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Моторвагонные поезда

В нынешнем урбанизированном 
мире быстро повышается мобиль-
ность населения. Вследствие того 
что в разных странах имеют место 
разные ситуации с интенсивностью 
автомобильного движения для де-
ловых и досуговых поездок, с загру-
женностью автомобильных дорог и 
т. д., интерес к общественному транс-
порту, и прежде всего к железнодо-
рожному как наиболее экономич-
ному и экологичному, повсемест-
но усиливается. Для освоения уве-
личивающихся пассажиропотоков с 
учетом особенностей поездок на от-
носительно небольшие расстояния 
наиболее подходят моторвагонные 
поезда, обладающие достаточной 
пассажировместимостью и способ-
ные развивать высокие ускорения, 
что обеспечивает требуемые марш-
рутную скорость и плотность движе-
ния поездов с частыми остановками 
на основных направлениях.

Ситуация на рынке

В настоящее время компании-
операторы и администрации обще-
ственного транспорта во всем мире 
инвестируют в приобретение новых 
моторвагонных поездов примерно 
7 млрд евро в год. На электропоезда 
приходится около 85 % рынка. Про-
гнозируется устойчивый рост спро-
са на электропоезда на уровне 7 % в 
год, что заметно выше, чем на ди-
зель-поезда (порядка 1,5 % в год).

Наиболее многообещающими 
рынками являются страны БРИК 

(Бразилия, Россия, Индия и Китай), 
Ближнего Востока и Северной Аме-
рики; есть определенные перспек-
тивы и в Европе, по меньшей мере 
в ближайшие 5 лет.

Общая численность парка мо-
торвагонных поездов, находящих-
ся в эксплуатации во всем мире, 

оценивается примерно в 45 тыс. ед., 
общее число вагонов, из которых 
сформированы эти поезда, — в 160 
тыс. ед. Средний возраст подвиж-
ного состава составляет приблизи-
тельно 20 лет.

В эксплуатируемом парке мо-
торвагонных поездов также пре-
обладают электропоезда. На раз-
ных континентах в обращении на-
ходятся более 32 тыс. электропоез-
дов, сформированных примерно из 
130 тыс. вагонов (рис. 1).

Наиболее многочисленные пар-
ки моторвагонных поездов экс-
плуатируются на железных доро-
гах Японии и западноевропейских 
стран — Германии, Великобритании, 
Франции и Италии. Здесь сосредо-
точено около половины мирового 
парка (рис. 2).

Европа представляет собой ре-
гион с самым большим объемом 
заказов на новый моторвагонный 
подвижной состав, составляю-
щим примерно 65 % общемирово-
го. В ближайшие 5  лет наиболь-
шее поступление моторвагонных 
поездов ожидается на железных 
дорогах Франции, Германии и 
Великобритании.

Как полагают, ключевую роль 
в развитии моторвагонного по-
движного состава в Европе будут 
играть современные высокотех-
нологичные электро- и дизель-по-
езда для междугородных сообще-
ний, рассчитанные на движение со 
скоростью до 200 км/ч. В данном 
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Рис. 1. Общемировой парк моторвагон-
ных поездов и вагонов, из которых они 

сформированы
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Рис. 2. Численность десяти самых крупных парков моторвагонного подвижного состава

Мировой рынок 
моторвагонных поездов
Результаты последнего маркетингового исследования, про-
веденного компанией SCI Verkehr (Германия), ясно показали, 
что в настоящее время имеет место быстро растущий спрос на 
моторвагонные поезда для обслуживания пригородных и ре-
гиональных сообщений, в удовлетворении которого участвуют 
все крупнейшие компании — изготовители подвижного состава.
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сегменте пассажирских перевозок 
продолжится замена поездов на ло-
комотивной тяге моторвагонными. 
В таких странах, как Великобрита-
ния, Франция и Испания, этот про-
цесс практически завершен, опреде-
ленные подвижки в данном направ-
лении наблюдаются в новых членах 
ЕС — странах Восточной Европы, но 
более медленными темпами.

