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ОТЕЧЕСТВЕННЫЕ ЭЛЕКТРОПОЕЗДА: 

СОВРЕМЕННОЕ СОСТОЯНИЕ И ПЕРСПЕКТИВЫ СОВЕРШЕНСТВОВАНИЯ 

В 
настоящее время МПС России располагает пар­

ком пригородных электропоездов более 15 тыс. 
вагонов (11,4 тыс. -постоянного и 3,9 тыс. -пере­

менного тока). В соответствии с раCLIетами Гипрот­

рансТЭИ, потребность России в вагонах электропоез­

дов к концу 1996 г. составила 18500 единиц [1]. К на­
чалу 1997 г. уже около 35 % существующего парка по­
ездов подлежит исключению из инвентаря по сроку 

службы (27 % -постоянного и 50,5 % -переменного 

тока). 

В рамках принятой в 1992 г. Правительством Рос­
сии «Государственной Программы развития и повы­

шения качества пригородных пассажирских перевозок 

на железнодорожном транспорте» (далее -Програм­

мы) были предприняты срочные меры по организации 

и наращиванию выпуска предприятиями россии ваго­

нов электропоездов и комплектующего оборудования, 

изысканию возможностей для более рационального 

использования моторвагонного подвижного состава, 

модернизации и подцержанию его работоспособнос­
ти. С 1993 г. на Московской, Октябрьской, Свердловс­
кой и других дорогах эксплуатируются вновь изготов­

ленные в АО «Демиховский машиностроительный за­

вод» (АО «ДМЗ») и АО «Торжокский 'вагонострои­
тельный завод» (АО «ТВЗ») пригородные электропо­

езда постоянного тока серий ЭД2Т, ЭТ2, а с 1996 г. на 
Московской и Восточно-Сибирской дорогах -элект­

ропоезда переменного тока ЭД9Т На электропоездах 

ЭД2Т, ЭТ2, ЭД9Т использовано электрооборудование 

производства ГАО «Рижский электромашинострои­

тельный завод» (ГАО «РЭЗ»). 

Главными задачами лаборатории электропоездов 

института при выполнении Программы были: опреде­

ление технической политики и стратегии по созданию 

пригородных и скоростных электропоездов на ближ­

нюю и дальнюю перcnективу; научно-техническое со­

провождение выпуска АО «ДМЗ», АО «ТВЗ», АО 

«Новочеркасский электровозостроительный завод» 

(АО «НЭВЗ») пригородных электропоездов; разработ­

ка и реализация технических и организационных мер, 
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обеспечивающих снижение эксплуатационных расхо­

дов и убыточности пригородных перевозок. 

В последние'ПЯТЬ лет в области создания новой тех­

ники лабораторией были выполнены: 

разработка технических требований, рассмотрение 

и согласование технических заданий и технических у -
ловий на элекТропоезда; 

контрольные электрические испытания первого 

прицепного вагона производства АО «ДМЗ» (апре.1Ь 

1993 г.); 
тягово-энергетические испытания электропое3.]а 

ЭД2Т с головными и прицепными вагонами длиной 

21,5 м производства АО «ДМЗ» и моторными вагона­

ми производства ГАО «Рижский вагоностроительный 

завод» (ноябрь 1993 г); 
тягово-энергетические испытания электропоеЗ.:Ia 

ЭТ2 производства АО «ТВЗ» с длиной вагонов 19,6 м 
(ноябрь 1993 г.); 

контрольные тягово-энергетические и эксплуата­

ционные испытания полносоставного электропоезда 

ЭД2Т прои'зводства АО «ДМЗ» (июль 1994 г., 1995 г.): 
тягово-энергетические и эксплуатационные испы­

тания электропоезда переменного тока ЭД9Т (ноябрь 

1995 г., 1996 г.); 

тягово-энергетические и эксплуатационные испы­

тания скоростного электропоезда ЭР200-2 (1994 ... 
1996 п.); 

тягово-энергетические испытания макетной элект­

росекции ЭР7к с асинхронными тяговыми двигате.1Я­

ми (АТД) (1996 г.); 
тягово-энергетические испытания электропоезда 

постоянного тока ЭД4 с электрооборудованием АО 

«НЭВЗ» (1996 г.). 

