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В выступлениях многих крити-
ков национальной пассажирской 
компании Amtrak, как, впрочем, и 
некоторых наиболее горячих ее при-
верженцев, Северо-восточный кори-
дор постоянно фигурирует в качест-
ве примера, подтверждающего несо-
вершенство транспортной политики 
США в области пассажирских пере-

возок на железных дорогах. Меж-
ду тем Северо-восточный коридор — 
это универсальная транспортная ма-
гистраль, работающая не всегда иде-
ально, но вместе с тем способная 
выполнять сложные, а зачастую раз-
ноплановые задачи в условиях огра-
ниченных инвестиций в увеличение 
провозной способности.

Северо-восточный коридор, без-
условно, требует больше капиталь-
ных вложений, чем он реально по-
лучал до недавнего времени. По 
консервативным оценкам Amtrak, 
для качественной реконструкции 
участка Нью-Йорк — Вашингтон 
требуется 3 млрд. дол. США. Со-
временный подвижной состав и 
усиленный путь соседствуют здесь 
с устройствами контактной сети 
1930‑х годов, старыми тоннелями 
недостаточного габарита и много-
численными мостами, требующи-
ми ремонта или замены. При этом 
спрос на пропускную способность 
коридора растет все более интен-
сивно. Когда кризисные явления и 
рост цен на энергоносители приве-
ли к появлению в поездах Amtrak 
новых пассажиров, многие открыли 
для себя то, что другие знали, воз-
можно, еще два десятилетия назад 
или более: Северо-восточный кори-
дор функционирует хорошо.

Диапазон пользователей кори-
дора уникален — от грузовых поез-
дов, обращающихся со скоростью 
65 км/ч, до поездов Acela (рис. 1), 
развивающих скорость до 240 км/ч. 
Перечень владельцев инфраструк-
туры и подвижного состава также 
весьма широк — федеральное пра-
вительство, администрации шта-
тов и даже местные транспортные 
администрации MTA и New Jersey 
Transit владеют более или менее 
значимым имуществом в пределах 
Северо-восточного коридора.

Если организацию эксплуатаци-
онной деятельности в Северо-во-
сточном коридоре нельзя рассмат-
ривать как модель для будущего, то 
на уровне современных требований 
она достойна положительной оцен-
ки. Во многих странах мира движе-
ние высокоскоростных пассажир-
ских, пригородных и грузовых поез-
дов стремятся разделить по разным 
линиям, а в Северо-восточном ко-
ридоре все перечисленные перевоз-
ки выполняются на одной инфра-
структуре. Даже сторонникам выде-
ленных линий для высокоскорост-Рис. 1. Поезд Acela Express на подходе к станции Филадельфия

Деятельность 
компании Amtrak 
в Северо-восточном 
коридоре
Северо-восточный коридор (США) является одним из самых 
интенсивно используемых железнодорожных направлений в 
западном полушарии, в котором компании-операторы предо-
ставляют ряд удобных сообщений, равных которым не могут 
предложить конкурирующие виды транспорта. В электрифи-
цированном коридоре протяженностью более 730 км по буд-
ним дням проходит примерно 2000 поездов — как скоростных 
пассажирских Acela Express компании Amtrak, так и местных 
грузовых.
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ного сообщения не сто́ит забывать, 
что этот коридор как давно сформи-
ровавшаяся и успешно функциони-
рующая транспортная система, по 
оценке компании Alstom Signalling, 
является прообразом современных 
европейских систем.

