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Процесс допуска к эксплуатации 
из одних рук охватывает подгото‑
вительные плановые работы (об‑
суждения, составление специфика‑
ций), подготовку измерительной 
техники (например, наладку сен‑
сорики, включая подготовку изме‑
рительной колесной пары, опре‑
деление конфигурации систем для 
оценки данных и дистанционно‑
го контроля, установку датчиков), 
планирование измерительных по‑
ездок. Сюда относится получение 
данных о характере трассы, сред‑
ствах тяги (если испытываемый 
объект не является самодвижу‑
щимся), тормозном экипаже, ме‑
стах отстоя и потребности в персо‑
нале. Кроме того, при необходимо‑
сти требуется организация работ по 
взвешиванию испытываемого объ‑
екта. Большое значение имеет пра‑
вильное руководство процессом ис‑
пытаний. Поскольку большинство 
измерений должно проводиться на 
сухих рельсах, следует учитывать 
возможность корректировки гра‑
фика работ из‑за плохой погоды.

Prose предоставляет также до‑
полнительные услуги, начиная от 
доставки подвижного состава от 
клиента к месту испытаний, обеспе‑

чения его сохранности и выполне‑
ния таможенных формальностей до 
очистки при возврате после испы‑
таний. Компания занимается пла‑
нированием проведения испыта‑
ний и в случае необходимости ока‑
зывает поддержку при устранении 
отказов.

По окончании измерительных 
поездок производится оценка и об‑
работка полученных данных с по‑
следующим составлением исчер‑
пывающих отчетов по работе всех 
систем. Эти отчеты направляют‑
ся соответствующим отделам ком‑
пании Prose и служат основанием 
для вынесения того или иного ре‑
шения. Благодаря тесному взаимо‑
действию различных служб, ответ‑
ственных за допуск, уменьшаются 
потери времени, так как уже в пе‑
риод, предшествующий испытани‑
ям, проводится уточнение специфи‑
каций и урегулирование неясностей. 
При этом Prose обеспечивает кли‑
ентуре оптимальные затраты вре‑
мени на допуск подвижного соста‑
ва к эксплуатации, не требуя допол‑
нительного персонала от заказчика. 
Если последний имеет опыт в обла‑
сти испытаний, то он при желании 
может участвовать в работах. 

Будучи аккредитованной для 
проведения испытаний в рамках 
допуска, Prose имеет еще два под‑
разделения. Это, прежде всего, вхо‑
дящая в нее компания Engineering 
& Consulting, оказывающая инжи‑
ниринговые и консультационные 
услуги компаниям, разрабатываю‑
щим и изготавливающим мотор‑
ные и поддерживающие тележки 
для железнодорожного подвижного 
состава. При заказах на небольшие 
серии тележек возможно комплекс‑
ное выполнение всех работ, вклю‑
чая изготовление, под контролем 
компании Prose.

Самым молодым подразделе‑
нием является компания Change 
Management, занимающаяся изуче‑
нием проблем рынка и оказываю‑
щая профессиональную поддержку 
компаниям, эксплуатирующим по‑
движной состав, в организации его 
технического обслуживания, так‑
же информирует их о последних 
технических достижениях в обла‑
сти разработки и изготовления по‑
движного состава, позволяя оп‑
тимизировать закупку нового по‑
движного состава.

Испытания челночных 
поездов для Израиля

Одним из последних проек‑
тов компании Prose было проведе‑
ние измерительных поездок на се‑
ти Швейцарии челночных дизель-
поездов железных дорог Израи‑
ля Viaggio Light, разработанных и 
поставляемых компанией Siemens. 
Испытания проводились с тремя ва‑
гонами разных типов, входящими 
в состав поезда. Viaggio Light — это 
низкопольный дизель-поезд, кото‑
рый может быть использован как 
для региональных, так и для даль‑
них сообщений (рис. 1). Он обеспе‑
чивает высокую плавность хода при 
скорости до 200 км/ч.

Viaggio Light имеет ряд отличий 
от подобного подвижного состава. 
Одно из них — отсутствие отдель‑
ного дизель-генераторного агрега‑

Испытания 
в Швейцарии 
челночного поезда 
для Израиля
Швейцарская компания Prose специализируется на испытаниях 
в рамках допуска подвижного состава к эксплуатации. Она как 
аккредитованный орган проводит все необходимые испытания 
для получения доказательств безопасности эксплуатации по-
движного состава и выдачи соответствующего допуска. Бла-
годаря многолетнему опыту, знаниям новейших инструкций и 
повседневной практике эта компания экономит время и расхо-
ды клиента, которые он несет в ходе процедуры допуска.
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та для питания системы кондицио‑
нирования воздуха. Обычно такие 
агрегаты используются в поездах, 
эксплуатируемых в странах с жар‑
ким климатом. Кроме того, у поез‑
да отсутствуют приборы автосцеп‑
ки, поскольку основная часть по‑
движного состава железных дорог 
Израиля (кроме поезда IC3) обору‑
дована винтовой сцепкой.