В практике разработки и эксплуатации электропо­

ездов принято их условное разделение по типу тягово­

го электропривода на три поколения. К первому поко­

лению относят электропоезда со ступенчатым контак­

торным регулированием напряжения на коллектор­

ных тяговых двигателях (КТД). Второе поколение ха­

рактеризуют применением плавного тиристорного ре­

гулирования напряжения на КТД. К третьему поколе­

нию относят электропоезда с асинхронными тяговыми 

двигателями (АТД). 

ПО конструкции, параметрам и свойствам электро­

поезда последних лет выпуска серий ЭР2Т, ЭР9Т. 

ЭР200 производства ГАО «Рижский вагоностроитель­

ный завод», а также изготовленные в последние годы 

на предприятиях РОССИII электропоезда серий ЭД2Т 

ЭТ2, ЭД9Т, ЭД4 являются электропоездами первого 
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поколения , неэкономичны и требуют больших эксплу­

атационных затрат. 

. Несмотря на предпринятые в последнее десятиле­

тие заводами промышленности усовершенствования , 

отечественные электропоезда по своему техническому 

уровню отстают от зарубежнbl.О и не отвечают требо­

ваниям эксплуатации по следующим качествам: низ­

кая антикоррозийная стойкость деталей кузова; необ­

ходимость частого осмотра и ремонта ходовой части, 

особенно редукторов тягового привода; значительная 

масса тары вагонов и их электрооборудования; нали­

чи е контакторного ступенчатого регулирования на­

пряжения на КТД и значительный расход электро­

энергии на тягу; недостаточная производительность и 

надежность электрокомпрессоров; недостаточная по­

жароустойчивость материалов, применяемых для 

внутренней отделки вагонов; использование нестой-
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Рис. 1. Общий расход электроэнерПIII в условном эксплуатационном 
режиме движения: 

а - постоянный ток; б - переменный ток; J - II-вагонный элект­

ропоезд первого поколения с рекуперативно-реостатным торможе­

нием, контакторным регулированием напряжения КТд , ДJ1иной ку­

зова вагонов 21,S м, мощностью ктд 225 кВт и номинальным на­
пряжением на коллекторе 750 В ; 2 - то же, но с ктА напряжением 
на коллекторе 1500 В; 3 - ll-вагонный электропоезд третьего по­

коления с рекуперативно-реостатным торможением, А Т Д мощнос­
тью 300 кВт и ДJ1иной кузова вагонов 21 ,S м ; 4 - ll-вагонный элек­

тропоезд второго поколения с плавным тиристорным регулирова-

нием на КТ Д В режимах тяги и рекуперативно-реостатного тормо­
жения , ДJ1иной кузова вагонов 21 ,5 м и мощностью кт Д 280 кВт; 

5 - локомотивный вариант пригородного поезда, состоящего из 
двух четырехосных электровозов и девяти прицепных вагонов с 

ДJ1иной кузова 21 ,5 м , плавным тиристорным регулированием на-
пряжения на КТ Д в режимах тяги и рекуперативного торможения и 

мощностью кт Д 830 кВт; 6 - 1 О-вагонный электропоезд первого 
поколения со ступенчатым контакторным регулированием напря· 

жегlИЯ на КТ д, реостатным торможением, ДJ1иной кузова вагонов 

19,6 м и мощностью кт Д 180 кВт; 7 - 9-вагонный электропоезд 

третьего поколения с рекуперативным торможением , А Т Д мощнос­

тью 300 кВт и ДJ1иной кузова вагонов 21 ,5 м; 8 - 9-вагонный элект­

ропоезд второго поколения с плавным тиристорным регулировани-

ем напряжения На КТД в режимах тяги и рекуперативного тормо­

жения (на базе электрооборудования опытного электропоезда 
ЭР29) , ДJ1иной кузова вагонов 21 ,5 м и мощностью КТД 260 кВт 
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ких К внешним воздействиям окрасочных м атериалов 

для кузовов . 
В настоящее время расходы на электроэнергию в 

пригородном движении составляют более половины 

эксплуатационных расходов. Проведенными многова­

риантными тяговыми расчетами (рис. 1) установлено , 

что реализация технической скорости в условном 

среднеэксплуатационном режиме движения (длина пе­

регона и техническая скорость - 3,35 км и 55,0 км/ч 
для электропоездов постоянного тока и соответствен­

но 4,25 км и 53,7 км/ч для электропоездов переменного 
тока) поездами второго поколения происходит при 

меньшем по сравнению с поездами первого и третьего 

поколений общем расходе электроэнергии . Учитывая 

это, а также значительные трудозатраты и капиталов­

ложения, связанные с освоением более сложного тяго­

вого электропривода электропоездов третьего поколе­

ния , было рекомендовано внедрение поездов второго 

поколения. 