Потребности и возможности

Северо-восточный коридор 
представляет ядро сети пассажир-
ских сообщений, обслуживаемых 
компанией Amtrak, как в эксплуа-
тационном, так и в политическом 
отношении. Amtrak принадлежат 
581 км из 731 км общей протяженно-
сти коридора между Вашингтоном и 
Бостоном, железнодорожной ком-
пании Metro-North, обслуживаю-
щей регион Большого Нью-Йор-
ка, — 90‑км участок Нью-Хейвен — 
Нью-Рошелл (рис. 2), штату Мас-
сачусетс — участок длиной около 
60 км от Бостона, являющегося се-
верным конечным пунктом коридо-
ра, до границы штата Род-Айленд. 
Компании-операторы Long Island 
Rail Road и New Jersey Transit вла-
деют некоторыми объектами ин-
фраструктуры в коридоре, включая 
станции, или пользуются ими со-
вместно с другими компаниями.

Если учесть, что размеры дви-
жения других операторов Северо-
восточного коридора, включая та-
кие грузовые компании, как Norfolk 
Southern (железная дорога перво-
го класса) и Providence & Worcester 
(железная дорога второго класса, 
обслуживающая ряд штатов Новой 
Англии; рис. 3), за последние 20 лет 
заметно выросли, становятся оче-
видными сложные условия, в кото-
рых работает Amtrak.

Носившие ограниченный харак-
тер мероприятия, направленные на 
увеличение провозной способно-
сти, обеспечили некоторые резер-
вы, которые к настоящему времени 
уже полностью исчерпаны ростом 
размеров движения. В 1990 г. толь-
ко компания New Jersey Transit про-
пускала в Северо-восточном кори-

доре 172 поезда в сутки, а в настоя-
щее время их число возросло до 432. 
Такой рост размеров движения от-
части является результатом собст-
венных инвестиционных программ 
компании по соединению бывших 
прежде обособленными железнодо-
рожных линий с коридором. Анало-
гично в 1990 г. между Балтимором и 
Вашингтоном в Северо-восточном 
коридоре ежедневно обращались 36 
поездов транспортной администра-

ции штата Мэриленд (MARC); сей-
час с вокзала Юнион в Вашингтоне 
ежедневно отправляются или при-
бывают на него 89 поездов этой ад-
министрации, из которых 50 обслу-
живают маршрут Вашингтон — Бал-
тимор (рис. 4), а некоторые следу-
ют далее на север штата Мэриленд.

Электрификация участка меж-
ду Бостоном и Нью-Хейвеном, за-
вершенная в 1990‑е годы, позво-
лила увеличить скорость движе-

Рис. 2. Поезд компании Metro-North на станции Саут-Норуолк

Рис. 3. Поезд железной дороги Providence & Worcester на станции Кранстон
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ния поездов Amtrak в северной 
части Северо-восточного коридо-
ра (теперь максимальная скорость 
поездов на ограниченных участ-
ках в штате Род-Айленд и на во-
стоке штата Коннектикут достига-
ет 240 км/ч) и улучшить сообщение 
Нью-Йорк — Бостон с одновремен-
ным весьма значительным увеличе-
нием провозной способности. Кро-
ме того, сообщение Shore Line East, 
обслуживающее штат Коннекти-
кут, перешло в ведение транспорт-

ной администрации штата Масса-
чусетс, что способствовало форми-
рованию в северной части коридора 
собственной сети «многооператор-
ных» сообщений.

Компания Amtrak, чьи поезда 
Acela Express «проникают» в цент-
ры городов, где расположены основ-
ные станции и остановочные пунк-
ты, за счет предоставления пассажи-
рам возможности быстрых сообще-
ний с высоким уровнем комфорта 
на борту (рис. 5) успешно конку-

