тепловоз серии F40PH компании 
EMD с установленной мощностью 
3200 л. с. стал стандартным локомо-
тивом компании Amtrak. Парк этих 
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тепловозов, используемых компа-
нией, насчитывает 210 ед. Ряд ком-
паний, выполняющих региональ-
ные и пригородные перевозки, на-
пример Metra, также имеют локо-
мотивы этой серии в своем парке.

В 1991 г. Amtrak заказала ком-
пании GE партию четырехос-
ных тепловозов серии Dash 8-32B 
численностью 20 ед. Этот тепло-
воз был предшественником но-
вого грузового локомотива серии 
Dash 9-44CW, который поступил на 
рынок двумя годами позже. Локо-
мотив серии Dash 8-32B был удли-
нен примерно на 1 м, чтобы мож-
но было разместить генератор для 
электроснабжения поезда. Этот 
тепловоз получил серийное обоз-
начение Dash 8-32BWH (рис. 14).

В 1993 г. компания Amtrak зака-
зала GE следующую партию пасса-
жирских тепловозов F40PH ново-
го поколения, имеющих абсолют-
но новый для американских усло-
вий вид и получивших название 
Genesis (см. рис. 4). Для того чтобы 
значительно сократить служебную 
массу по сравнению с предшест-
венником, каким являлся тепловоз 
Dash 8-32BWH, оказывавший чрез-
мерную нагрузку на путь, на четы-
рехосном тепловозе Genesis сохра-
нили самонесущий кузов, лобовая 
часть которого имеет несколько 
обтекаемую форму. Задний торец 
кузова адаптирован к форме тор-
цовой части пассажирского ваго-
на, которая, однако, отличается от 
форм, используемых на европей-
ском подвижном составе. В США 

такой дизайн локомотива был под-
вергнут критике.

Локомотивы Genesis оборудова-
ны системой микропроцессорного 
управления, но до сих пор выпус-
каются в трех модификациях. Ос-
новные различия этих модифика-
ций заключаются в уровне мотори-
зации (табл. 8). Как уже отмечалось, 
локомотивы с передачей переменно-
постоянного тока из‑за более низ-
кой закупочной стоимости (мень-
шей на 20 %), как и прежде, пользу-
ются спросом на железных дорогах 
США. Сегодня 327 локомотивов се-
мейства Genesis являются основой 
дальних пассажирских перевозок 
компании Amtrak. Вторая модифи-
кация локомотивов Genesis серии 
P32AC-DM (рис. 15), изготовлен-
ных для компании Amtrak, имеет 
дополнительный тяговый электро-
привод, обеспечивающий эксплуа-
тацию в районе Нью-Йорка с пита-
нием от контактного рельса.

Компания LIRR также эксплуа-
тирует подобный двухсистемный 
подвижной состав, а именно локо-
мотивы серии DM30AC (рис. 16), 
которые в 1998 г. компания EMD 
выпустила с передачей перемен-
но-переменного тока, как у грузо-
вых локомотивов, приведенных в 
табл. 7. Для уменьшения уровня 
шума, излучаемого дизелями в зо-
не станций, электроснабжение ва-
гонов поезда, потребляемая мощ-
ность которого составляет 600 кВт, 
осуществляется не как обычно от 
отдельного дизель-генераторного 
блока, а от дополнительного полу-

проводникового статического пре-
образователя, который получает 
питание от промежуточного зве-
на постоянного напряжения тя-
гового преобразователя. Это поз-
воляет снизить частоту вращения 
дизеля до 50 % номинальной и зна-
чительно уменьшить уровень из-
лучаемого шума. В случае выхода 
из строя преобразователя вспомо-
гательных нужд один из двух тяго-
вых преобразователей локомотива 
берет на себя задачу электроснаб-
жения поезда. Служебная масса че-
тырехосных локомотивов состав-
ляет 128 т, мощность дизеля равна 
3000 л. с. Тепловозы рассчитаны на 
максимальную скорость 161 км/ч. 
В режиме эксплуатации с питани-
ем от контактного рельса потреб-
ляемая мощность тяговых двигате-
лей составляет 2150 кВт, что обес-
печивает скорость движения, рав-
ную 129 км/ч.

