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Jan Raczyñski, Marek Rabsztyn

Nie tylko w Polsce mamy problemy z kolejowymi
przewozami pasa¿erskimi. Jedynie amerykañskie ko-
leje pasa¿erskie Amtrak, eksploatuj¹ce poci¹gi w re-
lacjach dalekobie¿nych miêdzy stanami, znalaz³y siê
na rozdro¿u i ich przysz³oœæ jest w rêkach polityków.

Niepowodzeniem skoñczy³y plany osi¹gniêcia pe³nej samo-
wystarczalnoœci finansowej Amtraku, jakie mia³y zostaæ zre-
alizowane do koñca 2002 r., w których realnoœæ pow¹tpie-
wali analitycy rynku kolejowego. W warunkach, gdy transport
drogowy jest subsydiowany ogromnymi funduszami na bu-
dowê i utrzymanie dróg, a bankrutuj¹ce linie lotnicze s¹ za-
silane specjalnymi grantami, trudno wymagaæ, aby na tak
zderegulowanym rynku by³o miejsce dla samowystarczalne-
go przedsiêbiorstwa kolejowego. Zamiast realizmu gospodar-
czego pojawiaj¹ siê za to kolejne koncepcje restrukturyzacji
Amtraka polegaj¹ce na dzieleniu go na mniejsze spó³ki i omi-
janiu rozwi¹zania problemów finansowych.

Historia i rozwój
Amtrak jest obecnie jedynym operuj¹cym na terenie ca³ych
Stanów Zjednoczonych kolejowym przewoŸnikiem pasa¿er-
skim. Powsta³ w 1971 r. i skupi³ pozosta³oœci po upadaj¹-
cych, w wyniku nierównej konkurencji z subsydiowanym
poprzez budowê i utrzymanie dróg transportem drogowym,
przewozach pasa¿erskich. W momencie rozpoczêcia dzia³al-
noœci mia³ w rozk³adzie 184 poci¹gów.

Przewozy poci¹gami InterCity prowadzi³o w tym czasie
jeszcze trzech innych operatorów. Jednak w nastêpnych la-
tach zrezygnowali oni z ich obs³ugi przekazuj¹c j¹ Amtrako-
wi – ostatni w 1983 r.

Obecnie Amtrak eksploatuje poci¹gi pasa¿erskie na
liniach d³ugoœci 22 tys. mil (35,4 tys. km), ale tylko 3% sta-
nowi¹ jego w³asne linie, w tym linia Boston – Waszyngton.
Na mocy ustawy korzysta on z torów prywatnych przedsiê-
biorstw kolejowych. Poziom techniczny tych linii nie jest
wysoki, co ogranicza mo¿liwoœci poprawy oferty przewozo-
wej, zw³aszcza w zakresie zwiêkszania prêdkoœci poci¹gów.

Amerykañskie
koleje pasa¿erskie
na rozdro¿u

Amtrak eksploatuje tak¿e poci¹gi miêdzynarodowe do Kanady. Na zdjêciu poci¹g
relacji Nowy Jork – Toronto na stacji Niagara Falls Fot. J. Raczyñski

Amerykañskie linii kolejowe s¹ z regu³y jednotorowe i nie-
zelektryfikowane, a prêdkoœæ maksymalna na nich rzadko
przekracza 100 km/h.

Amtrak ma 500 dworców w 46 stanach. W stanie
Wyoming oferuje sieæ po³¹czeñ autobusowych Amtrak Thru-
way Motorcoaches.

Obecnie Amtrak uruchamia ka¿dego dnia roboczego 265
poci¹gów dalekobie¿nych. Najd³u¿sza relacja poci¹gu miêdzy
Orlando a Los Angeles ma 2768 mil, najkrótsza miêdzy Hia-
watha a Millwaukee – 86 mil. W 2001 r. dalekobie¿nymi
poci¹gami Amtrak przewióz³ 23,5 mln pasa¿erów. Najwiêk-
szymi stacjami Amtrak s¹:
lNowy Jork – w 2001 r. odprawiono 8,589 mln podró¿-

nych,
l Filadelfia – 3,746 mln podró¿nych,
lWaszyngton – 3,518 mln podró¿nych,
l Chicago – 2,152 mln podró¿nych.

Express Acela – jedyny poci¹g du¿ej prêdkoœci w USA
Fot. Alstom
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Docelowym zamierzeniem Amtrak jest uruchamianie 19
par poci¹gów na dobê miêdzy Nowym Jorkiem a Waszyng-
tonem i 10 par miêdzy Nowym Jorkiem a Bostonem.

