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Рельсовый транспорт Швеции

Открытие линии Botniabanan

Церемония открытия участка 
Эрншёльдсвик — Умео линии Botni‑
abanan состоялась 28 августа 2010 г. 
в присутствии короля Швеции Кар‑
ла Густава XVI. Кроме того, с 26 
по 29 августа проходили и другие 
праздничные мероприятия. В част‑
ности, были организованы специ‑
альные рейсы для почетных гостей.

Строительство линии вдоль по‑
бережья Ботнического залива Бал‑
тийского моря (рис. 1 и 2) было на‑
чато в августе 1999 г. Первоначаль‑
но предполагалось завершить рабо‑
ты в 2006 г., однако внесение ряда 
изменений в экологическое законо‑
дательство и необходимость полу‑
чения разрешения на прокладку от‑
дельных участков линии привели к 
существенным задержкам.

Регулярное движение регио‑
нальных поездов, начатое 30 авгу‑
ста, обеспечивает по контракту с 
местной транспортной администра‑
цией Norrtåg компания Botniatåg — 
совместное предприятие, учрежден‑
ное дочерней компанией железных 
дорог Германии (Deutsche Bahn) DB 
Regio Sverige и национальным опе‑
ратором железных дорог Швеции 
SJ. Botniatåg получила право на экс‑
плуатацию линии в течение 6 лет, 
обойдя двух претендентов — компа‑
нии Tågkompaniet и Veolia. Послед‑
няя, впрочем, использует новую ли‑

нию для обращения своих ночных 
поездов, следующих из Мальмё и 
Стокгольма до Лулео и выходящих 
на нее через соединительную ветвь 
Меллансель — Эрншёльдсвик.

На начальном этапе эксплуата‑
ции расписанием предусматрива‑
лось обращение пяти пар поездов 
сообщения Эрншёльдсвик — Умео 
в день. На октябрь 2010  г. плани‑
ровалось увеличить число пар по‑
ездов до семи, а к августу 2011  г. 
довести до 12 в сутки. К тому вре‑
мени намечено завершить модер‑
низацию линии Ådalsbanan, соеди‑
няющей Сундсвалль и Крамфорс, 
что позволит обеспечить сообще‑
ния вдоль всего побережья Ботни‑
ческого залива.

Парк эксплуатируемого на ли‑
нии Botniabanan подвижного со‑

става будет состоять из 11 четы‑
рехвагонных сочлененных элек‑
тропоездов серии X62 Coradia Nor‑
dic (рис. 3), построенных на заводе 
компании Alstom в Зальцгиттере 
(Германия) и предоставленных в 
аренду компанией Transitio. В соста‑
ве поездов, рассчитанных на движе‑
ние со скоростью до 180 км/ч, будут 
вагон с клубным салоном и бистро. 
Для технического обслуживания 
подвижного состава предназначе‑
но депо в Умео, центр управления 
движением находится в Онге.

Инфраструктура линии рассчи‑
тана на движение поездов со ско‑
ростью до 250 км/ч. В июне 2009 г. 
в ходе испытаний, проводившихся 
на южном участке линии, была до‑
стигнута скорость 289 км/ч. Летом 
2010 г. испытания продолжались на 
северном участке.

На участке Эрншёльдсвик — Ху‑
сум длиной 26 км движение грузо‑
вых поездов, обслуживающих бу‑
мажную фабрику в Хусуме, было 
начато еще в декабре 2008 г. Этот 
участок использовался для испыта‑
ний аппаратуры системы управле‑
ния движением поездов ETCS уров‑
ня 2, поставленной компанией Bom‑
bardier, которая в настоящее время 
продолжает монтаж аппаратуры на 
всей длине линии (какой‑либо ре‑
зервной системы сигнализации не 
предусмотрено). В ходе испыта‑
ний системы ETCS был задейство‑
ван электровоз серии 1142, приоб‑
ретенный в 2008  г. грузовой ком‑
панией Hector Rail у Федеральных 
железных дорог Австрии. Компа‑
ния грузовых перевозок Green Car‑
go также использует линию для пе‑
ревозки стратегических грузов, а 
также автомобилей для компании 
BAE Systems Hägglunds.