Анализ возрастной структуры 
европейского парка моторвагон-
ных поездов (рис. 3) показывает, 
что начиная с 2000 г. и по настоя-
щее время происходит его интен-
сивное обновление, затрагивающее 
как электро-, так и дизель-поезда. 
Более трети всего парка составля-
ют поезда, поставленные в течение 
последних 10 лет. В то же время бо-
лее 20 % общей численности парка 
представлено поездами, возраст ко-
торых превышает 30 лет и которые 
должны быть заменены или капи-
тально отремонтированы с корен-
ной модернизацией в ближайшие 
10 лет.

Не снижаются темпы поставок 
относительно новых для отрасли 
моторвагонных поездов из двух-
этажных вагонов. Из числа всех 
моторвагонных поездов, поступаю-
щих в последние годы на железные 
дороги разных стран, двухэтажные 
(особенно это относится к электро-
поездам) составляют от 10 до 15 %, 
и эта тенденция не меняется.

Существенное увеличение чис-
ленности парка моторвагонного по-
движного состава ожидается в Азии 
(второй по объему рынок), особен-
но в Индии и Китае. Если не считать 
поездов метрополитена и высоко-
скоростных, наиболее значитель-
ные закупки пригородных элек-
тропоездов прогнозируются для 
Гонконга. В будущем весьма ве-
роятен также заметный рост рын-
ка моторвагонных поездов в кон-
тинентальном Китае, где они будут 
обслуживать фидерные сообщения, 
дополняющие постоянно расши-
ряющуюся сеть высокоскоростных 
сообщений.

Другими странами, имеющи-
ми значимый потенциал для рын-
ка моторвагонных поездов, явля-
ются Япония, Россия, Бразилия и 
США. Это объясняется значитель-
ным объемом пригородных и мест-
ных пассажирских перевозок в этих 

странах в настоящее время или в 
ближайшей перспективе.

Вследствие особой важности за-
падноевропейского рынка крупней-
шие компании — изготовители по-
движного состава (не только мотор-
вагонного), такие, как Bombardier, 
Siemens, Alstom и Stadler, име-
ют в этом регионе головные офи-
сы и промышленные предприятия. 
Именно этим компаниям принадле-
жат самые большие доли на рынке. 
За ними следуют компании Kawasa-
ki и Hitachi (Япония), «Трансмаш-
холдинг» (Россия), Hyundai Rotem 
(Республика Корея) и CAF (Испа-
ния). Следует отметить усиливаю-
щуюся активность компаний CNR 
и CSR из Китая, которые в ближай-
шем будущем будут, несомненно, 
играть все более заметную роль.

Распределение рынка моторва-
гонного подвижного состава между 
крупнейшими компаниями-изгото-
вителями показано на рис. 4.

По мере освоения современных 
технологий (в том числе за счет их 
заимствования теми или иными пу-
тями, например приобретением ли-
цензий, организацией совместных 
предприятий и т. п.) и налажива-
ния собственного производства в 
ряде развивающихся стран «чи-
стый» экспорт в эти страны со сто-
роны ведущих компаний-постав-
щиков стал постепенно уменьшать-
ся. Так, в Бразилии местные изго-
товители значительно расширили 
свои производственные мощности, 
в России и Индии заметно повыша-
ется качество выпускаемых мотор-
вагонных поездов. Есть основания 
полагать, что эта тенденция сохра-
нится и далее.

Когда наступает время прини-
мать решение о покупке подвижно-
го состава, ключевыми факторами 
являются начальная цена и стои-
мость эксплуатации в течение жиз-
ненного цикла (сюда входят, в част-
ности, потребление энергии и рас-
ходы на техническое обслуживание 
и ремонт). Исходя из этого мно-
гие поставщики в своей рыночной 
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Рис. 3. Возрастная структура эксплуатируемого парка моторвагонных поездов (в Европе)
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Рис. 4. Доли крупнейших компаний-изго-
товителей на мировом рынке моторвагон-

ных поездов
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политике все больше внимания уде-
ляют послепродажному фирменно-
му сервису, хотя, естественно, мас-
штабы этой деятельности напря-
мую зависят от объема собственно 
продаж.