Do chwili obecnej Amtrak otrzyma³ 16 z zamówionych
poci¹gów Acela.

Pierwszy poci¹g wyprodukowany przez firmy Bombardier
i Alstom dla zarz¹du kolejowego Amtrak 14 kwietnia 1999 r.
opuœci³ fabrykê w Barre.

Pe³ny sk³ad poci¹gu ma 202,3 m d³ugoœci i sk³ada siê
z jednego wagonu 1 klasy, czterech wagonów „business
class” oraz jednego wagonu baru, daj¹cych ³¹cznie 304
miejsc dla pasa¿erów. Wagony silnikowe mog¹ byæ zasila-
ne z trzech systemów: 25 kV 60 Hz, 12,5 kV 60 Hz i 11 kV
25 Hz, a moc silników trakcyjnych wynosi 4600 kW. Poci¹g
osi¹ga prêdkoœæ maksymaln¹ 150 mil na godzinê (241,4 km/h)
i jest wyposa¿ony w mechanizm przechy³u pude³ na ³ukach
torowych.

Amtrak zamówi³ tak¿e 15 lokomotyw elektrycznych
o prêdkoœci maksymalnej 125 mil na godzinê (201,2 km/h)
i modernizacjê 385 wagonów pasa¿erskich dla po³¹czeñ re-
gionalnych i podmiejskich w korytarzu pó³nocno-wschodnim.
Uruchomienie poci¹gów du¿ej prêdkoœci da³o okazjê do zmo-
dernizowania ca³oœci us³ug kolejowych w tym korytarzu.
Ca³kowity koszt przedsiêwziêcia to 2,8 mld USD. Jest to
najwiêksza inwestycja realizowana przez Amtrak od czasu
jego powstania.

W ostatnich latach wzros³o w Stanach Zjednoczonych
zainteresowanie poci¹gami du¿ych prêdkoœci. Opracowane
zosta³y tak¿e koncepcje budowy nowych linii du¿ych prêd-
koœci, ale kilka ju¿ gotowych do realizacji projektów zanie-
chano. Amtrak zaproponowa³ rozwiniêcie koncepcji koryta-
rzy kolejowych przez najbardziej zaludnione obszary Stanów,
m.in. Los Angeles – San Diego i San Joaquin Valley, w Ka-
lifornii, po³¹czenia Chicago ze œrodkowym zachodem (Cin-
cinnati, Cleveland, Detroit Saint Louis), linie Vancouver –
Seattle – Porland, Waszyngton – Charlotte i Atlanta – Nowy
Orlean. Jednak problem finansowania takich inwestycji ko-
lejowych nie zosta³ do chwili obecnej w Stanach Zjednoczo-
nych rozwi¹zany.

Express Acela Fot. Alstom

Amtrak ma tak¿e w swojej ofercie poci¹g Auto Train do
przewozu samochodów kursuj¹cy miêdzy stacjami Lorton
w Wirginii a Sanford na Florydzie.

Poci¹gi dalekobie¿ne Amtrak obs³uguj¹ce trasy o d³ugo-
œci ponad 400 mil maj¹ punktualnoœæ tylko oko³o 60%, na-
tomiast poci¹gi na odleg³oœciach poni¿ej 400 mil – 81%.

Amtrak jest tak¿e najwiêkszym w Stanach operatorem
poci¹gów podmiejskich, w 2001 r. przewióz³ nimi 61,1 mln
pasa¿erów w 7 regionach.

Najszybciej rozwijaj¹cym siê sektorem Amtrak jest prze-
wóz poczty i przesy³ek ekspresowych (Mail and Express).
W ostatnim czasie wspó³praca Amtrak z kolejami towarowy-
mi bardzo siê poprawi³a i w ten sposób zgodnie z obowi¹-
zuj¹cymi zasadami Mail and Express Strategic Business Unit
(SBU) bêdzie móg³ siê staæ kolej¹ I klasy w 2004 r. Jeœli
poci¹gi Amtrak osi¹gn¹ punktualnoœæ tak¹, jak¹ maj¹ obs³u-
guj¹ce obecnie rynek pocztowy samochody firmy J.B. Hunt
and Schneider National, która dochodzi do 99%, wówczas
mo¿na liczyæ na wzrost dochodów Amtrak rzêdu 20% rocz-
nie w ci¹gu najbli¿szych 3 lat. W ten sposób wp³ywy Mail
and Express mog³yby zwiêkszyæ siê ze 125 mln USD rocz-
nie obecnie do oko³o 230 mln USD w 2004 r. Czêœæ tej kwo-
ty jest planowana na dofinansowanie ruchu pasa¿erskiego.