Компания Siemens, выигравшая 
тендер на поставку поезда в Изра‑
иль, получила контракт на 585 поез‑
дов общей стоимостью 725 млн. ев‑
ро. По состоянию на начало 2009 г. 
железные дороги Израиля уже по‑
лучили 87 поездов Viaggio Light.

Благодаря высокому авторите‑
ту среди разработчиков и изгото‑
вителей подвижного состава Prose 
еще на стадии разработки поезда 
была включена компанией Siemens 
в общую рабочую группу. Благода‑
ря этому компания Prose как рав‑
ноправный участник проекта смог‑
ла заранее спланировать все рабо‑
ты по испытаниям в рамках допуска 
из одних рук. Она согласовала спе‑
цификации и графики работ с ком‑
панией Siemens как с изготовителем 
и с железными дорогами Израиля 
как с заказчиком, которого пред‑
ставляла аккредитованная инспек‑
ция Sconrail.

Планом испытаний предусмот‑
рено исследование динамики дви‑
жения поезда и плавности хода 
при различных значениях скоро‑
сти, режимов движения по стре‑
лочной улице с локомотивом в го‑
лове и хвосте поезда. Кроме того, 
были запланированы тормозные 
испытания с поездом разной насе‑
ленности, исследования электро‑
магнитной совместимости и уров‑
ней излучаемого шума. Компания 
Prose все работы выполнила в те‑
чение предусмотренных графиком 
восьми недель с учетом погодного 
резерва, а также времени доставки 
поезда в Швейцарию с завода ком‑
пании Siemens в Словении и обрат‑
но из Швейцарии на завод Siemens 
в Праге.

Испытательный поезд 
и подготовка к испытаниям

Испытательный поезд состо‑
ял из вагона с кабиной управления 
(РС), в котором установлены два 
дизель-генераторных агрегата, и 
двух промежуточных вагонов типов 
ТС и ТСНС железных дорог Израи‑
ля. Все вагоны оснащены системой 
кондиционирования воздуха. Ди‑
зель-генераторные агрегаты перво‑
го вагона предназначены для авто‑
номного электроснабжения поезда. 
Промежуточный вагон ТС и вагон с 
кабиной управления РС обеспечи‑
вают возможность беспрепятствен‑
ной посадки и высадки пассажиров 
у высоких платформ. Для посадки 
с низких платформ использовался 
промежуточный вагон ТСНС, обо‑
рудованный подъемником для ин‑
валидов на колясках и соответ‑
ствующим туалетом увеличенной 
площади. В качестве тягового сред‑
ства использовались электровозы 
Taurus ES 64 U2 лизинговой ком‑
пании Dispolok или Re 4/4 I Феде‑
ральных железных дорог Швейца‑
рии (SBB), которые работали в ре‑
жиме тяги или подталкивания.

Помимо собственно испытаний, 
компания Prose выполнила орга‑

низационные задачи, такие, как до‑
ставка опытного поезда от заказчи‑
ка в Швейцарию и обратно, загрузка 
и разгрузка вагонов, а также общая 
эксплуатация поезда и его охрана во 
время нахождения в отстое.

В период подготовки в поезде 
проверяют измерительное оборудо‑
вание, необходимое для планируе‑
мых испытаний. Обслуживание по‑
езда осуществляют специалисты ком‑
пании Siemens. Наблюдать за про‑
цессом обслуживания могли также 
специалисты железных дорог Израи‑
ля и компании Prose, а также пред‑
ставители инспекционных служб.

Реализация программы 
испытаний

Динамика движения и плавность 
хода

Исследование динамики движе‑
ния проводилось с порожним и на‑
селенным челночным поездом в со‑
ответствии с европейским стандар‑
том EN 14363. Так как поезд имел 
уже достаточно изученную ходовую 
часть с тележками типа SF-300, от 
полного пакета испытаний с изме‑
рительной колесной парой отказа‑
лись. В основном исследования вы‑
полнялись по упрощенной програм‑
ме, при этом измеряли только дей‑
ствующие ускорения.

Измерительные поездки на вы‑
сокой скорости (до 176 км/ч) прово‑
дились на прямолинейном участке 
большой протяженности между стан‑
циями Гюмлинген и Тун. Движение в 
кривых большого и среднего радиуса 
исследовалось на линии Винтертур — 
Санкт-Галлен, малого радиуса — на 
участке Обервинтертур — Этцвилен, 
где максимальное поперечное уско‑
рение, измеренное на уровне головок 
рельсов, достигало 1,1 м/с2. При этом 
метрологические устройства контро‑
лировались непосредственно в про‑
цессе измерений, а также при подхо‑
де поезда к месту измерений.

Предварительно выполненные 
теоретические исследования и об‑

Рис. 1. Поезд Viaggio Light на станции 
Тель-Авив-Главный
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суждения участниками проекта по‑
казали, что разница в подуклонке 
рельсов (в Швейцарии 1:40, а в Из‑
раиле 1:30) незначительно влия‑
ет на динамику движения поезда 
и что требования к рельсам с под‑
уклонкой 1:40 в критических случа‑
ях должны быть выше.