Характеристики проекта 
Botniabanan

Новая линия с высокой провоз‑
ной способностью призвана обеспе‑
чить действенную альтернативу су‑
ществующей, удаленной от побере‑
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Рис. 1. Схема линии Botniabanan

Развитие 
рельсового транспорта 
в Швеции
Внимание, уделяемое развитию рельсового транспорта в 
Швеции, подчеркивают недавние события — открытие север-
ного участка линии Botniabanan вдоль побережья Ботнического 
залива, а также модернизация электропоездов серии Х3, экс-
плуатируемых на линии в стокгольмский аэропорт Арланда, и 
серии Cx метрополитена Стокгольма.
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жья на 40 – 50 км и отличающейся 
значительными уклонами и кривы‑
ми малого радиуса. Меньшая кру‑
тизна уклонов (10 ‰ против 17 ‰) 
позволяет водить на новой линии 
одиночными локомотивами грузо‑
вые поезда массой до 1400 т, тогда 
как на старой — не более 1000 т. На 
линии Botniabanan разрешено дви‑
жение грузовых поездов массой до 
1600 т с осевой нагрузкой 25 т и мак‑
симальной скоростью 120 км/ч, при 
этом мосты рассчитаны на осевую 
нагрузку до 30 т, а кривые радиусом 
не менее 3200 м допускают движе‑
ние пассажирских поездов со ско‑
ростью 250 км/ч.

Строительство было сопряже‑
но с определенными трудностями. 
Линия построена в гористой мест‑
ности. Объем выемки грунта, в том 
числе скального, составил около 
22 млн м3. На однопутной линии 
общей протяженностью 190 км с 22 
разъездами и 7 станциями возведе‑
ны 143 моста и 15 тоннелей, 8 из ко‑
торых длиной от 1 до 6 км.

Линию Botniabanan можно счи‑
тать современным образцом строи‑
тельства железных дорог в Сканди‑
навских странах. Это первая в ре‑
гионе линия, предназначенная для 
движения как тяжеловесных грузо‑
вых поездов, так и скоростных пас‑
сажирских. Кроме того, Botniaban‑
an — первая линия в Северной Ев‑
ропе, оснащенная системой управ‑
ления движением поездов ERTMS 
без использования напольных 
сигналов.

Следует отметить, что в связи 
с принятием в Швеции в 1999 г., в 
период перехода от стадии проек‑
тирования к стадии строительства 
линии, нового экологического за‑
конодательства пришлось полу‑
чить около 520 разрешений приро‑
доохранного ведомства. В осталь‑
ном строительство проходило без 
осложнений в соответствии с на‑
меченным графиком. Серьезные 
экологические проблемы возник‑
ли лишь на одном участке длиной 
30 км, включающем отрезок дли‑

ной 5 км, где железная дорога пе‑
ресекает дельту реки Уме — одну 
из особо охраняемых природных 
территорий, охваченных програм‑
мой ЕС Nature 2000. На проекти‑
рование этого участка потребова‑
лось значительно больше времени, 
чем предполагалось. Задержка со‑
ставила более 4 лет по сравнению с 
первоначальными планами и 2 го‑

да по сравнению со скорректиро‑
ванным в 2003 – 2004 гг. проектом. 
Потребовались решения семи судов, 
прежде чем в 2008 г. судьба проек‑
та была решена положительно. Од‑
нако строившая линию компания 
Botniabanan была обязана оплатить 
мероприятия по восстановлению 
природной среды в районе дельты 
стоимостью 100 млн шведск. крон 

Рис. 3. Электропоезд серии X62 Coradia Nordic на линии Botniabanan (фото: Norrtåg)

Рис. 2. Станция Умео на линии Botniabanan (фото: Norrtåg)
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(13,5 млн дол. США). При этом реа‑
лизованы практически те же про‑
ектные решения, что и в первона‑
чальном варианте.

Из этого опыта важно извлечь 
уроки. Безусловно, процесс проек‑
тирования должен быть демокра‑
тичным и жители должны иметь 
возможность высказать свое мне‑
ние, но во многих случаях очевид‑
но, что будет иметь место опреде‑
ленное противодействие осущест‑
влению проекта. Любой проект в 
области железнодорожной инфра‑
структуры предполагает привле‑
чение специалистов в области об‑
щественных и естественных наук в 
значительно большей степени, чем 
проект обычного промышленно‑
го объекта. Весьма важно взаимо‑
действие с общественными группа‑
ми, представляющими различные 
интересы.