Obecnie Amtrak oferuje przewóz przesy³ek z Los Ange-
les do Nowego Jorku w 66 godzin i dysponuje terminalami
za³adunkowo-wy³adunkowymi w œrodkowych miastach USA
oraz zapewnia sortowanie i segregowanie przesy³ek zarów-
no przy ich przyjêciu, jak i po przewozie.

Amtrak tak¿e dzier¿awi swoje grunty, co przynosi mu
oko³o 80 mln USD dochodu rocznie, oraz pobiera op³aty za
uk³adanie kabli œwiat³owodowych na swoim terenie.

Prze³omem w historii amerykañskich kolei by³o wprowa-
dzenie w grudniu 2000 r. pierwszych poci¹gów du¿ej prêd-
koœci Acela. Ekspresy Acela zyska³y sobie popularnoœæ od
samego pocz¹tku ich wprowadzenia w korytarzu pó³nocno-
-wschodnim (NEC), miêdzy Bostonem, Nowym Jorkiem
i Waszyngtonem DC. Podczas pierwszych 6 miesiêcy kurso-
wania nowe poci¹gi przewioz³y 130 tys. pasa¿erów, a wp³y-
wy z biletów wynios³y 15,3 mln USD.
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Šród³o: Amtrak, kwiecieñ 2002 r.
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Finanse
Amtrak jest w³asnoœci¹ rz¹du federalnego, czyli jest firm¹
pañstwow¹. W przeciwieñstwie do prywatnych kolei towa-
rowych, jego dzia³alnoœæ jest deficytowa i wymaga dofinan-
sowywania z tytu³u prowadzenia niedochodowych, a uzasad-
nionych spo³ecznie przewozów. Nie we wszystkich krêgach
gospodarczych i politycznych znajduje to zrozumienie. Jed-
noczeœnie jednak rz¹d federalny wydaje 80 mld USD rocz-
nie na utrzymanie autostrad i 11 mld USD na lotnictwo.
W ci¹gu 30 lat dzia³alnoœci Amtraka otrzymywa³ œrednio
325 mln USD rocznie na inwestycje.

Pomimo pierwszej restrukturyzacji w 1995 r. Amtrak,
obci¹¿ony d³ugiem oko³o 1,6 mld USD, wykazywa³ w 1997 r.
ju¿ 762 mln USD deficytu.

Aby unikn¹æ jego upadku, Kongres USA odblokowa³ do-
tacjê nadzwyczajn¹ w wysokoœci 2 mld USD na 1998 r.
i 1999 r., upowa¿niaj¹c ministra transportu do przyznania
nastêpnych 5 mld USD w okresie 5 lat. W 1997 r. Kongres
nakaza³ kolei Amtrak, aby do 1.10.2002 r. sta³a siê samo-
wystarczaln¹ finansowo. Nakazano tak, chocia¿ jest rzadko-
œci¹ w œwiecie, aby kolej pasa¿erska mog³a pokryæ swoje
wydatki eksploatacyjne tylko z wp³ywów z biletów. Gdyby
do tego nie dosz³o, to zgodnie z uchwa³¹ Kongresu z 1997 r.
Amtrak bêdzie musia³ przed³o¿yæ plan likwidacji Kongreso-
wi, który wówczas zadecyduje, co zrobiæ dalej. I tak te¿ siê
sta³o zgodnie z przewidywaniami analityków. Od 1.10.2002 r.
Amtrak nie bêdzie przedsiêbiorstwem samofinansuj¹cym siê.

W 2001 r. sytuacja finansowa Amtraka by³a tak trudna,
¿e musia³ on sprzedaæ czêœæ dworca Penn w Nowym Jorku

i dziêki uzyskanym w ten sposób 300 mln USD unikn¹æ na-
tychmiastowego bankructwa. Zad³u¿enie Amtrak wynosi
3 mld USD, a strata w 2000 r. wynios³a 944 mln USD, by
w 2001 r. zwiêkszyæ siê do 1,1 mld USD – najwiêcej od po-
cz¹tku swojego istnienia i to mimo wzrostu od 1997 r. prze-
wozów o 19% i przychodów o 38%. Aby utrzymaæ siê na
rynku Amtrak musi inwestowaæ, a sam jest niezdolny do ge-
nerowania takich zysków, aby móg³ je zainwestowaæ.

