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Все порты Тихоокеанского по­
бережья Северной Америки от ка­
надской провинции Британская 
Колумбия до Мексики были рекон­
струированы или находятся в этом 
процессе с целью встраивания в ло­
гистические транспортные цепоч­
ки. Контейнеры с грузами разно­
го назначения прибывают из Ки­
тая, Японии, Филиппин, Сингапу­
ра, Гонконга, Вьетнама, Индонезии 
или Малайзии. Перечень товаров, 
поступающих морем, практически 
бесконечен: компьютеры, телефоны, 
мебель, игрушки, одежда, обувь, пи­
щевые продукты, автомобили и за­
пасные части для них, стекло, бы­

товые и канцелярские товары, ин­
струменты, электролампы, видео­
камеры и телевизоры.

Наибольшие выгоды от перево­
зок грузов из морских портов по­
лучают железные дороги BNSF и 
Union Pacific, а также их партне­
ры — компании Norfolk Southern, 
CSX и Kansas City Southern.

Поскольку основания для про­
гнозирования падения объемов 
поставок импортных грузов в бли­
жайшее время отсутствуют, опера­
торы предпринимают поистине ти­
танические усилия для оптималь­
ного использования и развития 
провозной способности железных 

дорог. В 2003 – 2004 гг. работа пор­
тов США на Западном побережье 
была почти заблокирована боль­
шим объемом прибытия контейне­
ров. Спустя 3 года благодаря реали­
зации проектов по строительству 
мощностей в портах и развитию 
железных дорог удалось увеличить 
пропускную способность этих зве­
ньев транспортной цепочки и об­
легчить ситуацию.

Три самых крупных портовых 
комплекса США — Лос-Анджелес/
Лонг-Бич, Окленд и Сиэтл/Такома 
постоянно занимаются наращива­
ем перерабатывающей способно­
сти, но их работа зависит от орга­
низации вывоза грузов, т. е. от сте­
пени развития инфраструктуры 
железных дорог. Крупные железно­
дорожные компании инвестируют 
значительные средства на укладку 
вторых и третьих путей в основных 
коридорах направления восток — 
запад. Для повышения эффектив­

Рис. 1. Фрагмент порта Лос-Анджелес (источник: Google Maps)

Инвестиции железных дорог 
в развитие портов Северной Америки

Беспрецедентный рост объемов грузов, прибывающих морем из 
стран Юго-Восточной Азии в США, Канаду и Мексику, можно назвать 
самым большим экономическим феноменом, с которым сталкиваются 
и железные дороги Северной Америки в течение ряда последних лет. 
Немногим более 20 лет назад стоимость ввозимых в США товаров из 
Китая составляла менее 4 млрд. дол. в год. В 2005 г. эта величина при-
близилась к 250 млрд. дол., и тенденция этого роста сохраняется.
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ности взаимодействия с портами 
компания BNSF первой из желез­
ных дорог Северной Америки от­
крыла свой офис в Китае. Ожида­
ется, что и другие железные доро­
ги США могут последовать этому 
примеру.

Южная Калифорния

Два контейнерных порта, где ре­
гистрируются самые большие объ­
емы переработки грузов, распола­
гаются в заливе Сан-Педро, в 50 км 
южнее Лос-Анджелеса. При этом 
порт Лос-Анджелес (рис. 1) распо­
ложен на одном берегу этого зали­
ва, а порт Лонг-Бич — на другом.

Лос-Анджелес является самым 
крупным портом США и вось­
мым контейнерным портом ми­
ра; в 2005 г. здесь было перерабо­
тано около 7,5 млн. приведенных 
к 6‑метровым контейнеров (TEU). 
Лос-Анджелес опережает в рей­
тинге на две позиции порт Лонг-
Бич, в котором в 2005 г. перерабо­
тано 6,7 млн. контейнеров. Круп­
нейшим торговым партнером этих 
портов является Китай, за ним сле­
дуют Япония, Тайвань, Таиланд и 
Республика Корея.