Несмотря на оппозицию проек‑
ту в дельте реки Уме, строительство 
встретило значительную поддержку 
в регионе. Судя по регулярно про‑
водимым опросам общественного 
мнения, более 86 % жителей пози‑
тивно относятся к проекту.

Говоря о других уроках, извле‑
ченных в ходе строительства Bot‑
niabanan, стоит отметить важ‑
ность установления приоритетов 
на начальном этапе. Это позволя‑
ет определить основные направле‑
ния в решении поставленной зада‑
чи и создает основу для взаимодей‑
ствия с другими заинтересованны‑
ми сторонами.

Компания Botniabanan удовле‑
творительно оценивает итоги тен‑
дера, проведенного с целью за‑
ключения контрактов на отдель‑
ные этапы работ. Поступило доста‑
точно много предложений, чтобы 
можно было обеспечить разумную 
конкуренцию. Во избежание ка‑
ких‑либо жалоб со стороны пре‑
тендентов на получение подряда 
были приложены значительные 
усилия, чтобы формы заявок и их 
оценки были достаточно прозрач‑
ными. Разбор апелляций привел 

бы к нарушению сроков и ненуж‑
ным затратам.

В идеальном случае желатель‑
но такие крупные инвестиционные 
проекты, как строительство новой 
железной дороги, выполнять в пе‑
риоды затишья в строительной от‑
расли, когда цены оптимальны и 
имеется возможность избежать 
давления со стороны строительных 
компаний. В действительности, од‑
нако, это не всегда возможно. Про‑
цесс получения разрешений при 
планировании становится все менее 
прогнозируемым и зачастую более 
длительным, чем предполагалось. К 
тому же в период выборов полити‑
ки стремятся давать обещания, ко‑
торые подпитывают и без того уже 
растущий рынок.

Тем не менее компания Botnia‑
banan заключила основную часть 
контрактов в 2003 и 2004 гг. — перед 
подъемом строительного рынка, от‑
меченным в 2005 – 2006 гг. Понят‑
но, что окончательная стоимость 
железной дороги оказалась на не‑
сколько миллиардов крон меньше, 
чем в случае, если бы осуществле‑
ние проекта началось на 2 – 3 года 
позже.

Говоря о технических аспектах, 
следует отметить, что при проек‑
тировании в основном отдавалось 
предпочтение применению сбор‑
ных мостов из стали и бетона. Это 
в определенной степени помог‑
ло осуществить проект в наме‑
ченные сроки, однако значитель‑
ное повышение цен на сталь начи‑
ная с 2005 г. привело к увеличению 
расходов.

На этапе планирования выясни‑
лось, что наличие скальных грун‑
тов на трассе создает определенный 
риск. По прошествии времени стало 
очевидным, что следовало бы чаще 
брать пробы грунта, тогда откосы 
во многих скальных выемках мог‑
ли бы быть не такими крутыми, да‑
же если это приводило к отклонени‑
ям от намеченной трассы.

Следовало бы также уделять 
больше внимания контролю за ра‑

ботой подрядчиков. В ходе проекта 
во многих тоннелях были обнару‑
жены дефекты, которых можно бы‑
ло бы избежать, если бы лица, от‑
ветственные за контроль качества 
строительства, чаще проводили 
проверки на местах, а не полагались 
чрезмерно на бумажные отчеты.

Весьма важен анализ различных 
рисков на ранних стадиях осущест‑
вления проекта, позволяющий чет‑
ко определять приоритеты при об‑
суждениях на месте строительства. 
Не стоит забывать, что подряд‑
чик не заинтересован делать боль‑
ше, чем необходимо. Опыт показал 
также, что качество и эффектив‑
ность в большей степени связаны 
с именем управляющего работами 
и его командой, чем с названием 
компании-подрядчика.

Линия Botniabanan станет ча‑
стью национальной железнодорож‑
ной сети Швеции, поэтому, чтобы 
обеспечить максимальную эффек‑
тивность инвестиций, необходи‑
мо было провести моделирование с 
целью выявления узких мест на се‑
ти в целом. Выяснилось, что тем‑
пы реализации проектов модерни‑
зации прилегающих линий, осуще‑
ствление которых необходимо для 
получения максимальной отдачи от 
инвестиций по проекту Botniaban‑
an, не соответствовали графику ра‑
бот по этому проекту. Поэтому пол‑
номасштабная эксплуатация новой 
линии не может быть начата ранее 
2011 г.