рирует с компаниями воздушного 
транспорта, в том числе в северной 
части коридора: на участке Нью-
Йорк — Бостон на поезда приходит-
ся почти 50 % суммарного объема 
перевозок воздушным и железно-
дорожным транспортом, на участ-
ке Нью-Йорк — Вашингтон, где ры-
нок пассажирских железнодорож-
ных перевозок сформировался еще 
раньше (в 1980‑х годах эту нишу 
освоили предшественники Acela — 
поезда Metroliner), железная дорога 
выполняет 63 % общего объема пе-
ревозок. С учетом дополнительных 
доходов от обслуживания пассажи-
ров с таких промежуточных стан-
ций, как Балтимор или Провиденс, 
доходы от эксплуатации сообщения 
Acela в 2007 финансовом году, на-
пример, достигли 405 млн. дол., или 
27 % суммарных доходов компании 
Amtrak, составивших 1,5 млрд. дол. 
Впрочем, такие доходы не делают 
перевозки в Северо-восточном ко-
ридоре рентабельными, однако об-
служивание других железнодорож-
ных сообщений в Северо-восточ-
ном коридоре помогает компании 
Amtrak выживать при недостаточ-
ном финансировании из бюджета.

Amtrak успешно занимается мар-
кетингом региональных перево-
зок под новым брендом Northeast 

Рис. 4. Поезда администрации MARC сообщения Балтимор — Вашингтон вблизи станции 
Буи

Рис. 5. Интерьеры поезда Acela Express: пассажирский салон (слева) и бар
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Regional Service. Региональными со-
общениями уже пользуется больше 
пассажиров, чем сообщениями Acela, 
но доходы от первых пока ниже, по 
крайней мере в настоящее время.

Показатели успеха

Проводимая компанией марке-
тинговая политика в сочетании с 
практикой «зонтичного» менедж-
мента в Северо-восточном кори-
доре, проходящем по территории 
восьми штатов и федерального 
округа Колумбия, дает Amtrak воз-
можность оказывать определенное 
политическое влияние, достаточное 
для сохранения этой государствен-
ной компании, созданной в 1971 г. 
Конгресс США поддерживает ком-
панию Amtrak в целом и Северо-во-
сточный коридор в частности (хотя 
и при скудном бюджетном финан-
сировании), принимая во внима-
ние гибридную природу этой транс-
портной магистрали, которая гене-
рирует перевозки в несколько раз 
большего числа пассажиров, чем 
собственно Amtrak. Поезда компа-
нии перевозят в Северо-восточном 
коридоре приблизительно 55 тыс. 
пассажиров в день, поезда других 
операторов по будням перевозят 
более 750 тыс. чел. Большинство 
из них — пассажиры пригородных 
поездов, и это достаточное свиде-
тельство значимости и полезности 
Северо-восточного коридора. Не-
которые из них также пользуют-
ся поездами Amtrak, чтобы выпол-
нить запланированные поездки в 
один день. Это подчеркивает зна-
чение Северо-восточного коридора 
и роль, которую может играть пас-
сажирская железная дорога нацио-
нального масштаба.

Amtrak не лидирует по числу по-
ездов в Северо-восточном коридоре, 
однако компания является основ-
ным пользователем по показателю 
поездной работы (в поездо-кило-
метрах). К тому же это единствен-
ный оператор, который работает на 
всем протяжении коридора.

Инвестиции в будущее

Присущая Северо-восточному 
коридору эксплуатационная разно-
сторонность может быть длитель-
ной и стабильной только в случае, 
если решаются проблемы провоз-
ной способности. Согласно прогно-
зам, в течение ближайших 20 лет в 
этом коридоре будет наблюдаться 
экспоненциальный рост потребно-
сти в перевозках.

В плане повышения пропуск-
ной способности проведены такие 
мероприятия, как завершенная в 
июне 2008 г. замена моста через ре-
ку Темс в штате Коннектикут (стои-
мость работ составила 83 млн. дол.) 
и обошедшаяся в 50 млн. дол. мо-
дернизация системы централиза-
ции на станции Нью-Рошелл (штат 
Нью-Йорк), где сходятся маршруты 
поездов компаний Amtrak и Metro-
North, прибывающих на нью-йорк-
ский вокзал Гранд-Сентрал или от-
правляющихся с него. Внедряемая 
компанией Amtrak система сиг-
нализации ACSES (Advanced Civil 
Speed Enforcement System), ап-
паратура которой была постав-
лена и смонтирована компанией 
Alstom, обеспечивает принудитель-
ную остановку поездов и являет-
ся функциональным дополнением 

к обязательной для использова-
ния на линиях с междугородным 
пассажирским движением систе-
ме мониторинга и контроля место-
положения поездов (Positive Train 
Control, PTC), появившейся в сере-
дине 1990‑х годов.