Преимущества асинхронного тягового привода по 

сравнению с коллекторным электропоездов первого и 

второго поколений: меньшие габариты и масса АТД , 

отсутствие коллектора, меньший расход меди; воз­

можность унификации привода и моторных тележек 

для электропоездов постоянного и переменного тока ; 

возможность использования большей мощности А Т Д . 

Вместе с тем асинхронный тяговый привод имеет 

следующие недостатки: двойное преобразование энер­

гии и, как следствие , пониженный КПД электропоезда 

в целом ; сложность схемы силового преобразователя и 

системы автоматического управления; требование 

обеспечения в экспл:хатации разности диаметров бан­

дажей колесных пар тележки и моторного вагона на 

уровне не более 3 и 5 мм соответственно. 
Внедрение электропоездов с асинхронными тяго­

выми двигателями должно начаться после проведения 

поисковых научно-исследовательских и опытно-кон- ' 

структорских работ и подтверждения преимущества и 

эффективности новой системы привода. В основу раз­

работки электропоездов должна быть положена уни­

фикация тележек и электрооборудования для поездов 

постоянного и переменного тока . Учитывая, что более 

75 % пассажиропотока в пригородном сообщении 

обеспечивается электропоездами постоянного тока , 

для них в первую очередь следует отработать новый 

тяговый привод И механическую часть. Далее целесо­

образно для унификации использовать отработанные 

механическую часть и тяговый привод для электропо­

ездов переменного тока. Ввиду отсутствия в настоя­

щее время отечественной элементной баЗbJ (высоко­

ВОЛЬТНbJХ преобразователей для тяги и собственных 

нужд на запираемых тиристорах GTO, силовых тран­
зисторов IGBT, микропроцессорных систем управле­
ния и др .) для ускорения работ по созданию новых 

электропоездов предлагалось сотрудничество с зару­

бежными электротехническими фирмами с последую­

щим освоением на предприятиях России серийного 
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производства электропоездов и комплектов электро­

оборудования. В 1995 ... 1996 гг. велись переговоры с 

фирмой Siешепs о поставке комплектов силового элек­

трооборудования для опытного шестивагонного при­

городного электропоезда постоянного тока ЭД6 с 

асинхронным тяговым приводом и последующей уста­

новочной партии таких поездов. 

С 1994 г. работы по созданию пригородного элект­

ропоезда постоянного тока ЭТ4 с АТД проводятся 

РАО «Высокоскоростные магистрали». 

В 1995 г. МПС РФ было принято решение форси­

рованно осваивать электропоезда переменного тока 

третьего поколения, на которых должны быть приме­

нены принципиально новые технические решения по 

механической и электрической части с использовани­

ем только отечественного оборудования. 

В 1995 г. по инициативе АО «ВЭлНИИ» (г. Ново­
черкасск) совместно с НИИЭП (г. Новосибирск), 

МИИТом и ВНИИЖТом были начаты работы по со­

зданию опытного электропоезда переменного тока 

ЭН3 с асинхронными тяговыми двигателями с прове­

дением НИР на макетной электросекции ВНИИЖТа. 

Силовая схема макетного образца тягового асинх­

ронного привода включает в себя тяговый трансфор­

матор ОЦР-1000/25, входной двухзонный выпрями­

тельно-инверторный преобразователь (ВИП) с парал­

лельным включением мостов, сглаживающий реактор 

и трехфазный автономный инвертор тока (АИТ) с от­

секающими диодами. Силовой преобразователь обес-
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печивает питание двух параллельно включенных асин­

хронных двигателей ЭТА-300 одной тележки. Разра­

ботка выполнена полностью на элементной базе, про­

изводимой предприятиями России. 

В процессе опытных поездок реаЛlIзованы режимы 

плавного пуска и рекуперативного торможения, про­

ведена предварительная оценка электромагнитной со­

вместимости электрооборудования С' устройствами 

СЦБ, проводной связи и радиосвязи, распределения 

нагрузок по А Т Д, тягово-энергетических показателеЙ. 

В 1996 г. АО «ВЭлНИИ» разработаны эскизный и тех­

нический проекты опытного электропоезда ЭН3. 