Эти два порта обслуживают в 
основном суда-контейнеровозы, 
доля сухогрузов и круизных судов 
значительно меньше. Порты стре­
мятся максимально быстро разгру­
жать суда и отправлять контейне­

ры во внутренние районы страны 
на грузовых автомобилях и поез­
дах из вагонов-платформ. Функции 
транспортного обслуживания тер­
миналов в обоих портах выполня­
ет портовая железная дорога Pacific 
Harbor Line (рис. 2) с протяженно­
стью путей 94 км, она обеспечивает 
связи с магистральными железны­
ми дорогами BNSF и Union Pacific.

В 2002 г. закончено строитель­
ство транспортного коридора 
Alameda протяженностью 32 км, 
обеспечивающего выход из обо­
их портов в сторону центра Лос-
Анджелеса. Главным элементом 
этого коридора является глубо­
кая выемка длиной 16 км, которая 
устранила большое число пересе­
чений с автомобильными дорога­
ми и позволила увеличить скорость 
движения грузовых поездов. Эта 
линия была построена двухпут­
ной, но предусмотрена свободная 
полоса для укладки третьего пути. 
Однако пока резервы пропускной 
способности не исчерпаны.

Линии железных дорог UP и 
BNSF от соответствующих сор­
тировочных станций в Лос-Андже­
лесе к портам продолжают экс­
плуатироваться и используются в 
основном для местных перевозок, 
но транспортный коридор Alameda 
оказался настолько успешным в 
ускорении продвижения поездов, 
что начато строительство его про­
должения. Стоимость проекта вос­
точного участка транспортного ко­

ридора Alameda длиной 56 км Лос-
Анджелес — Помона составляет 950 
млн. дол. США. Проблемы с финан­
сированием задержат открытие ко­
ридора, работы по устройству раз­
вязки в разных уровнях начаты на 
шести из 11 пересечений только в 
июне 2006 г.

Увеличение провозной 
способности железных дорог

Union Pacific выполняет пере­
возки из региона Лос-Анджелеса 
по четырем направлениям. В вос­
точном на Эль-Пасо и Новый Ор­
леан идет линия, ранее принадле­
жавшая компании Southern Pacific 
Sunset Route. Этот маршрут всегда 
отличался большой интенсивно­
стью движения, но сейчас компания 
планирует уложить второй путь на 
более чем 1150 км пути между Лос-
Анджелесом и Эль-Пасо и реализо­
вать ряд других проектов настоль­
ко быстро, насколько это позволят 
инвестиционные возможности.

Северо-восточное направление 
на Солт-Лейк-Сити — самое загру­
женное на Union Pacific — прохо­
дит по интенсивно эксплуатируе­
мой линии бывшей Southern Pacific, 
идущей в сторону долины Сан-
Хоакин (штат Калифорния), и бо­
лее короткой прибрежной линии 
той же компании. Использование 
последней для пропуска поездов с 
погрузкой контейнеров в два яру­
са разгружает линию, идущую че­
рез горный массив Техачапи.

Начиная с середины 1990‑х го­
дов BNSF активно занималась 
укладкой второго пути на маги­
стральной линии длиной 3540 км 
Southern Transcon, ведущей из 
Лос-Анджелеса в Чикаго и ранее 
принадлежавшей железной доро­
ге Santa Fe. Около 950 км однопут­
ной линии уже реконструировано в 
двухпутную, к 2008 г. планировали 
завершить работы на трех оставав­
шихся однопутными участках об­
щей протяженностью почти 30 км, 
а годом ранее, в 2007 г., выполнить 
укладку второго пути на проблем­

Рис. 2. Тепловоз портовой железной дороги Pacific Harbor Line
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ном участке линии в районе каньо­
на Або в штате Нью-Мексико.

