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Перспективы  
междугородных 
сообщений в США
В последние годы в США активно обсуждались предложения 
по высокоскоростным сообщениям и повышению до 200 км/ч 
скорости междугородных поездов, но ничего не изменилось 
в плане появления новых маршрутов, увеличения числа по-
ездов или повышения скорости имеющихся. Объем работы, 
выполняемой Amtrak — единственной государственной ком-
панией пассажирских перевозок, ежегодно увеличивается 
на 3 %, но доля железных дорог остается на уровне ниже 1 % 
по сравнению с 6 – 12 % в странах Западной Европы или 30 % в 
Японии.

Многолетний опыт показывает, 
насколько значительны препят-
ствия политического и финансо-
вого характера в вопросе развития 
междугородных железнодорожных 
сообщений в США. Для получения 
реальной оценки перспектив важ-
но иметь представление о фунда-
ментальных факторах, определяю-
щих спрос на обслуживание более 
высокого уровня, а также о путях 
преодоления существующих пре-
пятствий.

Краткосрочная перспектива

Принципиальным для сторон-
ников пассажирских железнодо-
рожных сообщений в США явля-
ется следующий вопрос: продви-
гать новые проекты в сотрудниче-
стве с Amtrak или без нее. Пока все 
междугородные поезда обслужива-
ет Amtrak, но положение изменит-
ся с запуском сообщения Brightline 
на юго-востоке Флориды, заплани-
рованным на конец 2017 г. (рис. 1).

Корпорация Amtrak появилась 
в 1970 г., и все прошедшие годы ее 
деятельность зависела от поступле-
ний из федерального бюджета как 
на поддержание эксплуатационного 
процесса, так и на инвестиционные 
программы. Размер этих поступле-
ний определяется на краткосрочной 
основе. Принцип краткосрочности 
превалирует над принципом долго-
срочной инвестиционной стратегии.

В 2015/2016 финансовом году, 
закончившемся 30 сентября, Am-
trak перевезла 31,3 млн чел. Еже-
дневно пассажирами 300 поездов 
становились в среднем 85,7 тыс. чел.

Компании приходится рабо-
тать в особых условиях. В частно-
сти, служащие корпорации являют-
ся членами 14 профсоюзов с четким 
разграничением служебных обязан-
ностей, что существенно увеличива-
ет расходы на оплату труда. Огра-
ниченность инвестиций ведет к ста-
рению парка подвижного состава и 
повышению вероятности отказов, а 
также к росту расходов на эксплуа-
тацию и техническое обслуживание.

В настоящее время Amtrak об-
служивает 41 междугородный 
маршрут, задействуя в основном 
собственный подвижной состав и 
персонал, только на пяти марш-
рутах используются поезда, нахо-

Рис. 1. Первый поезд Brightline, построенный на заводе Siemens в Сакраменто, на пути в Майами
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дящиеся в собственности штатов. 
По 15 маршрутам обращается бо-
лее одной пары поездов в сутки, по 
26 маршрутам курсирует одна пара, 
причем по одному из них — одна па-
ра трижды в неделю.

Аmtrak финансируется из фе-
дерального бюджета, но по закону 
Passenger Rail Investment & Improve-
ment (PRII) от 2008 г. полномочия 
по классификации сообщений в ка-
честве региональных и ответствен-
ность за их финансирование пере-
даны на уровень штатов, население 
которых эти поезда обслуживают. В 
общем смысле к региональным от-
носят перевозки на расстояние до 
1200 км. Таким образом, к поездам 
дальнего следования Amtrak можно 
отнести только поезда, курсирую-
щие по 10 маршрутам из 41 (рис. 2).

Фактор спроса

Спрос на пассажирские желез-
нодорожные перевозки следует рас-
сматривать по трем секторам: при-
городное, региональное и дальнее 
сообщение. Размеры пригородных 
перевозок напрямую зависят от 
численности населения и среднеду-
шевого дохода: чем выше доходы, 
тем больше парк частных автомо-

билей. В США, как и во многих дру-
гих странах, рост городов и уровня 
доходов требует решений в части 
развития общественного транспор-
та для снижения нагрузки на авто-
мобильные дороги. К специфиче-
ским факторам относятся низкие 
цены на топливо и отсутствие ка-
ких‑либо ограничений на владение 
автомобилями.

Что касается дальнего сообще-
ния, то масштабы спроса на этом 
рынке достаточно ограниченны. 
США располагают обширными тер-
риториями, многие из которых ма-
ло населены. К тому же воздушные 
сообщения между крупными горо-
дами достаточно конкурентоспособ-
ны. Имеется определенный спрос на 
дальние железнодорожные поездки 
со стороны туристов и людей, кото-
рые не любят летать, но главным ар-
гументом в пользу железных дорог 
является обеспечение связей с ма-
лыми городами, для которых поле-
ты слишком дороги или такие воз-
можности вовсе отсутствуют.