Проведение работ по исследованию нового приво­

да потребовало коренной модеРНllзации измеритель­

но-вычислительного комплекса (ИВК)' (рис. 2), IIС­

пользуемого до последнего времени при испытаниях 

пригородных электропоездов первого и второго поко­

лений. В 1996 г. в лаборатории было начато создание 
нового ИВК на базе измерительной техники и про­

граммного обеспечения фирмы National Iпstгuшеllts, 

который позволит измерять и определять в реальном 

масштабе времени показатели трех уровней: 

прямое измерение мгновенных значений сигналов 

и явлений; 

математическая обработка мгновенных электри­

ческих сигналов (максимальное, минимальное значе­

ние токов и напряжений, амплитуды пульсаций, ос­

новная частота и скважность сигналов, длительность 

импульсов и пр.), определение интегральных показа-
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тсле ii отдел ь ны х СII Гll алов (среднеквадраТ~ lч ес ко е , 

c p enll ee з нач еН II С токов 11 на п ряжен ий , и х спектраль ­

HbIii состав) 11 гру пп си гналов (акти вны х 11 реа КТII В НЫХ 

~lOщностей, коэффициента полез ного действи я и КОJф­

фllЦll ента м ощности ) ; 

расч ет средней и максимальной скорости движе­

н ия, ДЛИ IIЫ пройден ного пути, средн и х и ср еднеквад­

рати ч еских з начений мощностей и токов, расхода 

эл ектроэ н еРГII И как за время движен и я по п ерегону , 
так 11 в режи ма х тя ги , выбега и торможения отдел ьно, 

обеспеч ивая фиксацию до 100 п оказателей с общим 

времен ем п роведен и я эксп ер и мента в пределах 5 ч. 
В соответствии с утвержден ным и МПС в 1996 г . 

ти п ажом и тех н и ческими требованиями на эл ектропо-' 

езда нового поколения предусматривается прим енен и е 

следующи х основных техн ических решен и й : 

со временные эффективные системы жизнеобеспече­

ния ; 

систем ы обеспеч ения необходимой информации 

для п ассажиров; 

ас и н хронный тяговый привод с системой плав ного 

регулирования скорости в режимах тя ги и рекупе­

ративного торможения практически до остановки 

поезда ; 

нов ая конструкция у нифицированных тележек мо ­

торных и немоторных в агонов для электропоездов по ­

стоянного и переменного тока; 

микропроцессорные системы автомати чес кого уп­

равления , контроля и диагностики ; 

новые негорючие и трудногорючие материалы для 

отделки салонов с учетом современ ных требований 

дизай н а; 

комби н ированная автосцепка с автомати ческим 

соединен ием электри ческих и пневматических цепей , а 
также энергопоглощающих устройств , предохраняю ­

щих кузов от разрушения при соударении . 

Использован ие таких технических решений позво­

л ит обесп еч ить : улучшение качества п ассажирских пе­

ревозок ; п овышение безопасности движения; сн иже­

ние по сравнению с электропоездам и первого поколе­

ния эксплуатационных расходов (в том числе з а . счет 

макси м альной унификации вагонов и оборудования 

электроп оездов постоян ного и переменного тока , 

у меньшен ия расхода электроэнергии, увеличен ия меж­

ремонтных пробегов, снижения трудоемкости обслу­

живан ия и ремонта , и спольз ования различной состав ­

ности поездов , разного соотношения моторных и при­

цеп ных вагонов в составе поезда, воз можности их сек­

ционирования в зависимости от пассажиропотока и 

усло ви й движения) . 

На создание электропоездов нового поколения , 

разр аботку и испытан ие нового оборудования и схе м, 

доводку их промышленностью может потр ебоваться 

несколько лет . 

Как уже отмечалось , в 1996 г. освоено производ­

ство электропоездов постоянного тока ЭД4 с электро­

оборудованием предприятий Росси и и электропоездов 
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п еремен ного тока ЭД9Т с электрооборудованием ' 

предпр и ятий Латвии , Украины и Эстонии . 