Несмотря на ряд проблем и за‑
держек, проект был завершен в 
рамках запланированного бюдже‑
та, размер которого, установлен‑
ный соглашением между прави‑
тельством и четырьмя муниципа‑
литетами, составлял в действую‑
щих ценах 15,6 млрд шведск. крон. 
Фактическая величина расходов со‑
ставила 15 млрд крон, т. е. 629 млн 
крон остались в бюджете страны. 
Эта сумма сопоставима с величи‑
ной, спрогнозированной 7  лет на‑
зад, — 13,2 млрд шведск. крон в це‑
нах 2003 г.
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Опыт работы и, в частности, 
взаимодействия с государствен‑
ной компанией-оператором ин‑
фраструктуры Trafikverket, в веде‑
ние которой вошла линия Botnia‑
banan, подтверждает, что при осу‑
ществлении крупных проектов в 
области инфраструктуры требует‑
ся долгосрочное финансирование 
с распределением по годам. По‑
тенциальные исполнители должны 
быть уверены в финансовом поло‑
жении заказчика, тогда они могут 
связываться с субподрядчиками 
и планировать свои предложения, 
иначе усилия с их стороны могут 
оказаться бесполезными. Расчет на 
годовые бюджеты неизбежно при‑
ведет к неэффективности кратко‑
срочного планирования, приоста‑
новке и последующему дублирова‑
нию работ, а значит, к увеличению 
расходов.

Наиболее важной причиной вы‑
бора такого варианта финансиро‑
вания является существенная роль 
фактора времени. В данном проекте 
приостановка работ на один месяц 
обошлась в 75 млн крон. Это весьма 
важный аргумент в пользу точного 
следования графику.

Региональные и городские 
сообщения

Модернизация поездов 
сообщения Arlanda Express

Когда речь идет о перевозках 
пассажиров в аэропорт, известная 
поговорка «время — деньги» как 
нельзя более уместна. Широкое 
распространение в последние два 
десятилетия скоростных железно‑
дорожных линий, связывающих 
центр городов и аэропорты, отра‑
жает существенную потребность в 
быстрых, надежных и имеющих вы‑
сокую частоту движения сообщени‑
ях, в равной степени выражаемую 
путешествующими с деловыми це‑
лями и на отдых.

Один из наиболее известных 
операторов скоростных железнодо‑

рожных сообщений с аэропортами — 
компания Arlanda Express с 1999 г. 
перевозит пассажиров по маршру‑
ту длиной 39 км Стокгольм-Цент‑
ральный — международный аэро‑
порт Арланда. Ее доля в пассажир‑
ских перевозках между городом и 
аэропортом составляет 32 %. Четы‑
рехвагонные электропоезда Arlan‑
da Express серии Х3 постройки ком‑
пании Alstom курсируют с интерва‑
лом 10 – 15 мин, длительность по‑
ездки составляет 20 мин. В 2009 г. 
семь поездов сообщения Arlanda 
Express перевезли 2,9 млн пассажи‑
ров. Объем перевозок остается ста‑
бильным, несмотря на экономиче‑
ский спад.

После 10  лет эксплуатации Ar‑
landa Express начала программу 
стоимостью 100 млн шведск. крон 
(13,8 млн дол. США) по модерни‑
зации своего парка подвижного со‑
става. Эта программа, получившая 
название «Поезд будущего», преду‑
сматривает полное обновление ин‑
терьеров, замену кресел, светильни‑
ков и туалетов, а также новую на‑
ружную окраску. Работы выполняет 
компания EuroMaint Rail на заводе в 
Мальмё. Первый поезд прошел мо‑
дернизацию к июню 2010 г. (рис. 4 
и 5), еще три должны быть готовы 

к январю 2011 г., а оставшиеся три — 
к июню 2011 г.

Реакция пассажиров на обнов‑
ленный поезд была однозначно по‑
ложительной, что подтверждается 
многочисленными комментария‑
ми, в частности, на сайтах Facebook 
и Twitter, в том числе и со стороны 
пассажиров-иностранцев.