Ближе к Лос-Анджелесу BNSF 
предполагала закончить в 2006  г. 
укладку дополнительного пути на 
участке длиной 65 км в рамках про­
граммы стоимостью 2,4 млрд. дол. 
Наиболее важным элементом 
этих работ можно назвать уклад­
ку третьего пути на линии, прохо­
дящей через горный район Сан-
Бернардино. Темпы проведения 
работ в этом районе определялись 
сроками согласования с Федераль­
ным агентством по охране окружа­
ющей среды, компания приступала 
к очередному этапу работ немед­
ленно по завершении согласова­
ния. По этой линии BNSF обра­
щаются и поезда UP сообщения с 
Солт-Лейк-Сити, поэтому интен­
сивность движения здесь в насто­
ящее время превышает 100 поез­
дов/сут и имеет тенденцию к уве­
личению.

В соответствии с планами 2006 г., 
кроме указанных работ в горах 
Сан-Бернардино, ВNSF затратила 
более 100 млн. дол. на увеличение 
пропускной способности своих ли­
ний в штате Калифорния, включая 
26 млн. дол. на развитие интермо­
дального терминала Хобарт в Лос-

Анджелесе, 16 млн. дол. на разви­
тие инфраструктуры пути вблизи 
Барстоу и 9 млн. дол. на расшире­
ние интермодального терминала 
Сан-Бернардино.

Находящийся в 200 км к югу от 
Лос-Анджелеса порт Сан-Диего не 
может претендовать на сильные 
позиции из‑за отсутствия прямых 
трансконтинентальных сообще­
ний. Основой железных дорог, об­
служивающих город, является ли­
ния, ранее принадлежавшая Santa 
Fe и ведущая в Лос-Анджелес. В на­
стоящее время эта линия отлича­
ется интенсивным движением пас­
сажирских поездов: дальнего сле­
дования Pacific Surfliner компании 
Amtrak и компаний пригородных 
сообщений Metrolink и Coaster.

Залив Сан-Франциско

К северу от Лос-Анджелеса на­
ходится еще несколько портов, 
например Порт-Уайниме вбли­
зи Окснарда, куда поступает мо­
рем большинство импортируемых 
из Японии автомобилей Mazda, и 
крупный контейнерный комплекс 
Окленд, расположенный в заливе 
Сан-Франциско (рис. 3).

Окленд можно назвать первым 
из крупных портов Западного побе­
режья США, использовавших воз­
можности роста контейнерных пе­
ревозок. Порт работает с контейне­
рами начиная с 1960‑х годов, когда 
власти Сан-Франциско отказались 
от контейнеризации, посчитав это 
направление деятельности несовме­
стимым с обликом города, а Окленд, 
напротив, оценил его перспектив­
ность. Первые контейнеровозы по­
явились в Окленд в 1962 г. С тех пор 
непрерывные работы по углубле­
нию залива позволяют принимать 
в порту Окленда более крупные 
контейнеровозы. Некоторые ком­
пании из Юго-Восточной Азии вы­
ражали готовность перевести сюда 
некоторые объемы из портов Лос-
Анджелес и Лонг-Бич. В 2005 г. порт 
Окленд переработал рекордное ко­
личество контейнеров, а именно 
2,3 млн. TEU. Большая часть пере­
возок выполняется в региональ­
ных сообщениях. В силу географи­
ческого положения порт Окленд яв­
ляется центральным транспортно-
распределительным пунктом для 
северной части штата Калифор­
ния. Кроме того, нахождение в цен­
тральной части Западного побере­
жья США определяет популярность 

Рис. 3. Фрагмент сооружений порта Окленд (источник: Google Maps)
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его выбора для отправки контейне­
ров в другие регионы страны.

UP организует отправку кон­
тейнерных поездов на восток че­
рез горный массив Сьерра — Нева­
да, пустыни штатов Невада и Юта 
в города Солт-Лейк-Сити, Омаха и 
Чикаго. Компания использует ли­
нии, ранее принадлежавшие SP и 
Western Pacific. На второй линии 
тоннели имеют больший габарит 
по высоте, обеспечивающий про­
пуск поездов с контейнерами, уста­
новленными в два яруса. Эта ком­
пания затратила 10 млн. дол. на ре­
конструкцию пути на линии, веду­
щей из Окленда к станции Розвилл 
(около Сакраменто), где линии SP и 
UP расходятся.