В связ и с остры м деф и цитом электро поездов посто ­

я н ного тока вы нужден н о создается электропоезд ЭД4 

на основе элементной базы и схем серий н ого электро ­

поезда ЭД2Т Использованная на электропоездах 

ЭД2Т, ЭД4 схем а с тя говыми двигателя ми на 750 В не­
эконом ична, в первую очередь из-з а одной груп п иров­

ки кт Д, что в реаль ных условиях эксплуатации при­

водит к сущ~ств енному перерасходу электроэнергии 

по срав нению с электропоездами ЭР2. Использование 

КТ Д напряжением 1500 В обеспечит две группировки 
КТД , что сниз ит на 20 % общий расход электроэнер­

ги и з а счет ум еньшения потерь в пусковых реостатах 

при разгоне и увеличения возврата электроэнергии 

путем снижения скорости око н ч ания рекуп еративного 

торможен ия (см . р и с. 1) . Разработка электропоезда 

ЭД4М с тяговыми двигателя ми напряжением 1500 В 
нетрудоемкая и может быть реализована в короткие 

сроки . Дей ствующий парк электропоездов ЭР2Р, 

ЭР2Т, ЭД2Т и ЭТ2 может быть модернизирован по 

указа н ной схеме при капитальных ремонтах. 

Использование вместо ЭД9Т электропоезда пере­

мен ного тока ЭД9М с плавным тиристорным регули­

рова нием напряжения в режиме тяги и рекуператив ­

ны м ' торм ожением позволит: обеспечить экономное 
расходование электроэнергии за счет уменьшения по­

терь при пуске и увеличения возврата электроэнергии 

до 20 % благодаря использованию рекуперативного 

торможен ия до скоро сти движения 10 .. . 5 км/ч ; улуч ­

шить тяговые свойства электропоездов путем плавно ­

го регулирования напряжения , улучшения противо­

боксово ч ных свойств , применен ия эффективных сис­

тем автоматического управления тяговым электро­

пр иводом ; повысить эксплуатационную надежность 

электропоездов и уменьшить расходы на их обслужи ­

в ание . Проведенные лаборатор ией в 1990 ... 1992 п. тя­

гово -энергети чески е испытания опытного шестива­

ГО НI-IOГО электропоезда перем енного тока ЭР29 на Эк­

спериментальном кольце института и более чем двух­

летние эксплуатационные испытания на Юго-Запад­

ной дороге подтвердили эффективность и персп ектив­

ность электропоезда переменного тока второго п око­

ления . Создание подобного электропоезда можно бы­

ло бы ускорить , при менив технологию, использован ­

ную при создании электропоезда ЭД2Т, - на первом 

этапе в кооперации с ГАО «РЭЗ», а затем на российс­

ком электрооборудовании . 

Уменьшение эксплуатационных расходов и сокра­

щен ие убыточности пригородного движения может 

быть достигнуто за счет: 

исключения эксплуатации пригородных электропо ­

ездов в местном сообщен ии и использования для этих 

целей пассажирских вагонов локомотивной тяги ; 

применения сокращенной составности электропо­

ездов в зависи м ости от пассажироп отока по времен и 

суток ; 
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эксплуатации на малодеятельных пригородных 

участках электропоездов с количеством моторных ва­

гонов менее 50 %; 
разработки и внедрения энергетически рациональ­

ных графиков движения пригородных поездов, пре­

дусматривающих изменение времени хода в зависимо­

сти от времени суток; 

внедрения микропроцессорных систем автоведения 

пригородных электропоездов, обеспечивающих СНI1-

жениерасходаэлектроэнергии. 

В целях сокращения дефицита пригородного под­

вижного состава преД)Jагается перераспределить парк 

. электропоездов по существующим направлениям, ис­

ключив их из обращения на расстояниях, больших 150 
км. Это позволит не только увеличить количество по­

ездов в зоне незначителыlOЙ (ДО 50 км) удаленности от 
городов, но и создаст необходимые КОМфО'ртные усло­

вия пассажирам в межобластном сообщении. Для это­

го вида сообщения имеет смысл использовать специ­

альный моторвагонный подвижной состав с большей 

долей прицепных вагонов и повышенной комфортнос­

тью проезда пассажиров или пассажирские вагоны ло­

комотивной тяги. 