Для многих зарубежных гостей, 
прибывающих в Стокгольм, поезд‑
ка на поезде-экспрессе из аэропор‑
та становится одним из первых впе‑
чатлений о столице и о стране в це‑
лом. Предполагалось, что обнов‑
ленный интерьер вагонов должен 
отражать индивидуальность города 
и создавать комфортную, безопас‑
ную и доступную среду для пасса‑
жиров. Стокгольм известен своей 
планировкой, архитектурным обли‑
ком и кулинарией, поэтому оформ‑
ление поезда должно было отра‑
жать эти особенности города. В то 
же время был необходим современ‑
ный дизайн, производящий яркое 
впечатление, поэтому решено бы‑
ло полностью отказаться от старо‑
го интерьера. Новый облик создан 
стокгольмским агентством Idesign, 
перед которым была поставлена за‑
дача оформить пассажирский салон 
в светлых тонах и традициях скан‑

Рис. 4. Внешний вид модернизированного электропоезда Arlanda Express (фото: Arlanda 
Express, Б. Фредерикссон)
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динавского дизайна, используя на‑
туральные материалы и дерево.

Модернизация салона прежде 
всего затронула кресла и позво‑
лила увеличить на 20 % вмести‑
мость вагонов без снижения уров‑
ня комфорта для пассажиров. Ком‑
пактная конструкция новых кресел 
предусматривает больше простран‑
ства для ног, при этом под сидень‑
ями можно разместить багаж. В 
зоне тамбура применены откид‑
ные сиденья, благодаря чему здесь 
можно размещать крупногабарит‑
ный багаж, складные коляски и 
велосипеды.

Кресла разработаны специаль‑
но для данного проекта и обиты чи‑
сто шерстяной тканью, что, по мне‑
нию дизайнеров, добавляет эле‑
гантности интерьеру. Тонкие ва‑
риации цвета формируют теплую и 
расслабляющую среду в пассажир‑
ском салоне. На сиденьях выполне‑
ны надписи с датами важных собы‑
тий в истории Швеции.

В поезде имеется открытая зо‑
на с продольно расположенными 
высокими сиденьями и достаточно 
широкими подоконниками по всей 
длине зоны, удобными для распо‑
ложения ноутбуков. Здесь пассажи‑
ры могут устраиваться поодиночке 
или группами.

Торцевые стены салона каждо‑
го вагона оформлены изображе‑
ниями по тематике Стокгольмско‑
го архипелага, что должно стимули‑
ровать интерес пассажиров к путе‑

шествиям и знакомству с городом 
и страной.

Особое внимание уделено осве‑
щению салона, поскольку оно 
имеет существенное значение для 
создания у пассажиров ощущения 
комфорта. Точечные светильники 
использованы для формирования 
более структурированной динамич‑
ной среды, а группы светильников 
со специальным матовым стеклом и 
экономичными светодиодами обес‑
печивают мягкий свет. После от‑
правления поезда регуляторы осве‑
щения уменьшают интенсивность 
освещения багажных полок и там‑
буров, перед остановками — увели‑
чивают. Система освещения также 
специально разработана для данно‑
го проекта.

В наружной окраске поездов со‑
хранен прежний желтый цвет кон‑
цевых частей, который стал сино‑
нимом бренда Arlanda Express. В то 
же время серебристый цвет бортов 
вагонов заменен на белый, симво‑
лизирующий чистоту, простоту и 
долговечность. Наконец, надпись 
на дверях «Хороший экологиче‑
ский выбор» напоминает пассажи‑
рам, что они воспользовались ви‑
дом транспорта с минимальной 
эмиссией диоксида углерода.

Помимо обновления салонов 
подвижного состава, компания Ar‑
landa Express, стремясь совершен‑
ствовать обслуживание пассажи‑
ров, приобрела 22 новых автома‑
та для продажи билетов, в которых 

информация доступна на большем 
числе иностранных языков, чем в 
существующих, работающих с мо‑
мента открытия линии. Новые ав‑
томаты поставлены шведской ком‑
панией Modul-System, их установ‑
ку планировали закончить к концу 
2010 г.

Хотя основной причиной, спо‑
собствовавшей популярности со‑
общения Arlanda Express, являет‑
ся малая длительность поездки, 
все большее значение приобретает 
природоохранный фактор. Компа‑
ния позиционирует свои сообщения 
как наиболее экологичные. Работа 
аэропорта Арланда, как и многих 
других, невозможна без обслужива‑
ния наземным транспортом, кото‑
рый так же, как и самолеты, интен‑
сивно загрязняет атмосферу. Соору‑
жение в 1990‑х годах железнодо‑
рожной линии в аэропорт означало, 
что за время ее функционирования 
35 млн чел. получили возможность 
пользоваться экологически более 
чистым видом транспорта. Если бы 
линия не была построена, им при‑
шлось бы добираться автомобиль‑
ным транспортом, поэтому можно 
сказать, что железная дорога име‑
ет важное общественное значение.