Региональные перевозки на рас-
стояния от 100 до 1200 км сталки-
ваются с жесткой конкуренцией со 
стороны автомобильного, автобус-
ного и воздушного транспорта. Ста-
тистика фиксирует, что в развитых 

странах граждане редко совершают 
более пяти поездок в год на такие 
расстояния. Как правило, пассажи-
рам важнее курсирование больше-
го числа поездов, чем их скорость. 
Но населенность поездов зави-
сит от плотности населения, а она 
в США находится на уровне 25 % 
существующей в Западной Европе. 
Только в Северо-восточном кори-
доре плотность приближается к ве-
личинам, характерным для Японии 
и востока Китая.

Когда требуется выбирать ме-
жду поездом и автомобилем, основ-
ными факторами являются удоб-
ство и расходы. С учетом платы за 
проезд по автомагистралям поездка 
автомобилем в Западной Европе и 
Японии обходится в 3,5 – 6 раз до-
роже, чем в Америке. С точки зре-
ния интернет-поколения, активно 
пользующегося социальными се-
тями и преимуществами работы 
в удаленном режиме, в том числе 
в транспортных средствах, авто-
бус дальнего следования обходит-
ся вдвое дешевле и предпочтитель-
нее, чем поезд. В перспективе, воз-
можно, придется считаться еще и с 
появлением беспилотных автомо-
билей.

Если принимать во внимание 
минимальную долю железных до-
рог на рынке и наличие порядка 
200 млн лицензированных води-
телей (к тому же избирателей), то 
представляется неизбежным про-
должение политики, более бла-
гоприятной в отношении разви-
тия именно автомобильных дорог. 
В качестве подтверждения неже-
лания правительства увеличивать 
расходы населения, сопряженные с 
пользованием автомобилем, можно 
упомянуть то, что акциз на топли-
во не повышался в течение 20 лет. 
Единственным позитивным мо-
ментом для железных дорог мож-
но считать рост протяженности 
платных автомобильных дорог, об-
условленный необходимостью фи-
нансировать ремонт тех же дорог. 
Однако маловероятно, что расхо-

Рис. 2. Поезд Amtrak California Zephyr (Чикаго — Сан-Франциско)
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ды автомобилистов возрастут до 
уровня, скажем, Японии, где пла-
та за проезд по автомобильной до-
роге между Токио и Осакой выше, 
чем стоимость железнодорожного 
билета.

Важным фактором для успе-
ха междугородных поездов явля-
ются удобные сообщения с желез-
нодорожными станциями. Порт-
ленд и Сиэтл располагают хорошо 
развитой системой общественно-
го транспорта, что способствует 
быстрому росту региональных со-
общений бренда Cascades. Одна-
ко в силу местных географических 
условий большинство поездок вы-
полняется только в двух направле-
ниях, как это допускает железнодо-
рожный коридор.

Чикаго представляет схему с 
многими направлениями, здесь 
тоже развита система городского 
транспорта, но при этом присут-
ствуют удобные фидерные связи с 
Сент-Луисом; поэтому рост пере-
возок здесь не такой масштабный, 
несмотря на серьезные инвестиции. 
Важно учитывать вклад в объем пе-
ревозок городов и менее крупных 
населенных пунктов, тяготеющих к 
коридорам, но он в большой степе-
ни зависит от численности населе-
ния и доступности станций. Утвер-
ждают, что, если удвоить число по-
ездов, можно удвоить и объем пе-
ревозок. Но это работает, только 
если конечные пункты приблизи-
тельно равны по численности на-
селения. Если часть постоянных 
расходов (на содержание станций, 
техническое обслуживание, управ-
ленческие) можно распределить на 
большее число поездов в случае их 
более частого обращения, то экс-
плуатационные расходы в большей 
части связаны с измерителем «поез-
до-км». Экономия будет существен-
ной, если поезд, прибыв на конеч-
ную станцию, сразу же отправит-
ся в обратный рейс. В большинстве 
же случаев с ростом частоты следо-
вания поездов растет потребность в 
субсидиях.

Федеральное финансирование

В 2008/2009 финансовом году 
конгресс США принял ряд законов 
в поддержку скоростных и высоко-
скоростных сообщений, что поро-
дило надежды на изменение сло-
жившегося порядка инвестирова-
ния междугородных пассажирских 
сообщений и формулирование дол-
госрочной цели по созданию сети 
высокоскоростных сообщений. При 
этом был распределен ряд грантов, 
в основном на подготовку проектов, 
но некоторые из них были практи-
чески готовы к началу реализации.