Партнеры компании Amtrak вы-
полняют свои, в том числе и более 
дорогие, проекты по увеличению 
провозной способности Северо-во-
сточного коридора. Компания New 
Jersey Transit (рис. 6) выполняет два 
таких проекта общей стоимостью 
более 10 млрд. дол., реализация ко-
торых позволит увеличить до че-
тырех число путей на участке Севе-
ро-восточного коридора, проходя-
щем через район Медоулендс (штат 
Нью-Джерси), и построить допол-
нительные терминальные устрой-
ства (с раздельным доступом) под 
районом Уэст-Сайд на острове 
Манхаттан в Нью-Йорке. Планы 
New Jersey Transit представляются 
в основном ориентированными на 
собственные интересы. Совместное 
использование инфраструктуры с 
другими железнодорожными опе-
раторами создает для Amtrak опре-
деленные сложности, однако ком-
пания стремится обеспечить макси-
мальные перевозочные мощности, 
универсальность и гибкость Севе-

Рис. 6. Пассажирский поезд компании New Jersey Transit на станции Ньюарк-аэропорт
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ро-восточного коридора для всех, 
кто им пользуется.

Amtrak могла бы влиять на буду-
щее Северо-восточного коридора и 
через развитие рынка недвижимо-
сти, но «большой инвестиционный 
удар», связанный со строительством 
новой высокоскоростной магистра-
ли и типичный для европейских или 
азиатских стран, невозможен в Се-
веро-восточном коридоре.

Определяющая роль Конгресса 
США в финансировании развития 
Северо-восточного коридора в бу-
дущем сохранится, даже если его ин-
тересы распространятся и на другие 
железнодорожные коридоры США, 
обладающие потенциалом развития 
высокоскоростного пассажирского 
движения или специально предна-
значенные для него. Повторение 
универсального характера Северо-
восточного коридора в большин-
стве случаев нереально, но, даже ес-
ли появятся варианты более быст-
рых и удобных пассажирских сооб-
щений, Северо-восточный коридор 
по‑прежнему будет востребован.

Инвестиции Amtrak в рамках 
закона об оздоровлении 
экономики

В соответствии с опубликован-
ным в феврале 2009 г. законом об 
оздоровлении экономики и реин-
вестициях (American Recovery and 
Reinvestment Act, ARRA) компания 
Amtrak получит субсидии в размере 
1,3 млрд. дол. для выполнения меро-
приятий по увеличению провозной 
способности в пассажирских сооб-
щениях. Это примерно в 2 раза боль-
ше, чем суммарный объем собствен-
ных инвестиций Amtrak по двухлет-
ней программе развития. Капиталь-
ные вложения будут направлены 
прежде всего на модернизацию ин-
фраструктуры, в том числе важных 
элементов системы электроснабже-
ния Северо-восточного коридора.

Финансирование мероприятий 
в рамках ARRA, помимо помощи 
Amtrak в обеспечении качествен-

ного ремонта инфраструктуры и по-
движного состава, позволит увели-
чить провозную способность, повы-
сить надежность и эксплуатацион-
ную готовность, уровень комфорта 
на станциях и вокзалах и их доступ-
ность для пассажиров, а также отре-
монтировать находящиеся в запа-
се неисправные вагоны и ввести их 
в эксплуатацию на новых маршру-
тах, поддерживаемых государством.