Компания BNSF имеет главный 
контейнерный терминал в Ричмон­
де, расположенном севернее Оклен­
да, и обеспечивает движение по­
ездов через долину Сан-Хоакин 
для соединения с железной доро­
гой Transcon в Барстоу (штат Кали­
форния).

Северо-запад США

Третий наиболее загруженный 
контейнерами комплекс США на 
Северо-Западном побережье Ти­

хого океана формируют порты Си­
этл (рис. 4) и Такома. В порту Сиэтл 
(9‑е место по объемам переработки 
контейнеров) в 2005 г. было обра­
ботано 2,09 млн. TEU, а в порту Та­
кома 2,07 млн. TEU. В нескольких 
сотнях километров к югу распола­
гается порт Портленд (штат Оре­
гон), который занимает 15‑е место 
среди крупных контейнерных пор­
тов США, и в 2005 г. здесь было об­
работано 160,5 тыс. TEU.

Сиэтл и Такома по численно­
сти населения образуют самую ма­
лочисленную метрополию Запада 
США. Как и другие порты Тихооке­
анского побережья, этот регион об­
служивают железнодорожные ком­
пании BNSF и UP. Магистральные 
линии Great Northern и Northern 
Pacific, принадлежащие в настоя­
щее время BNSF, идут через север­
ную часть страны на восток, в Мин­
неаполис и Чикаго. Контейнерные 
поезда компании UP направляются 
в южном направлении к Портлен­
ду, затем поворачивают на восток, 
чтобы выйти на магистраль UP в 
Огдене. Линия UP, ранее принадле­
жавшая SP, идет к югу от Портлен­
да через Каскадные горы к станции 
Розвилл, где поезда отклоняются на 
линию Overland, идущую от Оклен­
да в восточном направлении.

BNSF перевозит основной объ­
ем контейнеров с Северо-Западного 
побережья по линии бывшей Great 
Northern, проходящей через Ка­
скадные горы. Возобновление экс­
плуатации законсервированной 
линии Northern Pacific, проходящей 
через перевал Стемпид, для пропу­
ска поездов с зерном высвободило 
достаточную пропускную способ­
ность линии Great Northern для об­
служивания существующего объе­
ма интермодальных перевозок.

Канадские порты

Бум контейнерных перевозок 
из стран Юго-Восточной Азии кос­
нулся рынков не только США, но и 
Канады. Администрации провин­
ций Канады, портов и железных до­
рог Западной Канады поддержали 
проект стоимостью 700 млн. канад­
ских дол., направленный на модер­
низацию автомобильных и желез­
ных дорог, обслуживающих пять 
основных портов провинции Бри­
танская Колумбия. Реализация не­
которых проектов зависит от их 
правового обеспечения и получе­
ния федерального инвестирования, 
но ряд других проектов уже нахо­
дился в стадии реализации.

Рис. 4. Фрагмент порта Сиэтл (источник: Google Maps)
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В Ванкувере работают более 12 
терминалов, суммарная переработ­
ка которых в 2005 г. достигла 2 млн. 
TEU (рис. 5). Объем переработки 
контейнеров в портах Британской 
Колумбии, как ожидается, возрас­
тет к 2020 г. до 5 – 7 млн. ед.

Canadian Pacific Railway закон­
чила выполнение программы об­
щей стоимостью 160 млн. канад. дол. 
по развитию магистрали на восток, 
выполнены 25 отдельных проек­
тов на участках между Ванкувером 
и Мус-Джо, что позволило увели­
чить пропускную способность на 
12 %. Эти проекты выполнены в 
дополнение к ежегодной инвести­
ционной программе стоимостью 
750 млн. дол. Реализация в Норт-
Портале (провинция Саскачеван) 
проекта по строительству развязки 
ускорит продвижение поездов че­
рез границу США и Канады в сто­
рону Чикаго.