Этот этап испытаний закончил‑
ся успешно. Полученные результа‑
ты позволили сделать вывод, что 
по показателям динамики движе‑
ния поезд может быть допущен к 
эксплуатации на сети железных до‑
рог Израиля.

Движение по стрелочной улице 
в режимах тяги и подталкивания

В течение короткого окна (с 0 
до 4 ч утра) на входной горловине 
станции Цюрих-Главный были про‑
ведены исследования движения по‑
езда в режимах тяги и подталкива‑
ния. Характеристики выбранных 
стрелочных переводов, по кото‑
рым проходил поезд, в достаточной 
степени соответствовали характе‑
ристикам стрелок на сети Израи‑
ля. В ходе этой поездки нужно бы‑
ло исследовать, с какой силой про‑
дольного сжатия можно проходить 
стрелочные переводы и S-образные 
кривые. С помощью двух локомо‑
тивов серии Re 460 был выполнен 
проход по стрелочной улице с за‑
данной величиной силы продоль‑
ного сжатия. При этом проводились 
измерения поперечной силы, кото‑
рую определяли по величине попе‑
речного смещения колеса относи‑
тельно рамы тележки. Конструк‑
ция тележек SF-300 со стальными 
пружинами в первой ступени рес‑
сорного подвешивания позволяла 
проводить такие измерения. Соот‑
ветствующие кривые, отображаю‑
щие зависимость поперечной силы 
от пройденного пути, были предва‑
рительно построены по результа‑
там, полученным на испытательном 
катковом стенде компании Siemens 
в Граце. На следующем этапе кон‑
тролировалась внутренняя ширина 

межвагонного перехода и по уров‑
ню измеренных в вагоне ускорений 
определялась степень комфортно‑
сти поездки для пассажира.

При испытаниях стремились к 
максимально возможной точности 
измерений, что позволило в тече‑
ние заданного короткого промежут‑
ка времени определить максималь‑
ную силу продольного сжатия, с ко‑
торой поезд этого типа будет про‑
ходить в режиме подталкивания по 
стрелкам на сети в Израиле. Резуль‑
таты измерений показали, что дви‑
жение по стрелочной улице не соз‑
даст неудобств для пассажиров и 
что в межвагонных переходах будет 
достаточно пространства для про‑
хода пассажиров с громоздкой руч‑
ной кладью и персонала с тележка‑
ми мини-бара.

Тормозные испытания 
по рекомендациям документа 
МСЖД 540-1

Тормозные испытания проходи‑
ли на линии Ландкварт — Зарганс на 
максимальной скорости 160 км/ч 
при различных вариантах состав‑
ности поезда. Целью исследова‑
ний было определение для вагонов 
каждого из трех типов тормозного 
коэффициента в порожнем и насе‑
ленном состоянии. Проверка рабо‑
ты противоюзной и противобоксо‑
вочной защиты не проводилась, так 
как подвижной состав с тележками, 
тормозными системами и противо‑
боксовочными устройствами ана‑
логичных типов в свое время уже 
прошел процедуру допуска. Тор‑
мозные испытания выполнялись с 
полной и неполной составностью.

В результате тормозных испы‑
таний были получены оптимальные 
результаты по длине тормозного пу‑
ти и величине тормозного коэффи‑
циента для вагонов всех трех типов 
и во всех положениях системы тор‑
можения (R, R+Mg). Они были не‑
сколько выше расчетных значений, 
но достаточно близки к ним. Тор‑
мозной коэффициент был рассчитан 

для эксплуатации десятивагонного 
поезда с израильским локомотивом, 
а измеренный тормозной путь ока‑
зался сравнимым с расчетным.

Проверка электромагнитной 
совместимости и определение 
уровня шума

Проверка электромагнитной 
совместимости (EMV) и измерение 
уровня шума также проводились в 
ходе испытаний. Для установления 
интенсивности воздействия элек‑
тромагнитных сил была провере‑
на устойчивость наиболее критич‑
ных систем к разрядам статическо‑
го электричества и к быстрым изме‑
нениям электрического потенциала. 
Полученные результаты полностью 
находились в рамках допуска.

Измерения уровня шума прово‑
дились в соответствии с требова‑
ниями европейских стандартов EN 
3095 (наружный шум) и EN 3381 
(внутренний шум) на стоянке (соб‑
ственный шум вентиляторов и уста‑
новок кондиционирования воздуха) 
и во время движения. Здесь полу‑
ченные результаты также оказались 
в пределах допусков, а также норм, 
установленных спецификацией TSI.

Заключение

Компания Prose завершила все 
работы, предусмотренные проектом, 
в оговоренные сроки и с приемле‑
мыми затратами. Результаты рабо‑
ты полностью удовлетворили заказ‑
чика — компанию Siemens. Возмож‑
ность проведения повторных изме‑
рений была запланирована почти 
для всех этапов испытаний, одна‑
ко они не потребовались благодаря 
хорошим погодным условиям и от‑
сутствию претензий со стороны раз‑
работчиков. Результаты испытаний 
служат основой для допуска поезда 
на сеть железных дорог Израиля.
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