Три крупных гранта получили 
в части проектов высокоскорост-
ных и скоростных сообщений шта-
ты Флорида (2,4 млрд долл.), Вис-
консин и Огайо (810 и 400 млн 
долл. соответственно). Однако по-
сле выборов 2010 г. новые губерна-
торы от всех трех проектов отказа-
лись. С тех пор конгресс одобрил по 
этим законам менее значительные 
гранты — 235 млн долл. на внедре-
ние системы Positive Train Control и 
175 млн долл. на ряд проектов в об-
ласти грузовых и пассажирских пе-
ревозок.

Законом Transportation Invest-
ment Generating Economic Recovery 

(TIGER) была учреждена программа 
дискреционных грантов для проек-
тов развития наземного транспорта 
и портов. С 2009 г. конгресс распре-
делил по закону TIGER в рамках се-
ми циклов гранты в суммарном раз-
мере 4,6 млрд долл., из них только 
20 % предназначалось для проек-
тов развития пассажирских и гру-
зовых перевозок (исключая город-
ской транспорт). Основным получа-
телем этих средств является Amtrak, 
но они предоставляются в виде кре-
дитов, которые необходимо возвра-
щать и обслуживать.

Финансирование из бюджетов 
штатов

В 2008 г. 29 коротких маршру-
тов Amtrak по закону Passenger Rail 
Investment & Improvement переда-
ны под начало 18 штатов, которые 
контролируют компанию через 21 
агентство (таблица). По каждому 
контракту ведутся отдельные пе-
реговоры между штатами и Am-
trak, условия контрактов могут за-
метно различаться: от предостав-
ления субсидии из бюджета штата 
до соглашения, по которому штат 
предоставляет собственную ин-
фраструктуру и подвижной состав, 

Рис. 3. Поезд Cascades из вагонов компании Talgo в Портленде
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Штаты, поддерживающие обслуживаемые Amtrak пассажирские сообщения

Штат Сообщение Маршрут При участии администра-
ции/штата

Калифорния Capitol Corridor Сан-Хосе — Сакраменто — Оберн Capitol Corridor JPA

Pacific Surfliner Сент-Луис-Обиспо — Лос-Анджелес — 
Сан-Диего

Lossan JPA

San Joaquin Сакраменто/ Окленд — Бейкерсфилд Lossan JPA

Коннектикут Springfield Shuttle Спрингфилд —Нью-Хейвен  — 

Northeast Regional Спрингфилд — Нью-Хейвен Массачусетс

Vermonter Сент-Олбанс — Нью-Хейвен — Вашингтон Массачусетс и Вермонт

Иллинойс Hiawatha Service Чикаго — Милуоки  — 

Lincoln Service Чикаго — Сент-Луис  — 

Illini / Saluki Чикаго — Карбондейл  — 

Illinois Zephyr / Carl Sandburg Чикаго — Куинси  — 

Мэн Downeaster Нью-Брансуик — Портленд — Бостон Northern New England PRA

Массачусетс Springfield Shuttle Спрингфилд — Нью-Хейвен  — 

Northeast Regional Спрингфилд — Нью-Хейвен Коннектикут

Vermonter Сент-Олбанс — Нью-Хейвен — Вашингтон Коннектикут и Вермонт

Мичиган Wolverine Service Понтиак — Детройт — Чикаго  — 

Blue Water Порт-Гурон — Ист-Лансинг — Чикаго  — 

Pere Marquette Гранд-Рэпидс — Чикаго  — 

Миссури Missouri River Runner Канзас-Сити — Сент-Луис  — 

Нью-Йорк Empire Service Нью-Йорк — Олбани —Буффало — Ниагара-
Фолс

 — 

Maple Leaf Нью-Йорк — Ниагара-Фолс — Торонто  — 

Adirondack Нью-Йорк — Монреаль  — 

Ethan Allen Express Нью-Йорк — Олбани — Ратленд Вермонт

Северная Ка-
ролина

Carolinian Шарлотт — Роли — Вашингтон  — 

Piedmont Service Роли — Шарлотт  — 

Оклахома Heartland Flyer Оклахома-Сити — Форт-Уэрт Техас

Орегон Cascades Юджин — Портленд — Сиэтл — Ванкувер Вашингтон

Пенсильвания Keystone Service Гаррисберг — Филадельфия  — 

Pennsylvanian Филадельфия — Питтсбург  — 

Техас Heartland Flyer Оклахома-Сити — Форт-Уэрт Оклахома

Вермонт Ethan Allen Express Нью-Йорк — Олбани — Ратленд Нью-Йорк

Vermonter Сент-Олбанс — Нью-Хейвен — Вашингтон Коннектикут и Массачусетс

Виргиния Northeast Regional Вашингтон — Линчберг/Ричмонд/Нью-Порт Норфолк

Вашингтон Cascades Юджин — Портленд — Сиэтл — Ванкувер Орегон

Висконсин Hiawatha Service Милуоки — Чикаго Иллинойс

П р и м е ч а н и е. Калифорния поддерживает сервис Thruway по гарантированной доставке пассажиров к поездам компании 
Amtrak.
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а Amtrak — только поездную брига-
ду. Разнообразие форм сотрудни-
чества иллюстрируют следующие 
примеры.