Правительство Швеции как вла‑
делец аэропорта Арланда заинтере‑
совано в дальнейшем уменьшении 
эмиссии соединений углерода на‑
земным транспортом, и это означа‑
ет, что роль железной дороги в пер‑
спективе будет только возрастать. 

Рис. 5. Интерьеры модернизированного электропоезда Arlanda Express (фото: Arlanda Express, Б. Фредерикссон):
слева — общий пассажирский салон; справа — открытая зона
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Несмотря на ожидающееся увели‑
чение числа авиарейсов, правитель‑
ство планирует в течение несколь‑
ких лет сокращать количество по‑
ездок автотранспортом в аэропорт 
Арланда на 3 – 4 млн в год. Компа‑
нии A-Train, владельцу инфраструк‑
туры и материнской компании Ar‑
landa Express, поручено подготовить 
предложения по организации при‑
городных сообщений по этой ли‑
нии. Национальный оператор ин‑
фраструктуры Trafikverket находит 
возможным выделить пропускную 
способность для пары пригородных 
поездов Стокгольм — Уппсала, про‑
ходящих через аэропорт Арланда.

Компания Arlanda Express мо‑
жет стать оператором этих сообще‑
ний. Пригородные поезда способ‑
ны перевезти больше пассажиров, 
чем экспрессы. Возможно, часть 
пассажиров экспрессов перейдет на 
пригородные поезда, однако подав‑
ляющее большинство тех, кто будет 
пользоваться последними, по‑ви‑
димому, все же окажутся новыми 
пассажирами для железной доро‑
ги, и это можно считать положи‑
тельным явлением на националь‑
ном уровне.

Вопрос о том, кто будет обслу‑
живать эти сообщения — государ‑
ственный оператор Stockholm Lo‑
cal Transport (SL) или частный Ar‑
landa Express, пока не решен. Про‑
ект потребует инвестиций в размере 
примерно 2 млрд шведск. крон, и 
вполне вероятно, что правитель‑
ство может предпочесть возложе‑
ние финансового бремени на част‑
ную компанию.

Необходимо также решить про‑
блему платы за пользование инфра‑
структурой, поскольку железнодо‑
рожная линия в аэропорт находит‑
ся в частной собственности. Другие 
компании-операторы, в частности 
Upptåget, которая обслуживает со‑
общение Уппсала — Арланда, платят 
сбор в размере 30 – 35 шведск. крон 
за одного пассажира, компенсируя 
расходы на пользование инфра‑
структурой, принадлежащей ком‑

пании A-Train. Эксплуатацию при‑
городных сообщений предполагает‑
ся начать не ранее 2012 или 2013 г.

Модернизация вагонов 
Стокгольмского метрополитена

Проблема, выявившаяся на 
«Красной» линии метрополитена 
Стокгольма, является общей для 
метрополитенов многих городов 
мира. Линия значительно перегру‑
жена в часы пик, однако из‑за уста‑
ревшей системы сигнализации со‑
кратить интервалы движения по‑
ездов без значительных инвести‑
ций не представляется возможным. 
Перегруженность линии вызыва‑
ет рост затрат времени на высадку 
и посадку пассажиров, вследствие 
чего увеличивается длительность 
стоянок поездов.

Выход может быть найден, ес‑
ли проанализировать планиров‑
ку интерьеров вагонов. Даже не‑
значительные ее изменения спо‑
собны привести к существенному 
увеличению вместимости. Одна‑
ко при этом условия проезда пасса‑
жиров могут стать несколько менее 
комфортными.

Специалисты по подвижному со‑
ставу транспортной администрации 
Стокгольма Stockholm Local Trans‑
port (SL) в ходе подготовки к пла‑
нируемой модернизации 240 ваго‑
нов поездов метрополитена серии 
Cx, построенных в 1970 – 1980‑х гг., 
рассмотрели два варианта плани‑
ровки вагонов с разным располо‑
жением мест для сидения: продоль‑
ным и поперечным. Эти варианты 
оценивали с точки зрения распреде‑
ления пассажиропотока, удобства и 
вместимости.