В ответ на созданный GE теп-
ловоз Genesis компания EMD го-
дом позже (в 1994 г.) выпусти-
ла на рынок свой тепловоз серии 
F59PHI (см. рис. 5). По аналогии с 
локомотивом Genesis конструкто-
ры EMD отказались от низкого ка-
пота, который пока еще имеется на 
пассажирских локомотивах серий 
F40PH и Dash 8-32BWH, и выбра-
ли такую конструкцию лобовой 
части, которая должна не толь-
ко улучшить аэродинамические 
свойства, но и повысить безопас-
ность локомотивной бригады при 
столкновении. В качестве матери-
ала лобовой части использовали 
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Рис. 13. Тепловоз серии DD40X компании EMD Рис. 14. Пассажирский тепловоз Dash 8-32BWH
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полимер, армированный стекло-
волокном. Так как кабина маши-
ниста за счет применения рези-
новых амортизаторов и уплотне-
ний получила более качественную 
вибро- и шумоизоляцию, то к се-
рийному обозначению локомотива 
была добавлена буква I. На тепло-
возе использован 12‑цилиндровый 
двухтактный дизель типа 710‑G3B, 
который благодаря электронному 
управлению впрыском топлива и 
регулированию двигателя на ба-
зе микропроцессорных систем не 
только расходует меньше топли-
ва, но и в сочетании с более мощ-
ной системой охлаждения обеспе-
чивает намного меньшее содержа-

ние вредных веществ в выхлопе по 
сравнению с 16- и 20‑цилиндровы-
ми дизелями такого же типа грузо-
вых тепловозов серий SD9043MAC 
и SD80MAC. По экологическим 
соображениям EMD оставила на 
тепловозе серии F59PHI отдельно 
монтируемый дизель-генератор-
ный агрегат для электроснабже-
ния вагонов поезда, чтобы можно 
было во время продолжительных 
остановок локомотива эксплуати-
ровать главный дизель только на 
холостом ходу или совсем его вы-
ключать. Правда, в более поздних 
уже упоминавшихся двухсистем-
ных локомотивах серии DM30AC 
компания EMD отказалась от отде-

льного дизель-генераторного агре-
гата в пользу дополнительного ста-
тического преобразователя.

В частности, низкотоксичные 
выбросы тепловоза серии F59PHI 
стали для компании Amtrak осно-
ванием для его эксплуатации на За-
падном побережье в Калифорнии, 
где действуют более жесткие тре-
бования к чистоте атмосферного 
воздуха.

Вагоны

Пассажирские вагоны. По-
езд Amtrak, ведомый электрово-
зом серии АЕМ 7, состоит из ваго-
нов Amfleet, представляющих со-
бой вагоны Metroliner без тягового 
оборудования. Здесь следует бо-
лее подробно остановиться на ис-
пользуемых в трансконтиненталь-
ных сообщениях двухэтажных пас-
сажирских вагонах. Прежде всего 
бросается в глаза то, что вагоны 
имеют с двух сторон только по од-
ной входной двери, расположенной 
посредине. Через эту дверь пасса-
жир попадает в центральный про-
ход на первом этаже, а также по 
крутой лестнице на верхний этаж. 
Из-за этого значительно замедля-
ются посадка и высадка пассажи-
ров на остановках.

На верхнем этаже предусмотрен 
переход из одного вагона в другой. 
В спальном вагоне только с купе 
класса luxe имеется боковой кори-
дор, а во всех других вагонах — цен-
тральный проход. В спальном ваго-
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Та бл и ц а  8

Технические данные современных пассажирских тепловозов железных дорог США
Общие данные тепловоза

Изготовитель GE GM
Название, серия Genesis F59PHI

Dash 8-40BP P32AC-DM P42DC
Год начала выпуска 1993 1995 1996 1994
Численность парка 46 53 228 74
Осевая формула В0 — В0

Максимальная скорость, км/ч 166 177 — 177
Длина, мм 21 031 17 831

Служебная масса, т — 121,5 —
Передача мощности Переменно-переменного 

тока
Переменно-
постоянно-

го тока

—

Характеристики дизеля
Тип 7FDL16 7FDL12 7FDL16 12-710G3B
Мощность, кВт 2983 2386 3132 2237
Номинальная частота вращения, 
об/мин

1050 900

Рис. 15. Пассажирский тепловоз второй модификации 
семейства Genesis производства компании GE

Рис. 16. Пассажирский тепловоз серии DM30AC производства 
компании EMD
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не купе standard, каждое размером 
2×1,1 м с откидными двухъярус-
ными спальными местами, распо-
ложены в продольном направле-
нии с двух сторон от центрального 
прохода. В спальных вагонах c купе 
двух классов на втором этаже име-
ется как центральный проход, так 
и боковой. В таких вагонах на вер-
хнем этаже расположены пять ку-
пе luxe и десять standard. Имеются 
также вагоны, в которых на верх-
нем этаже расположено только де-
сять купе luxe.