В качестве примера сервиса вы-
сокого уровня часто приводят ме-
ждугородные поезда Cascades, кур-
сирующие между Портлендом 
(штат Орегон) и Сиэтлом (штат 
Вашингтон). Часть поездов следу-
ет далее до Юджина и Ванкувера 
(провинция Британская Колумбия 
в Канаде). Если в 1993 г. курсиро-
вал один поезд Cascades (рис. 3), то 
к настоящему времени объем пере-
возок вырос в 8 раз, до 800 тыс. чел. 
в год.

Орегон и Вашингтон стали пер-
выми штатами в стране, арендовав-
шими вагоны компании Talgo и ку-
пившими собственные локомотивы. 
Осенью 2017 г. завершается выпол-
нение инфраструктурной програм-
мы стоимостью 800 млн долл., фи-
нансируемой из федерального бюд-
жета, которая позволит повысить 
скорость поездов на отдельных 
участках до 177 км/ч. Однако до сих 
пор доходы от продажи билетов по-
крывают только 60 % расходов.

В Калифорнии Amtrak обслужи-
вает три коридора региональных 
сообщений, штат в настоящее вре-
мя финансирует программу приоб-
ретения новых локомотивов и ваго-
нов для этих коридоров.

Штат Иллинойс в коридоре Чи-
каго — Сент-Луис длиной 457 км 
ведет работы по модернизации ин-
фраструктуры для повышения ско-
рости до 177 км/ч в ближайшее вре-
мя и до 200 км/ч в перспективе. Реа-
лизация программы стоимостью 
1,95 млрд долл. позволит сократить 
на 1 ч продолжительность поездки, 
которая пока равна 5 ч 30 мин. Ва-
риант железнодорожной поездки 
станет конкурентоспособным с ав-
тобусным сообщением, но не при-
влечет граждан, предпочитающих 
поездку в автомобиле от двери до 
двери. Для дальнейшего сокраще-
ния времени поездки необходимы 
инвестиции порядка 2 – 3 млрд долл. 

в ликвидацию узких мест на конеч-
ных участках маршрута. Штат еже-
годно субсидирует Amtrak в разме-
ре 45 млн долл.

Штат Индиана воспользовал-
ся законом 2015  г. об аутсорсин-
ге для передачи курсирующего че-
тыре раза в неделю поезда Hoosier 
State оператору Iowa Pacific, кото-
рый предоставил подвижной состав 
и заметно поднял уровень обслужи-
вания в пути. Результаты были мно-
гообещающими, но спустя 15 мес 
стало очевидным, что 30 тыс. долл., 
ежемесячно выплачиваемых опе-
ратору Iowa Pacific департаментом 
транспорта штата и властями пяти 
обслуживаемых округов, недоста-
точно, и оператор отказался от про-
екта. В результате права на обслу-
живание поездов Hoosier State вер-
нулись к компании Amtrak.

Штат Мэн в 1995 г. учредил ад-
министрацию Northern New Eng-
land Passenger Rail (NNEPR) для 
развития железнодорожного сооб-
щения с Бостоном первоначально в 
интересах туризма. Сейчас NNEPR 
является бизнес-менеджером поез-
дов сообщения Downeaster (рис. 4), 
оплачивает услуги Amtrak по пре-
доставлению подвижного соста-
ва и поездных бригад, агентских 

компаний за пользование станци-
онными сооружениями в Портлен-
де и за услуги по продаже и резер-
вированию билетов. NNEPR имеет 
контракты на право пользования 
железной дорогой Pan American и 
обеспечение питанием на борту. 
Члены волонтерской организации 
Train Hosts присутствуют в поез-
дах и оказывают помощь пассажи-
рам на станциях. Все станции между 
Бостоном и Портлендом являются 
собственностью муниципалитетов 
и обслуживаются ими, тогда как 
NNEPR обеспечивает безопасность 
на платформах.

Линия Роли — Шарлотт нахо-
дится в собственности штата Север-
ная Каролина, ее арендуют две же-
лезные дороги первого класса (они 
же обеспечивают и текущее содер-
жание), по ней также курсирует по-
езд Amtrak. В 1995 г. штат приобрел 
модернизированные локомотивы 
и пассажирские вагоны для поезда, 
обслуживаемого бригадами Amtrak. 
В штате реализуются программы 
по сокращению времени поездки и 
развитию пропускной способности 
в грузопассажирском движении. На 
эти цели Северная Каролина полу-
чила федеральные гранты в сумме 
461 млн долл. Инфраструктурные 

Рис. 4. Поезда Downeaster в штате Мэн
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работы выполнили грузовые доро-
ги-арендаторы.