Результатом растущего спроса 
на пассажирские перевозки разных 
категорий, с одной стороны, и суще-
ствующих ограничений по инфра-
структуре с точки зрения, например, 
длины поездов или частоты движе-
ния, с другой, является появление 
новых требований к технико-экс-
плуатационным характеристикам 
моторвагонного подвижного соста-
ва. Наиболее значимыми особенно-
стями современных моторвагонных 
поездов являются:

•	увеличенная пассажировмести-
мость, в том числе за счет ввода в 
обращение поездов из двухэтаж-
ных вагонов или из вагонов с уве-
личенной шириной кузовов, а так-
же за счет оптимизации компонов-
ки интерьеров вагонов;

•	уменьшенная длительность 
остановок на промежуточных стан-
циях за счет облегчения и ускоре-
ния посадки и высадки пассажиров 
(например, за счет увеличения чис-
ла входных дверей и ширины двер-
ных проемов);

•	учет при проектировании уже-
сточающегося природоохранного 
законодательства (создание друже-
ственного к окружающей среде по-
движного состава) путем сокраще-
ния потребления энергоресурсов и 
выделения вредных веществ;

•	повышение надежности и экс-
плуатационной готовности за счет 
оптимизации системы техническо-
го обслуживания и ремонта.

Следует отметить, что высоко-
скоростные моторвагонные поез-
да и подвижной состав городского 
рельсового транспорта (например, 
метрополитена) в данном случае 
объектами исследования не явля-
лись. Относительно подвижного со-
става рельсового транспорта облег-
ченного типа (трамвая) SCI Verkehr 
выполнила отдельный анализ, в 

котором общий объем мирового 
рынка такого подвижного соста-
ва в настоящее время оценивается 
в 1,9 млрд евро, а ежегодные тем-
пы его увеличения — в 5 %. Основ-
ными движителями роста являются 
страны Европы и Северной Амери-
ки, где возобновился интерес к дан-
ному виду транспорта, некогда счи-
тавшемуся устаревшим.

В настоящее время в разных го-
родах мира насчитывается более 
380 действующих сетей трамвай-
ных сообщений, свыше половины 
из них — в Европе. В стадии строи-
тельства находятся около 100 си-
стем, еще 100 проектируются или 
планируются.

По объему закупок новых ваго-
нов трамвая лидирует Германия, за 
ней следуют США и Франция; все 
семь стран, представляющих сле-
дующие по размерам рынки по-
движного состава указанного типа, 
находятся в Европе.

Среди компаний-поставщиков 
на рынке вагонов трамвая домини-
руют Bombardier, Alstom и Siemens, 
на которые в течение последних 
5 лет приходится более половины 
его объема. Однако все усиливаю-
щуюся конкуренцию этим самым 
крупным игрокам составляют та-
кие компании, как Kinki Sharyo 
(Япония), Škoda (Чехия), CAF (Ис-
пания) и Stadler (Швейцария).

Новые региональные поезда 
для Франции

В феврале 2011 г. компания Al-
stom на заводе в Решоффене завер-
шила изготовление кузовов вагонов 
первого электропоезда типа Poly-
valent (другое название — Régiolis), 
принадлежащего к семейству Co-
radia и предназначенного, как и 
остальные представители этого се-
мейства, для обслуживания в основ-
ном региональных перевозок.

С тех пор как в 2002  г. ответ-
ственность за региональные пере-
возки на железных дорогах Фран-
ции была децентрализована и 

передана на уровень регионов, 
объем таких перевозок увеличил-
ся на 40 % и достиг 800 тыс. пасса-
жиров в день. За прошедшее вре-
мя в обновление парка подвижно-
го состава для региональных сооб-
щений было инвестировано около 
9 млрд евро. Власти регионов стра-
ны активно участвуют в этом про-
цессе, поскольку заинтересованы в 
замене старого подвижного соста-
ва, расчетный срок службы которо-
го близок к исчерпанию, более со-
временным и в увеличении за счет 
этого провозной способности ли-
ний, а также в повышении уровня 
комфорта для пассажиров.