Cпальный вагон и вагон для 
проводников, верхний этаж кото-
рого соответствует спальному ва-
гону с купе standard, имеют по 17 
купе и по два туалета на верхнем 
этаже. Для поездной бригады, со-
стоящей из машиниста, одного 
проводника на вагон и персонала 
вагона-ресторана, эти 17 купе не-
обходимы ввиду продолжительно-
го времени следования поезда и на-
пряженной работы персонала. На 
нижнем этаже каждого из спаль-
ных вагонов находятся пять допол-
нительных спальных купе standard, 
одно багажное отделение, допол-
нительный туалет и одно душевое 
отделение. На нижнем этаже ваго-
на для проводников вместо спаль-
ных купе имеется комната отдыха, 
а в вагоне с общим салоном и мес-
тами для сидения — дополнительно 
12 мест. Таким образом, в вагоне с 
местами для сидения всего имеется 
74 пассажирских кресла, установ-
ленных по схеме 2 + 2.

Если пассажиры вагонов с об-
щим салоном и спальных с купе 
standard могут пользоваться общи-
ми туалетами на верхнем и нижнем 
этаже, то в купе luxe имеются совме-
щенные туалетно-душевые кабины. 
Показанная на рис. 17 планировка 
купе luxe со спальными местами и 
туалетным модулем, размещенны-
ми на площади 2×2,3 м, позволяет 
судить о стесненности пространс-
тва, обусловленной использовани-
ем двухъярусного спального мес-
та, несмотря на довольно большой 
американский габарит подвижно-
го состава.

В вагоне-ресторане на верхнем 
этаже размещено 18 столиков, каж-
дый из которых рассчитан на четы-
рех человек. На нижнем этаже это-
го вагона находятся кухня и склад-
ские помещения. Особой популяр-
ностью у пассажиров пользуется 
связанный с вагоном-рестораном 
соседний вагон с кафе-баром, сало-
ном с панорамным обзором и пово-
ротными креслами. Окна второго 
этажа имеют увеличенный размер 
и по высоте заходят в зону скругле-
ния у основания крыши. Тем самым 
обеспечивается панорамный обзор. 
На нижнем этаже этого вагона на-
ходится буфет с баром и тремя сто-
ликами на 12 мест.

Обшивка кузовов двухэтаж-
ных вагонов в соответствии с аме-
риканской традицией выполнена 
из листов неокрашенной нержа-
веющей стали волнистого профи-
ля (см. рис. 16). Тележка такого ва-
гона, с европейской точки зрения, 
имеет очень консервативное реше-
ние: конструкции с массивным ба-
лансиром в Европе уже давно не 
используются. Рама тележки опи-
рается через два комплекта вин-
товых пружин на балансир, кото-
рый в свою очередь опирается на 
две буксы. Колесные пары враща-
ются в конических роликовых бук-
совых подшипниках, которые на-
правляются челюстями рамы те-
лежки. Вторичное рессорное под-
вешивание, состоящее из четырех 
сдвоенных комплектов винтовых 
пружин на один вагон, опирается 
со стороны тележки на конструк-
цию в виде люльки, которая для пе-
редачи сил соединена с кузовом ва-
гона с помощью продольной штан-
ги и демпфирована в поперечном и 
вертикальном направлениях.

Грузовые вагоны. В США ис-
пользуются исключительно те-
лежечные грузовые вагоны, име-
ющие очень короткий торцовый 
свес. Двухосные тележки обычно 
имеют стальную литую раму с од-
ной ступенью рессорного подве-
шивания, расположенной между 
кузовом и рамой тележки. Колес-
ные пары вращаются в конических 

роликовых подшипниках. На же-
лезных дорогах первого класса на-
метилась тенденция к переходу на 
осевую нагрузку 32,5 т с целью по-
вышения грузоподъемности и про-
возной способности. Повышению 
последней также способствует аме-
риканский габарит приближения 
строений, позволяющий не толь-
ко грузить контейнеры в два яруса, 
но и строить грузовые вагоны не-
обычно большой (по сравнению с 
европейской) высоты. Здесь также 
можно перевозить автопоезда и по-
луприцепы.

Вагоны для перевозки контей-
неров чаще всего сконструирова-
ны не как отдельные единицы, а 
как сдвоенные вагоны с тележками 
Якобса, чтобы можно было вклю-
чать в состав поезда больше ваго-
нов за счет меньшей их длины и 
лучше использовать допустимую 
осевую нагрузку.