В штате Оклахома Amtrak полу-
чает ежегодную субсидию в разме-
ре 4,2 млн долл. на поддержку днев-
ного поезда Heartland Flyer, курси-
рующего между Оклахома-Сити и 
Форт-Уэртом, где он согласуется с 
другими поездами дальнего следо-
вания. Доля штата Оклахома в суб-
сидии равна 3,7 млн долл., Теха-
са — 0,5 млн долл.

Штат Висконсин берет на себя 
75 % субсидии по сообщению Ми-

луоки — Чикаго (штат Иллинойс), 
хотя по его территории проходит 
только 45 % протяженности марш-
рута. Это объясняется тем, что 
большая часть пассажиров — это 
жители Милуоки, регулярно ездя-
щие в Чикаго. К тому же этим удоб-
ным сообщением жители Иллиной-
са пользуются для поездок в аэро-
порт Милуоки.

В Милуоки по проекту стоимо-
стью 22 млн долл. железнодорож-
ная станция перестроена в муль-
тимодальный узел с привлечением 

средств из бюджетов федерального 
и штата (рис. 5). Этот проект имеет 
высокий потенциал для поддержки 
региональных железнодорожных 
сообщений, поскольку обеспечива-
ет пассажирам прямое сообщение с 
центром города. Хотя путевая ин-
фраструктура принадлежит грузо-
вой железной дороге, станция яв-
ляется собственностью города, од-
нако, помимо парковочных зон и 
кафе, здесь не созданы условия для 
иной коммерческой деятельности с 
целью генерирования дополнитель-
ных доходов.

Показательные проекты

Отметим три проекта, опыт ко-
торых может быть важен для буду-
щего региональных междугород-
ных сообщений. Первый — проект 
Brightline по организации пасса-
жирского сообщения Майами — Ор-
ландо c использованием участков 
железной дороги Florida East Coast 
(рис.  6). Проведенная модерни-
зация инфраструктуры позволит 
пропускать 16 пар поездов в день 
со скоростью до 200 км/ч. Первый 
участок Майами — Уэст-Палм-Бич 
планируется открыть для регуляр-
ной эксплуатации в конце 2017 г., 
второй участок до новой станции в 
аэропорту Орландо — через 2,5 года.

На первом этапе для финансо-
вой поддержки проекта Brightline 
использовали средства от девело-
перской деятельности в районах, 
тяготеющих к трем станциям на юге 
Флориды. Однако в дальнейшем 
инициаторы проекта рассчитыва-
ют на поддержку в виде федераль-
ных займов или разрешения на вы-
пуск необлагаемых налогами цен-
ных бумаг.

Вторую инициативу продви-
гает компания Texas Central Part-
ners. Она планирует строительство 
высокоскоростной линии Хью-
стон — Даллас длиной 286 км. Про-
ект стоимостью 12 млрд долл. под-
держивается японским консорциу-
мом, в который входит компания JR 

Рис. 5. Мультимодальная станция в Милуоки

Рис. 6. Грузовой поезд проходит мимо строящейся по проекту Brightline  
пассажирской станции в Уэст-Палм-Бич
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Central. К финансированию плани-
руется привлекать частные источ-
ники. В августе 2017  г. инициато-
ры проекта заключили соглашение 
с властями Хьюстона.

Темпы продвижения компании 
California High-Speed Rail в строи-
тельстве пилотного участка высо-
коскоростной линии Сан-Франци-
ско — Лос-Анджелес таковы, что за-
вершения проекта можно ожидать 
не ранее чем через 20 лет (рис. 7). 
Этот проект полностью зависит от 
финансирования из бюджетов шта-
та и федерального.

Реализация всех трех проектов 
сопряжена с серьезными задержка-
ми, обусловленными экологически-
ми требованиями, проблемами зем-
леотвода и финансирования из пуб-
личных фондов, а также необходи-
мостью демонстрации финансовой 
жизнеспособности концепции. При-
ходилось преодолевать сопротивле-
ние землевладельцев, которые опа-
сались изъятия или обесценивания 
их собственности, и населения, обес-
покоенного возможным шумом, а во 
Флориде остро стоял вопрос обеспе-
чения безопасности на пересечениях 
с автомобильными дорогами.

Несмотря на ряд судебных тяжб, 
целью которых было остановить 
проект Brightline, он становится ре-
альностью, призванной продемон-
стрировать на практике, что совре-
менное междугородное сообщение 
может стать для американцев бо-
лее привлекательным вариантом 
поездки, чем автомобиль.