Приобретение нового подвиж-
ного состава от имени регионов осу-
ществляет Национальное общество 
железных дорог Франции (SNCF), 
которое в октябре 2009  г. подпи-
сало с компанией Alstom контракт 
стоимостью 800 млн евро на по-
ставку первой партии электропо-
ездов типа Coradia Polyvalent из од-
ноэтажных вагонов (рис. 5). Размер 
партии — 100 ед. Опцией к контрак-
ту предусмотрена возможность за-
купки в общей сложности 1000 та-
ких поездов в течение следующих 
10 лет.

Через 5 мес SNCF заключи-
ло еще один контракт стоимостью 
1,15 млрд евро, на сей раз с компа-
нией Bombardier, на поставку 129 
электропоездов типа Omneo из 
двухэтажных вагонов (рис. 6). Ра-
мочным соглашением предусмотре-
на возможность приобретения в об-
щей сложности 860 таких поездов.

Эти контракты дают представ-
ление о масштабах рынка мотор-
вагонного подвижного состава да-
же в пределах одной европейской 
страны.

Хотя закупки поездов полно-
стью финансируются регионами, 
их владельцем и эксплуатантом по 
юридическим соображениям будет 
SNCF. Однако в будущем возможна 
их передача другим операторам, ес-
ли регионы сочтут это более целе-
сообразным в рамках предстоящей 
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либерализации региональных 
сообщений.

По состоянию на февраль 2011 г. 
11 регионов Франции заказали в об-
щей сложности 166 поездов Coradia 
Polyvalent в разных вариантах ис-
полнения, что, в частности, иллюст-
рирует гибкость данной конструк-
тивной платформы. В контракте 
указано примерно 80 % параметров 
поездов, а остальные 20 % подлежат 
уточнению в процессе консульта-
ций SNCF, Alstom и регионов. Трех-
сторонние комитеты, создаваемые 
для решения этих вопросов, вклю-
чают представителей транспортных 
администраций и специалистов по 

дизайну. Во время консультаций 
используются трехмерные реаль-
но-временны́е модели, позволяю-
щие «осмотреть» поезд со всех сто-
рон и изнутри и оценить предлагае-
мые варианты компоновки. Соглас-
но заявлениям специалистов Alstom, 
эти модели существенно облегчают 
процессы проектирования и орга-
низации производства.

Поезда Coradia Polyvalent мож-
но будет формировать из трех, че-
тырех или шести вагонов в зависи-
мости от пассажиропотоков на том 
или ином маршруте. Трехвагон-
ный поезд имеет длину 56 м, четы-
рехвагонный — 72 м, шестивагон-
ный — 110 м. Их интерьер плани-
руется и оснащается в соответствии 
с категорией сообщения — приго-
родное, региональное или между-
городное. Так, число мест для сиде-
ния в трехвагонном региональном 
поезде равно 162, в четырехвагон-
ном региональном — 220, междуго-
родном — 202, пригородном — 228 
(плюс пространство для 173 пасса-
жиров, едущих стоя), в шестивагон-
ном региональном — 354, междуго-
родном — 328, пригородном — 366 
мест (плюс пространство для 279 
пассажиров, едущих стоя). Мак-
симальная эксплуатационная ско-
рость поездов — 160 км/ч.

Есть также возможность вы-
бора тягового привода — чисто 
электрического или комбиниро-
ванного (дизельного + электри-
ческого). Электрический тяго-
вый привод может быть одно- или 
многосистемным.