Управление средствами из фон-
дов оздоровления экономики бу-
дет осуществляться по соглашению 
о субсидировании между Amtrak и 
Федеральной железнодорожной ад-
министрацией в соответствии с тре-
бованиями ARRA в части прозрач-
ности расходования выделяемых 
средств, создания дополнительных 
рабочих мест, содействия оживле-
нию наиболее затронутых эконо-
мическим кризисом регионов и реа-
лизации инвестиций, в наибольшей 
степени способствующих повыше-
нию экономической эффективно-
сти и прибыльности в долгосроч-
ной перспективе.

К числу крупных проектов, ко-
торые Amtrak планирует выпол-
нить в Северо-восточном коридоре 
за счет субсидий ARRA, можно от-
нести следующие.

Замена подъемного моста че-
рез р. Найантик близ г. Ист-Лайм 
(штат Коннектикут). Стоимость 
проекта — 105 млн. дол. Замена мо-
ста, построенного 102  года назад 
(рис. 7), планировалась в течение 
20 лет, но неоднократно откладыва-
лась Amtrak из‑за нехватки средств. 
Дальнейшие отсрочки в решении 
этой проблемы привели бы к вводу 
ограничений скорости движения по-
ездов по мосту с соответствующим 
увеличением длительности поездок. 
К тому же создавалась потенциаль-
ная опасность серьезных наруше-
ний пассажирских сообщений меж-
ду Нью-Йорком и Бостоном в случае 
выхода из строя механизма подъе-
ма моста. По оценкам Amtrak, трудо-
емкость замены моста составит 860 
чел.‑лет, учитывая только персонал, 

непосредственно занятый на строи-
тельных работах. Следует отметить, 
что новый мост, строительство ко-
торого, как полагают, займет около 
2 лет, в поднятом положении обес-
печит большее открытое простран-
ство, что существенно улучшит усло-
вия судоходства по реке.

Восстановление и возвращение в 
эксплуатацию 68 поврежденных пас-
сажирских вагонов. Проект стоимо-
стью 82 млн. дол. имеет целью уве-
личение провозной способности на 
участках со значительными пасса-
жиропотоками за счет включения 
в составы обращающихся там по-
ездов дополнительных вагонов. Ва-
гоны будут ремонтировать на пред-
приятиях компании Amtrak в г. Бич-
Гров (штат Индиана) и Беар (штат 
Делавэр). Оба предприятия нахо-
дятся недалеко от недавно закры-
тых крупных производств в зонах, 
серьезно пострадавших от экономи-
ческого спада. Amtrak предполагает 
занять в реализации проекта 125 чел.

Восстановление преобразовате-
лей частоты на тяговой подстанции 
Ламокин в г. Честер (штат Пенсиль-
вания). Стоимость работ — 63 млн. 
дол. Amtrak выполнит здесь в пол-
ном объеме капитальный ремонт 
трех электромашинных преобразо-
вателей частоты, введенных в экс-
плуатацию в 1920‑е годы при элек-
трификации линии Филадельфия — 
Уилмингтон (штат Делавэр) быв-
шей железной дороги Pennsylvania 
Railroad. Установленные здесь мо-
тор-генераторы мощностью 16 МВт 
обеспечивают преобразование пе-
ременного тока промышленной 
(60 Гц) частоты в переменный ток 
частоты 25 Гц для питания тяговой 
сети Северо-восточного коридора 
к югу от Нью-Йорка. После 80 лет 
непрерывной эксплуатации пре-
образователи крайне нуждаются в 
ремонте для обеспечения их даль-
нейшей надежной работы. Ремонт 
трех вращающихся преобразовате-
лей предусматривает полную заме-
ну обмоток роторов и статоров, а 
также контактных колец. По оцен-
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ке Amtrak, трудоемкость проекта 
составит 504 чел.‑года, учитывая 
только непосредственно занятый 
на указанных работах персонал.

Ремонт принадлежащих Amtrak 
зданий и сооружений. На ряде вок-
залов, депо, материальных складов 
и других объектов запланированы 
замена крыш, ремонт и модерни-
зация сантехнического оборудова-
ния, систем отопления и кондицио-
нирования. В масштабах сети на эти 
работы общей трудоемкостью 860 
чел.‑лет потребуется 105 млн. дол.