Факторы, препятствующие 
появлению новых операторов

Существует ряд обстоятельств, по 
которым участие Amtrak в проектах 
региональных сообщений более ве-
роятно, чем частных операторов. 
Не в последнюю очередь это вопро-
сы страхования. Современная судеб-
ная практика вынуждает грузовые 
железные дороги требовать, чтобы 
использующие их инфраструктуру 
пассажирские компании обеспечи-
вали страховое покрытие даже в слу-
чае происшествий с пассажирскими 
поездами по вине владельца инфра-
структуры, в том числе на переездах. 
По действующим нормам операто-
ры пассажирских перевозок должны 
гарантировать страховое покрытие 
порядка 295 млн долл.

Железные дороги первого клас-
са рассматривают Amtrak и адми-
нистрации пригородных перевозок 
как организации, вполне компе-
тентные в вопросах эксплуатации и 
технического обслуживания, к тому 
же располагающие ресурсами для 
компенсации расходов, не покры-
ваемых по договорам страхования, 
и в меньшей степени рассчитывают 
на присутствие таких компетенций 
у частных операторов.

Порядка 85 % протяженности 
маршрутов всех региональных по-
ездов в США приходится на линии 
частных железных дорог первого 
класса. Для Amtrak плата за поль-
зование инфраструктурой опре-
деляется по принципу incremental 
cost, оговоренному законом и рас-
пространяющимся только на Am-
trak. Плату для любого другого 
оператора будет определять компа-
ния — владелец инфраструктуры по 
своему усмотрению.

Порядок совместного использо-
вания инфраструктуры грузовыми 
и пассажирскими операторами по-
рождает проблему приоритета про-
пуска их поездов, особенно в слу-
чае опоздания грузовых. Этот во-

Рис. 7. Проект станции на высокоскоростной линии в Калифорнии (фото: California High-Speed Rail)
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прос только частично регулируется 
действующим порядком финансо-
вых санкций за отклонения от рас-
писания движения. С точки зрения 
пропускной способности пасса-
жирский поезд, идущий со скоро-
стью 130 км/ч, занимает две нит-
ки графика, по которым могут ид-
ти два грузовых поезда со скоро-
стью 80 км/ч. Пассажирский поезд 
со скоростью до 177 км/ч снимает 
3 – 4 грузовых.

Действующий порядок не ис-
ключает значительного роста рас-
ходов, даже если пассажирский 
оператор планирует использовать 
участки, которые грузовая желез-
ная дорога уже не эксплуатирует. 
В последние десятилетия резуль-
татом слияний железнодорожных 
компаний стал отказ от эксплуата-
ции многих дублирующих маршру-
тов или ухудшение состояния ин-
фраструктуры на малодеятельных 
участках. В итоге линии, необхо-
димые для организации новых ре-
гиональных сообщений, не имеют 
резервов пропускной способности 
или требуют существенной модер-
низации.

Когда дело доходит до программ 
обновления, железные дороги пер-
вого класса могут использовать 

принцип incremental cost в своих ин-
тересах. Если Amtrak, администра-
ции штата или независимый опера-
тор планируют организовать новый 
маршрут или улучшить обслужива-
ние, то владелец инфраструктуры 
может требовать оплаты всех ра-
бот, объем которых сам же и зада-
ет. Если подвижной состав для кур-
сирования дополнительного поезда 
обходится в несколько миллионов 
долларов, то реконструкция участ-
ков для повышения скорости потре-
бует уже сотен миллионов.

Рабочая группа при Федераль-
ной железнодорожной администра-
ции (FRA) представила 17 июля в 
конгрессе детальную программу по 
восстановлению движения пасса-
жирских поездов между Новым Ор-
леаном и Орландо, прекращенного 
в 2005 г. после урагана «Катрина». 
По оценке группы, на модерниза-
цию пути и станционных устройств 
необходимо 112,6 млн долл. поми-
мо 5 млн на подготовку проекта. 
Владелец инфраструктуры — гру-
зовая компания CSX, также присут-
ствующая в составе рабочей группы, 
не согласилась с данной оценкой и 
предложила свою — 2,3 млрд долл. 
для выполнения графика с точно-
стью 80 %.

Грузопассажирский коридор

Альтернативным вариантом 
совместной эксплуатации суще-
ствующей инфраструктуры являет-
ся строительство новой, как это де-
лается в Калифорнии и Техасе. Но 
этот вариант отличается крайне вы-
сокими расходами и низкой скоро-
стью реализации.

На фоне роста доли населения, 
поддерживающего развитие желез-
нодорожных пассажирских перево-
зок, велика и доля тех, кто не при-
ветствует появление поездов, осо-
бенно высокоскоростных, в род-
ных городах. Их неприятие менее 
жесткое, если предусматривается 
строительство станции в их горо-
де. Любой проект железнодорож-
ного строительства, особенно если 
привлекается федеральное финан-
сирование, требует экологической 
оценки с масштабными расходами 
и затратами времени (не менее трех 
лет). К тому же любое лицо, от от-
дельных граждан до местных вла-
стей, может тормозить реализацию 
проекта. На федеральном уровне в 
настоящее время рассматриваются 
32 железнодорожных проекта.