В 2005 г. Canadian National зна­
чительную часть из общей суммы 
капиталовложений 1,1 млрд. канад. 
дол. направила на реконструкцию 
инфраструктуры западной маги­
страли и подвижного состава с це­
лью повышения провозной способ­
ности. Конечной задачей является 
увеличение длины поездов с 1830 
до 3050 м.

В январе 2006 г. CN и CPR под­
писали соглашение по эксплуата­
ционным инициативам, направлен­
ным на рационализацию перевозок 
грузов в сообщении с портом Ван­
кувер, разделив ответственность за 
обслуживание конкретных терми­
налов. Эти компании уже пользу­
ются долгосрочным соглашением 
по совместной эксплуатации кори­
дора протяженностью 240 км Аш­
крофт — Миссьон, где в западном 
направлении поезда идут по линии 
CN, а в восточном по линии CPR, 
что позволяет максимально ис­
пользовать имеющуюся пропуск­
ную способность и оптимизиро­
вать эксплуатацию.

Между тем компания CN при­
нимает активное участие в раз­
витии порта Принс-Руперт, рас­
положенного севернее Ванкуве­

ра. Этот порт находится на 1200 
морских миль (около 2250 км), или 
58 ч хода, ближе к Шанхаю, чем 
Лос-Анджелес, и в настоящее вре­
мя рассматривается как важный 
участник рынка импорта из стран 
Юго-Восточной Азии. Акватория 
порта была углублена, что позволя­
ет принимать суда большого водо­
измещения, а компания CN предо­
ставила половину из 60 млн. канад. 
дол., необходимых на строитель­
ство в этом порту контейнерно­
го терминала, запланированного к 
вводу в эксплуатацию в 2007 г.

CN затратила 15 млн. дол. на 
сортировочную интермодальную 
станцию в порту, 10 млн. дол. на 
укладку путей на территории тер­
минала и 5 млн. дол. на реконструк­
цию линии, связывающей Принс-
Руперт с магистральной лини­
ей направления запад — восток в 
Джаспере. Кроме того, компания 
выделила почти 300 млн. дол. на 
приобретение 50 новых локомо­
тивов EMD и вагонов для погруз­
ки контейнеров в два яруса, специ­
ально предназначенных для обслу­
живания порта Принс-Руперт.

Мексика

Импортируемые грузы посту­
пают еще в один глубоководный 
порт Северной Америки — Ласаро-
Карденас на севере Мексики. Ком­
пании Kansas City Southern и KCS 

de Mexico тесно взаимодействуют 
с администрациями железных до­
рог этой страны в обслуживании 
прямого маршрута для контейнер­
ных поездов.

Поезда следуют по террито­
рии Мексики, пересекают грани­
цу с США в Нуэво-Ларедо и штат 
Техас до соединения с магистраль­
ной линией KCS. Для выхода на 
восточные рынки США компании 
KCS и Norfolk Southern образовали 
cовместное предприятие Meridian 
Speedway для создания на направле­
нии восток — запад интермодально­
го коридора длиной 515 км между го­
родами Шривпорт (штат Луизиана) 
и Меридиан (Миссури). Стоимость 
проекта — 300 млн. дол. США.

Однако в перспективе могут 
возникнуть и проблемы. Рост объ­
емов транстихоокеанских перево­
зок контейнеров подталкивает к 
реализации проекты по расшире­
нию Панамского канала. Эти рабо­
ты, безусловно, займут годы, но по 
их завершении современным кон­
тейнерным судам, чтобы выйти к 
Восточному побережью США, не 
нужно будет огибать Южную Аме­
рику. Порты Западного побережья 
потеряют свои преимущества, ко­
торыми пользуются в настоящее 
время железные дороги для транс­
континентальных перевозок кон­
тейнеров.

Lustig D. Railway Gazette International, 2006, 
№ 8, p. 453 – 456.

Рис. 5. Контейнерный терминал порта Ванкувер (источник: Google Maps)