Применение сокращенной составности пригород­

ных электропоездов на участках с малыми пассажиро­

потоками, а также в вечерние и ночные часы на всех 

участках может дать значительное сокращение эксп­

луатационных расходов за счет экономии электро­

энергии и уменьшения затрат на обслуживание под­

вижного состава. Однако реализация оперативного 

изменения в течение суток составности поездов в зави­

си мости от пассажиропотока потребует: дополнитель­

ного путевого развития зонных и головных пассажир­

ских станций и моторвагонных депо; усложнения тех­

нологии работы зонных и головных станций (переста­

новка сцепов с одного пути на другой, прием на заня­

тый путь, обеспечение сохранности и готовности от­

цепленного сцепа); закупки ДОПОЛНlпельных голов­

ных или промежуточных моторных вагонов с кабиной 

управления Д)JЯ формирования поездов в составности 

(2Г + 2М + П), (2Г + 3М + П), (2Г + 3М + 2П) или 
(Г + 2М + 2П + МГ); обеспечения во время движения 
сохранности головных вагонов, находящихся в сере­

дине состава. Целесообразно уже сейчас заказать про­

мышленности пригородные электропоезда в виде двух 

сцепов с четырьмя головными вагонами, оборудован­

ными автоматическими комбинированными автосцеп­

ками. 

Применение оптимального соотношения числа мо­

торных и прицепных вагонов в составе электропоезда 

в зависимости от условий эксплуатации также может 

дать значительный эффект. С 1957 г. все электропоез­

да выпускались в составности М + П, обеспечиваю­

щей выполнение графика движения с техническими 

скоростями 65 ... 70 км/ч в крупных пригородных узлах 

при перевозках в незначительной (до 50 км) удаленно­

сти .от городов. В то же время во многих пригородных 
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узлах имеются направления, где по условиям работы 

реализуются более низкие технические скорости при 

средней длине перегона, значительно превышающей 

расчетную, в связи с чем не используются технические 

возможности эксплуатируемых электропоездов. 

Прежде всего это относится с электропоездам посто­

янного тока типа ЭР2Р, ЭРП, ЭДП, ЭТ2 (общий 

парк около 2500 вагонов). 

Лабораторией разработана технология использо­

вания прицепных и головных вагонов производства 

АО «ДМ3» в электропоездах действующего парка пу­

тем изменения соотношения моторных и прицепных 

вагонов в составе поезда в зависимости от графика и 

конкретных условий пригородного движения. По этой 

технологии на Московской дороге сформировано 

около 30 11-вагонных электропоездов ЭР2Р, ЭР2Т, в 

том числе два дополнительных 11-вагонных электро­

поезда с использованием моторных вагонов, высво­

божденных в результате поставки новых прицепных и 

головных вагонов. 

Лабораторией ведутся также работы по снижению 

эксплуатационных расходов действующего парка при­

городных электропоездов и модернизации схем и обо­

рудования. Среди них: внедрение схемы прямого вхо­

да в режим рекуперативного торможения на электро­

поездах ЭР2Р, ЭР2Т выпуска до 1991 г. (до порядково­

го NQ 7190); внедреНllе статических преобразователей 

взамен динамоторов на электропоездах ЭР2. 

Оперативное маневрирование моторвагонным 

подвижным составом, количественным и качествен­

ным составом вагонов и электрооборудования в поез­

дах, составностью поездов с учетом неравномерности 

пассажиропотока позволит уменьшить эксплуатаци­

онные расходы и снизить потребность в поездах, а 

следовательно, капиталовложения на их приобрете­

ние. Эффективность реализации указанных мер пря­

мым образом зависит от заинтересованности в них же­

лезных дорог, в том числе депо. 

Несколько лет назад поднимался вопрос об ис­

пользовании в пригородных узлах переменного тока 

локомотивной тяги. 

Отечественный и зарубежный опыт убедительно 

доказал, что массовые перевозки в пригородном сооб­

щении можно обеспечить только с помощью электро­

поездов. Имея рассредоточенную тягу и обладая высо­

кими ускорением и замеД)Jением, лишь они в условиях 

частых остановок могут обеспечить высокую техни­

ческую скорость, требуемую провозную и пропускную 

способность. 

Сравнение моторвагонного и локомотивного вари­

антов пригородного электропоезда показывает, что 

по основным тяговым и тормозным показателям ло­

комотивный вариант пригородного поезда уступает 

моторвагонному даже при расчетном коэффициенте 

сцепления в момент трогания, равном 0,33. В реальной 
эксплуатации, при ухудшенных условиях сцепления 

колес с рельсами, во избежание нарушения графика 
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ДВ ll жеll llЯ Прlt ЛО КОМОПIВ I IOМ ва Рlt анте не l lзбежн о 