Одним из проверенных на прак-
тике вариантов является строитель-
ство инфраструктуры для грузопас-
сажирских перевозок. Проект ко-
ридора Alameda, проложенного ме-
жду пригородами Лос-Анджелеса и 
портами Лонг-Бич и Лос-Анджелес, 
представляет собой удачный при-
мер вписывания новой грузовой 
линии в городскую среду. Трехпут-
ная линия длиной 32 км и стоимо-
стью 2,4 млрд долл. построена вла-
дельцем — частной компанией за 
счет кредитов и грантов; грузовые 
железные дороги платят 22 долл. за 
пропуск одного контейнера (рис. 8).

Построенная на такой основе 
пассажирская линия, предлагающая 
более быстрый или короткий марш-
рут, может оказаться успешной. На-
пример, трасса планируемой в Ка-
лифорнии высокоскоростной линии 
пересекает горы Техачапи в тонне-Рис. 8. Грузовые поезда в коридоре Alameda
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лях общей протяженностью 50 км. 
Помимо радикального изменения 
транспортных привычек пассажи-
ров в штате, линия позволит спря-
мить маршруты грузовых поездов. 
Грузовые компании получат воз-
можность выбора между варианта-
ми коротких маршрутов через тон-
нельные участки, но за дополни-
тельную плату или старых (рис. 9).

Еще один аргумент в пользу 
строительства новых коридоров 
состоит в том, чтобы идентифици-
ровать возможности для развития 
скоростных грузовых перевозок. 
Недавние исследования показали, 
что железные дороги могут увели-
чить доходы на 3 – 5 млрд долл. за 
счет обращения скоростных грузо-
вых поездов по новой инфраструк-
туре. Учитывая консервативный 
подход железных дорог первого 
класса, эти возможности предстоит 
лоббировать сторонникам новых 
пассажирских линий.

Вопросы финансирования

Маловероятно, что в обозри-
мом будущем увеличатся размеры 
финансирования железнодорож-
ных проектов из бюджетов как фе-
дерального, так и отдельных шта-
тов. Федеральные гранты во мно-
гом зависят от политического дав-
ления.

Одним из возможных измене-
ний может быть финансирование 
Amtrak из одного источника вместо 
практики выделения федеральных 
грантов тем штатам, где региональ-
ные пассажирские перевозки име-
ют сильное экономическое обосно-
вание, и наделение штатов правом 
выбора перевозчика на конкурсной 
основе. Но этот подход требует из-
менения законодательной базы, по 
которой только Amtrak выигрыва-
ет от применения формулы incre-
mental cost и минимального размера 
платы за пропускную способность.

Пример сообщения Hoosier State 
(штат Индиана) является приемле-
мым компромиссом, когда частные 

компании предоставляют подвиж-
ной состав, а Amtrak — критически 
важный для безопасности персо-
нал и поезда обращаются под брен-
дом Amtrak. Однако и этот подход 
оставляет много вопросов, в част-
ности: какие структуры должны от-
вечать за согласование расписаний 
и ниток графика, выплату компен-
саций пассажирам в случае опозда-
ний поездов, нести ответственность 
за страхование.

Ключевым остается вопрос ко-
личественной оценки опосредо-
ванной экономической выгоды от 
развития железнодорожных со-
общений и ее использования в це-
лях поддержки данных сообщений. 
Влияние региональных поездов на 
загруженность автомобильных ма-
гистралей в отличие от городских 
железных дорог менее заметно (за 
исключением территорий, приле-
гающих к крупным мегаполисам), 
но они могут избавить от какой‑то 
части расходов на содержание авто-
трасс и снизить уровень загрязне-
ния атмосферы. А этот аргумент мо-
жет заинтересовать власти штатов и 
муниципалитетов.

Amtrak как государственная кор-
порация, зависящая от финансиро-
вания из источников федеральных и 

штатов, является объектом полити-
ческого давления, ведущего к неэф-
фективности. Принцип финансиро-
вания на ежегодно согласовываемой 
основе затрудняет заключение дол-
госрочных контрактов. Поскольку 
расходы Amtrak выше, чем если бы 
она была частной компанией, при-
ватизация окажется чрезмерно до-
рогим и, возможно, политически не-
приемлемым мероприятием с точ-
ки зрения выхода из контрактов на 
предоставление пропускной способ-
ности и трудовых договоров.