Как уже отмечалось, в сме-
шанных перевозках США широ-
ко распространены наряду с клас-
сическими контейнерными так-
же и перевозки полуприцепов с 
комбинированной ходовой час-
тью (контрейлеров). Здесь функ-
ции транспортной платформы пе-
реносятся на сам полуприцеп, ос-
нащенный железнодорожной и ав-
томобильной ходовой частью. Он 
(рис. 18) должен быть рассчитан на 
восприятие ударно-тяговых сил в 
составе поезда, иметь тормозную 
магистраль и адаптер для соеди-
нения с автомобильным тягачом. 
Контрейлеры, конечно, тяжелее и 
дороже, чем обычные контейнеры, 
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Рис. 17. Планировка купе класса luxe 
спального вагона
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но при перевозке по железной до-
роге они способствуют сокраще-
нию числа тележек (два контрей-
лера концами опираются на одну 
общую тележку) и таким образом 
обеспечивают перевозку бóльшего 
числа контейнеров при той же са-
мой длине поезда. Разумеется, для 
перевозки по железной дороге кон-
цевые тележки должны быть обо-
рудованы ударно-тяговой сцепкой 
и тормозными рукавами. Перевод 
контрейлера с автомобильной хо-
довой части на железнодорожную 
осуществляется аналогично пог-
рузке автомобильного полупри-
цепа. Отличие состоит в том, что 
здесь требуется дополнительный 
монтаж или демонтаж адаптеров.

Могут ли железные дороги 
США быть образцом 
для Европы?

Несмотря на то что железные 
дороги США с их географией и 
трансконтинентальными расстоя-
ниями едва ли сравнимы с желез-
ными дорогами Европы в отноше-
нии инфраструктуры, организа-
ции движения поездов и подвиж-

ного состава, тем не менее можно 
сделать некоторые выводы относи-
тельно экономических и эксплуата-
ционных аспектов:
•	 железнодорожные перевозки 

в дальних сообщениях могут осу-
ществляться эффективно, без вре-
да окружающей среде и с положи-
тельными технико-экономически-
ми показателями, если они реали-
зуются максимально большими 
составами поездов, длина кото-
рых определяется инфраструкту-
рой, причем в США соответствует 
стандартам AAR для трансконти-
нентального сообщения, а в Евро-
пе отвечает требованиям совмести-
мости систем;

•	 как показывает опыт эксплуата-
ции малых железных дорог в США, 
помимо высокопроизводительных 
перегрузочных терминалов и сов-
ременных технологий для смешан-
ных перевозок в дальних сообще-
ниях требуется также хорошая ор-
ганизация работ по накоплению и 
сортировке вагонов. Отсюда сле-
дует, что часто принимаемые ре-
шения о ликвидации в Европе су-
ществующих парков промышлен-
ных подъездных путей являются 
ошибочными, поскольку полез-

ный эффект от их модернизации 
очевиден;

•	 использование инфраструкту-
ры железных дорог несколькими 
компаниями-перевозчиками ре-
ализуется в США в основном без 
осложнений, даже если инфра-
структура находится во владении 
конкурирующих компаний-опе-
раторов. Однако этот факт не сле-
дует путать с обсуждаемым сей-
час в Германии разделением теку-
щего содержания инфраструкту-
ры и ее эксплуатации; несмотря на 
то что в США перевозки выполня-
ются отдельными компаниями-пе-
ревозчиками, управление эксплуа-
тационной работой осуществляет-
ся из диспетчерских центров, кото-
рые относятся к соответствующей 
инфраструктуре;
•	 возрождение пригородных и 

региональных перевозок вызы-
вает одобрение в США; в Европе 
уже во многих регионах с высокой 
плотностью населения построены 
и будут далее реконструироваться 
и расширяться системы пригород-
ного и регионального сообщения. 
При этом достигнутый высокий 
уровень электрификации европей-
ских железных дорог дает значи-
тельные преимущества, если срав-
нивать с США;
•	 пассажирские железнодорож-

ные перевозки в дальних сообще-
ниях на расстояния более 1000 км 
не выдерживают конкуренции с 
воздушным транспортом. По пе-
ревозкам на расстояния до 1000 км 
Европа с системами высокоско-
ростного транспорта в Германии, 
Франции и других странах значи-
тельно обогнала США. Эти систе-
мы планируется и далее развивать 
на базе совместимости. При этом 
должно гарантироваться поэтап-
ное расширение зон с обеспечивае-
мой совместимостью систем.

E. Gärtner. Glasers Annalen, 2005, № 11/12, 
S. 468 – 495.
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Рис. 18. Контрейлерный поезд