пр и менеl ll lе песка. Это п р и ведет к зн а' ll !ТеЛЫ IЫ ~1 н а­

грузка м редуктор ного узла , з апеСО Чl/ ва Н ll Ю б алласт­

но й П РlIЗ м ы . Нагр узка от колес но й п ары ЛОКО~IОПlва 

на рельс существенно превышает н агрузку lIa рел ьс от 

колес ной пары моторных вагонов эл е ктропоезда , что 

при интенсивном при городном ДВltжеНИl 1 с кажется н а 

ухудшеНl lll состоян и я пути . Общий расход электро­

энергии в услов ном среднеэксплуата цио н ном режиме 

движеН II Я дл я локомотивного вариа нта на 33 о о боль ­

ше по сравн е н ию с моторвагонным (см . Р " С. 1) . Это , 

гл ав н ым образом , я вляется следствием : больш ей (на 

15 %) массы поезда ; худш их показателей по у скоре­

нию и зам едлению поезда; зна ч ительно бол ьшего рас­

хода электроэнергии н а собственн ые нужды. Увел и че­

нию расхода электроэнергии при локомотивном в ари ­

анте ПР И ГОРОДIIОГО поезда будет способствовать та к­

же ограничен н ая возможность реализаци и тяговы х и 

тормозных усили й при плохих услови я х с цеплен ия ко ­

лес с рельсам и . При локомотивном Bapll aHTe приго ­

родного п о езда практич ески не обеспеч ивается резер­

вирован ие тяговой мощн ости и систем отоплени я. От­

мечаемое некоторыми специалистами преимущество 

локомотивн ого варианта в связи с обеспечением реа­

лиза ции максимальных тяговых усили й за CCl eT ста­

бильного сцепного веса локомотива на практике н е 

может быть реализовано, поскольку в услови ях мото­

рвагон н о й тя ги при изменени и населенности в аго нов 

пассажирам и и наличии сем и уставок пускового тока 

и четырех тормозных положений контроллера маши­

н иста ускорен ие и замедление электропоезда остаются 

примерно одинаковыми . 

Если рассматривать внедрение локомотивного ва ­

рианта тяги в качестве временного , н еобходимо 

учесть , что будет потеряно время и отвлечены усилия 

специалистов от создания отечественных пригород­

ных электропоездов, возникнут значительн ые трудно­

сти при одновременной эксплуатации в пригородных 

узлах переменного тока поездов обои х ти п ов. С!lедует 

также учесть. '!тО В ll едрС llll е ЛОКОМОТII В II О ГО lJ ар" а НТ<I 

п отребует ДОПОЛIIител ь н ого II роеКТltрованltЯ кузова, 

С ltстемы опорно-раМ II ОГО п одвешltв а НIIЯ Тд. схем It 

С ltстем ка к самого ЛОКОМ ОТllв а , та к 11 новы х С ltстем 

П Р ll цеп н ых вагоно в. 

После пров едения teXH II KO-Э КОНОМ lI ческого обо­

сн ов ан ия ЛОКОМОТI/ВН ЫЙ вар"ант может быть реали ­

з о в а н на отдел ьных пр"городных у ч астка х с малым 

пассажиро потоком и в местном сообщеН l lI1 с исполь­

зова н ием электровозов существующего п арка и п а сса ­

жирских ваго н ов поставки АО «Тверской ваго ностро ­

ител ьный завод», как это и было предусмотрено Про ­

граммой. 

В области скоростн ых электропоездов сп еци али с­

ты лаборатории в п оследн ие годы проводили регуляр­

ное наблюден ие за эксплуата ц ией электро п оезда 

ЭР200- 1 и у частвовал и в н аучно -тех н ическом сопро ­

вождении разр аботок ЦКБ МТ «Рубин» (г . с. -Петер ­

бург) по созда нию электро поезда «Сокол» . 

В 1994, 1995 п. были проведены два эта па тягово­

энергетических испытаНIIЙ электропоезда ЭР200-2 с 

блоками управлен и я , разработа н ными АООТ «Экспе­

риментальн ый завод» (г . с. -Петербург), резул ьтаты 

которых позволили ввести электроп оезд в регулярную 

эксплуатацию в сентябре 1995 г . 

В 1997 Г . предполагается завершить капитальный 

ремонт вагонов электропоезда ЭР200- 1, провести кон­

трольные испытания и м пульсного регул ятора новой 

конструкции производства АООТ «Эксперименталь­

ный завод» и в вести поезд в экс плуатацию с п ассажи­

рами. Таким образом, к кон цу 1997 г . н а лин ии 

с.-Петербург - Москва можно будет орган изовать 

движен ие двух электропоездов ЭР200 . 
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