Одной из сфер, где частный ка-
питал может играть существенную 
роль, является финансирование 
парка подвижного состава. Расхо-
ды Amtrak на подвижной состав вы-
соки в силу его недостаточной чис-
ленности и возраста. В эксплуати-
руемом компанией парке около 
30 % вагонов старше 30 лет, средний 
возраст тепловозов приближается 
к 20 годам. Amtrak не может увели-
чивать составность поездов или на-
значать дополнительные именно по 
причине отсутствия резервов. Это 
одна из причин того, что штаты са-
мостоятельно приобретают новый 
подвижной состав.

Три штата уже располагают соб-
ственными парками вагонов и ло-

Рис. 9. Петля Техачапи — спиральный участок длиной 1,17 км постройки 1876 г.
на железной дороге Union Pacific
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комотивов, некоторые также обес-
печивают их техническое обслу-
живание. Консорциум компаний 
из Калифорнии, Мичигана, Илли-
нойса, Миссури, Айовы, Вашингто-
на и Орегона использует стимули-
рующие фонды для закупки новых 
тепловозов Charger постройки Sie-
mens, однако заказ на двухэтажные 
вагоны постройки Sumitomo и Nip-
pon, вероятно, профинансировать 
подобным образом не удастся.

Amtrak не является структурой, 
ориентированной на получение 
прибыли, она не может пользовать-
ся льготами, связанными с аморти-
зационными отчислениями. Если 
частные компании создадут пул но-
вых вагонов и локомотивов, доступ-
ных для лизинга, они тем самым мо-
гут стимулировать Amtrak и штаты 
к увеличению размеров обслужи-
вания. Такой подход позволит при-
влечь новые источники финансиро-
вания, возможно, с участием компа-
ний-изготовителей в форме согла-
шений на поставки и техническое 
обслуживание, как это получает рас-
пространение в Европе и Австралии.

Мощности действующих в США 
предприятий по постройке пас-
сажирских вагонов ограниченны, 
выпускается в основном подвиж-
ной состав городского рельсового 

транспорта. Имеется рынок бывше-
го в эксплуатации подвижного со-
става, но в основном это вагоны в 
возрасте 40  лет и старше. Импор-
тируемые вагоны должны соответ-
ствовать стандартам безопасности 
при авариях FRA, новые — требова-
ниям закона «Покупай американ-
ское» при привлечении федераль-
ных источников финансирования.

В США заметно усиливается 
конкуренция со стороны междуна-
родных компаний как в сфере про-
изводства подвижного состава, так 
и в инфраструктурных проектах. За 
последние 20  лет китайские ком-
пании создали мощные производ-
ственные базы и, в основном удо-
влетворив внутренний спрос на по-
движной состав, обращают внима-
ние на международные рынки.

Китайские компании проявля-
ют интерес к проектам в США, на-
пример к высокоскоростной линии 
Xpress West между Лос-Анджелесом 
и Лас-Вегасом, японские — поддер-
живают проект Texas Central.

Развитие за счет строительства 
недвижимости

Большие возможности предо-
ставляет перепрофилирование не-
используемых земельных участков 

со строительством объектов ком-
мерческой недвижимости с целью 
привлечения пассажиров и дохо-
дов. Как известно, в Японии по-
добный подход обеспечивает же-
лезнодорожным компаниям при-
быльность и возможность работы 
без субсидий. Рельсовые сообще-
ния повышают ценность недвижи-
мости, а развитие прилегающих 
территорий генерирует пассажи-
ропотоки. Такой подход приме-
нен на линии Brightline во Фло-
риде, его последователи изучают 
варианты других коридоров, где 
эта концепция может оказаться 
полезной.

Североамериканские железно-
дорожные компании преуспева-
ют в развитии промышленных зон 
для привлечения грузопотоков, но 
не проявляют интереса к подобной 
деятельности в целях стимулирова-
ния пассажирских перевозок, равно 
как и власти многих штатов. Одна-
ко в последние годы Amtrak оцени-
ла потенциал этого подхода и при-
влекла девелоперов к разработ-
ке проектов для станций в Чикаго, 
Филадельфии и Вашингтоне, рав-
но как и проекта по модернизации 
станции Мойнихан в Нью-Йорке 
(рис. 10).

Лучшие шансы для создания но-
вых или развития существующих 
региональных сообщений в США 
имеют проекты, реализуемые со-
вместно с грузовыми железными 
дорогами, особенно с теми, кото-
рые готовы к девелопменту мало-
используемых территорий. Но без 
участия государства такие сценарии 
маловероятны. Между тем админи-
страция президента США Д. Трампа 
в проекте бюджета на 2018 финан-
совый год предлагала снизить на 
13 % финансирование транспортно-
го сектора. Сокращения могут кос-
нуться и поездов дальнего следова-
ния компании Amtrak.

Материалы компании Amtrak 
(www.amtrak.com); D. Burns. Railway Ga-
zette International, 2017, № 9, pp. 32 – 38.

Рис. 10. Проект центрального зала станции Мойнихан