Реставрация вокзала на стан-
ции Уилмингтон. В рамках ARRA на 
этот проект выделено 21 млн. дол., но 
Amtrak рассчитывает также на допол-
нительное финансирование со сторо-
ны администрации штата Делавэр и 
из других источников. Проект пред-
усматривает перестройку и реставра-
цию вокзального комплекса, постро-
енного более 100 лет назад в викто-
рианском стиле и представляющего 
собой памятник истории и архитек-
туры (рис. 8). Предусмотрено также 
улучшить доступность вокзальных 
помещений для лиц с ограниченной 
подвижностью и построить третью 
высокую платформу, что значитель-
но повысит пропускную способность 
станции, занимающей 11‑е место по 
пассажирообороту на сети Amtrak. 
Трудоемкость проекта, по оценкам 
Amtrak, составит 168 чел.‑лет.

Внедрение системы монито-
ринга и контроля местоположе-

ния поездов на участках сети Amtrak. 
Предполагается оснастить системой 
PTC южный участок Северо-восточ-
ного коридора (Нью-Йорк — Ва-
шингтон), а также принадлежащий 
компании Amtrak участок Портер 
(штат Индиана) — Каламазу (штат 
Мичиган). Объем требуемых инве-
стиций — 60 млн. дол. США. При-
менение системы позволяет пред-
отвратить столкновение поездов, 
сход с рельсов вследствие превыше-
ния допустимой скорости, въезд в 
зону проведения ремонтных работ 
и движение по стрелочным перево-
дам при ошибочно приготовленном 
маршруте. Как отмечено выше, на-
чиная с 2015 г. согласно принятому 
в 2008 г. закону о повышении без-
опасности (Safety Improvement Act) 
системой PTC должны быть осна-
щены все линии, используемые для 
движения междугородных пасса-
жирских поездов. Финансирование 
этих мероприятий в соответствии с 
ARRA будет способствовать ускоре-
нию внедрения системы на линиях, 
принадлежащих Amtrak, что позво-
лит повысить безопасность движе-
ния и в перспективе сократить вре-
мя следования поездов за счет повы-
шения допустимой скорости.

Помимо оказания помощи ком-
пании Amtrak в обеспечении качест-
венного ремонта инфраструктуры и 
подвижного состава, осуществление 
проектов, финансирование которых 
предполагается в рамках мероприя-

тий в соответствии с ARRA, позволит 
увеличить провозную способность 
при снижении численности парка 
подвижного состава (излишний по-
движной состав намечено продать), 
повысить уровень комфорта на стан-
циях и вокзалах и обеспечить их до-
ступность для пассажиров с ограни-
ченной мобильностью, а также вос-
становить и вернуть в эксплуатацию 
подвижной состав на маршрутах, 
поддерживаемых государством.

Управление средствами из фон-
дов оздоровления экономики будет 
осуществляться на условиях согла-
шения между Amtrak и Федераль-
ной железнодорожной администра-
цией в соответствии с требованиями 
ARRA относительно прозрачности 
и подотчетности, включая создание 
рабочих мест, содействие наиболее 
затронутым экономическим кризи-
сом регионам, инвестиции, способ-
ствующие повышению экономиче-
ской эффективности и получению 
прибыли в долгосрочной перспек-
тиве. Соглашением также опреде-
лены сроки использования полу-
ченных средств в течение двух лет и 
установлено, что Amtrak должна со-
ответствовать современным требо-
ваниям в отношении эксплуатаци-
онных и финансовых показателей и 
уровня обслуживания пассажиров.

D. J. Bowen. Railway Age, 2008, № 8, 
р. 37 – 39; материалы министерства 
транспорта США (www.dot.gov).

Рис. 7. Старый железнодорожный мост через р. Найантик Рис. 8. Общий вид вокзала на станции Уилмингтон