Кроме того, планировалось, что 
к концу 2010 г. метрополитен сто‑
лицы Швеции должен стать доступ‑
ным для пассажиров с ограничен‑
ными физическими возможностя‑
ми. Это значит, что на всех лини‑
ях сети появятся лифты, а уровень 
пола всех вагонов должен соответ‑
ствовать уровню посадочных плат‑

форм. Модернизация вагонов се‑
рии Cx должна была решить и эту 
задачу.

В первоначальном варианте 
компоновки салона в каждом ва‑
гоне было 48 мест для сидения на 
креслах, расставленных поперечно 
и достаточно плотно, в том числе 
вблизи дверей (рис. 6). Эффектив‑
ность изменения компоновки оце‑
нивалась на основании результатов 
опытной эксплуатации вагонов с 
двумя предложенными вариантами 
планировки (рис. 7): c продольным 
расположением мест для сидения 
(32 места на вагон), позволяющим 
увеличить ширину центрального 
прохода, и c несколькими группа‑
ми поперечно расположенных кре‑
сел (26 мест для сидения), при этом 
кресла удалены из придверных зон. 
Оба варианта предусматривают со‑
кращение общего числа мест для си‑
дения в вагоне и организацию возле 
одной из пар дверей зоны с откид‑
ными сиденьями, а также уменьше‑
ние числа поручней возле дверей, 
что должно стимулировать продви‑
жение пассажиров вглубь вагона в 
часы пик, освобождая таким обра‑
зом придверные зоны и улучшая 
условия для пассажирообмена на 
станциях.

Модернизированные вагоны 
включили в состав поездов, в ко‑
торых были также вагоны с пер‑
воначальным расположением си‑
дений. Специалисты SL провели 
опрос пассажиров, включая под‑
ростков, ехавших без сопровожде‑
ния взрослых, и лиц с ограничен‑

Рис. 6. Салон вагона Cx метрополитена 
Стокгольма до модернизации
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ными физическими возможностя‑
ми. Более 70 % опрошенных пасса‑
жиров признали, что оба варианта 
новой планировки салонов, несмот‑
ря на некоторое уменьшение числа 
мест для сидения, представляют со‑
бой вполне приемлемую альтерна‑
тиву для часов пик, поскольку по‑
зволяют улучшить условия для пе‑
редвижения пассажиров по вагону и 
повысить точность следования по‑
ездов. Вместе с тем многие не одоб‑
рили уменьшение числа мест для 
сидения применительно к поезд‑
кам во внепиковое время.

Продольное расположение си‑
дений принималось более положи‑

тельно, так как в этом случае име‑
ется больше возможностей занять 
место или держаться за поручень. В 
то же время, согласно данным опро‑
са SL, пассажирам с крупногабарит‑
ным багажом и детскими коляска‑
ми больше подходит поперечное 
расположение. Лица с ограничен‑
ными физическими возможностя‑
ми предпочитают расположенные 
группами поперечные сиденья про‑
дольным по соображениям больше‑
го пространства для маневра, воз‑
можности располагаться лицом по 
ходу движения, наличия функцио‑
нальных пространств для разме‑
щения колясок и лучшего обзора 

из окон, однако отмечают недоста‑
точное число точек опоры в зонах с 
увеличенной площадью.

Сотрудники SL проанализирова‑
ли длительность стоянок по отдель‑
ным фазам, включая высадку и по‑
садку пассажиров, и на основании 
анализа сделали следующий вывод: 
в вагонах с планировкой по обоим 
предложенным вариантам время 
стоянки сокращается на 2 – 6 с, при 
этом в случае продольного располо‑
жения мест для сидения результат 
несколько лучше. Проведенные ис‑
пытания не только позволили вы‑
брать направление разработки тех‑
нических требований к новому по‑
движному составу, но и показали, 
что процедуры открытия и закры‑
тия дверей, конструкция станцион‑
ных платформ и система информи‑
рования пассажиров также явля‑
ются важными факторами, влияю‑
щими на провозную способность 
линий метрополитена.

Railway Gazette International, 2010, 
№ 8, p. 64; International Railway Jour-
nal, 2010, №10, p. 23 – 25, 27 – 29, 31; 
материалы компаний Botniabanan 
AB (www.botniabanan.se), Nor-
rtåg (www.norrtag.se); Arlanda Ex-
press (www.arlandaexpress.com) и SL 
(www.sl.se).  

Рис. 7. Варианты перепланировки вагонов Сх:
слева — с продольным; справа — с поперечным расположением мест для сидения
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