Zwolennicy kolei podkreœlaj¹ wysok¹ efektywnoœæ inwe-
stycji kolejowych. Za ka¿dy milion dolarów zainwestowanych
w kolej mo¿na przewieŸæ dodatkowo 450 osób, podczas gdy
inwestuj¹c ten sam milion dolarów w pas ruchu autostrady
– tylko 45 osób. Jeœli chodzi o ruch lotniczy, to 30% lotów
w  Stanach Zjednoczonych odbywa siê na odleg³oœci do
300 mil. Tymczasem na tych trasach szybkie poci¹gi pozwo-
li³yby liniom lotniczym uwolniæ moce przewozowe dla lotów
d³ugodystansowych. I tak np. w korytarzu NEC mo¿na by do-
budowaæ trzeci tor na prêdkoœæ 125 mil/h tylko za 8 mln
USD za milê, wraz z elektryfikacj¹ i sygnalizacj¹. Natomiast
dodatkowe pasmo ruchu na równoleg³ej autostradzie kosz-
towa³oby ponad 6 razy wiêcej, czyli 50 mln USD za milê.

Mimo to zgodnie z decyzjami z 1997 r. urz¹d The Am-
trak Reform Council (ARC), nadzoruj¹cy reformê amerykañ-
skich pañstwowych kolei pasa¿erskich Amtrak, 9.11.2001 r.
g³osami 6 do 5 podj¹³ decyzjê o likwidacji tego przedsiêbior-
stwa. Plan likwidacji mia³ zostaæ opracowany w ci¹gu 90
dni. Zgodnie z tym planem, og³oszonym 11.01.2002 r., Am-
trak by³by podzielony i przekazany prywatnym operatorom
w najbli¿szych 2 do 5 latach. Do tego czasu kontynuowa³by
dzia³alnoœæ na dotychczasowych zasadach.

Koncepcja likwidacji Amtraka spotka³a siê jednak z kry-
tyk¹, tak¿e prywatnych kolei towarowych, które wol¹ wspó³-
pracowaæ z jednym operatorem ni¿ z kilkoma jednoczeœnie.
Wskazywany jest tak¿e fakt, ¿e w trakcie 30-letniej dzia³al-
noœci Amtraka w Stanach Zjednoczonych zosta³y utrzymane
nie tylko dalekobie¿ne przewozy kolejowe pasa¿erskie, ale
wypracowany zosta³ rozs¹dny plan ich rozwoju.

Amtrak potrzebuje na bie¿¹cy rok finansowy 1,2 mld
USD subsydiów z bud¿etu federalnego, m.in. na utrzymanie
18 deficytowych relacji w 24 stanach. Administracja prezy-
denta Busha przewidzia³a na ten cel 521 mln USD, ale s¹
perspektywy zwiêkszenia tej kwoty. Sekretarz ds. transpor-
tu Michael Jackson ocenia potrzeby na 2,5 mld, liczy jed-
nak na partycypacjê w subsydiach ze strony poszczególnych
stanów, które zainteresowane s¹ rozwojem kolei na swoim
terenie.

Bardziej ambitny plan rozwoju kolei proponuje senator
Ernest Holling – jednorazow¹ dotacjê w wysokoœci 1,3 mld
USD na poprawê bezpieczeñstwa i po 4,6 mld USD rocznie
w najbli¿szych 5 latach. Pozwoli³oby to Amtrakowi zrealizo-
waæ program modernizacji, w tym utworzyæ 11 korytarzy
z poci¹gami du¿ych prêdkoœci na wzór obecnego korytarza
pó³nocno-wschodniego. Szacuje siê, ¿e kosztowa³oby to
50 mld USD w ci¹gu najbli¿szych 20 lat.

q

Amtrak w liczbach

l 22 tys. mil (35 398 km) linii, po których je¿d¿¹ poci¹-
gi Amtrak, z czego na pó³nocy wybrze¿a wschodnie-
go 670 mil nale¿y do Amtraku, na pozosta³ych Amtrak
p³aci za prawo u¿ytkowania tras towarzystwom pry-
watnym
l 500 dworców w 46 stanach
l 265 poci¹gów dalekobie¿nych dziennie
l 23,5 mln pasa¿erów w poci¹gach InterCity
l 61,1 mln pasa¿erów w poci¹gach podmiejskich
l 436 lokomotyw, w tym 76 elektrycznych
l 16 poci¹gów Acela (4 dalsze w produkcji)
l 2188 wagonów, w tym:

– 173 sypialne
– 743 pasa¿erskie
– 66 bussines class
– 65 barowych
– 83 restauracyjne
– 993 baga¿owe i pocztowe
– 65 s³u¿bowych
l 24 tys. pracowników