В любом случае основное обо-
рудование тягового привода пред-
усмотрено размещать на крыше, 
благодаря чему высвобождается 
площадь пассажирских салонов и 
становится возможным понизить 
уровень пола, в том числе на вход-
ных площадках, до 600 мм над УГР, 
что, в свою очередь, упрощает по-
садку и высадку пассажиров.

В случае применения комбини-
рованного тягового привода в ка-
честве одного из источников энер-
гии предусмотрено использовать 
компактные силовые агрегаты в 
исполнении PowerPack, в которых 
на одной раме на упругих опорах 
смонтированы дизельный двига-
тель типа D2876 компании MAN 
мощностью 340 кВт и генератор 
переменного тока. Между силовым 
агрегатом и крышей помещаются 
амортизаторы второй ступени для 
гашения вибраций. Проектиров-
щики Alstom утверждают, что при 
крышевом расположении силовых 
агрегатов уровень шума в салонах 
снижается, так как шум по боль-
шей части направляется вверх, т. е. 
наружу. По параметрам эмиссии 
дизели силовых агрегатов соот-
ветствуют требованиям европей-
ских нормативов уровня IIIB; воз-
можна их адаптация к уровню IV. 
Силовые агрегаты оснащаются мо-
дулями постобработки выхлопных 
газов, что обеспечивает уменьше-
ние на 9 % выделения углекислого 
газа и на 90 % — твердых частиц по 
сравнению с силовыми агрегатами 
региональных дизель-поездов ти-
па AGC предыдущего поколения.

Предусмотрены также меры по 
сокращению потребления энергии. 
Силовые агрегаты во время стоянок 
отключаются, режимы работы уста-
новок кондиционирования воздуха 

Рис. 5. Дизайн-проект поезда Coradia Polyvalent (источник: Alstom)

Рис. 6. Дизайн-проект поезда Omneo 
(источник: Bombardier)
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Моторвагонные поезда

регулируются в соответствии с на-
селенностью вагонов, бортовые си-
стемы в зависимости от условий ра-
боты автоматически переходят в ре-
жим ожидания.

В поезде Coradia Polyvalent 
применены некоторые техниче-
ские новшества, использованные 
при разработке высокоскоростно-
го электропоезда типа AGV, в част-
ности сочленения вагонов и син-
хронные тяговые двигатели с воз-
буждением от постоянных магни-
тов. Такие двигатели на 30 – 40 % 
компактнее асинхронных и имеют 
на 10 – 20 % лучшее соотношение 
мощность/масса.

В мае 2011 г. запланировано на-
чать стационарные испытания опыт-
ного электропоезда Coradia Poly-
valent в четырехвагонном вариан-
те исполнения с комбинированным 
дизельным + электрическим тяго-
вым приводом, в июле — динамиче-
ские испытания. В январе 2012 г. на-
чнутся интенсивные ходовые испы-
тания поезда на линии, с тем чтобы 
в марте 2013 г. получить сертификат 
соответствия для первой партии та-
ких поездов, предназначенных для 
региона Аквитания. В том же году 

планируют начать регулярную экс-
плуатацию новых поездов.

В ходе подготовки к выпуску но-
вых поездов Alstom затратила более 
9 млн евро на модернизацию произ-
водственной и испытательной ба-
зы завода в Решоффене. В частно-
сти, введена в эксплуатацию новая 
установка для гибридной лазерной 
сварки, производительность ко-
торой в 10 раз больше, чем старой 
установки для ручной сварки, а де-
формируемость свариваемых дета-
лей снижена на 30 %.

На заводе внедрен также новый 
стенд для испытаний систем пассив-
ной безопасности кузовов вагонов. 
Испытания проводятся с помощью 
так называемой катапульты типа 
Dynacess, которая способна в тече-
ние 0,5 с выделить энергию 6 МДж 
(это равно энергии падения автомо-
биля массой 2 т с высоты Эйфеле-
вой башни).

При работе на полную мощ-
ность завод в Решоффене может вы-
пускать до 90 поездов в год. Пред-
ставители SNCF выражают уверен-
ность в том, что регионы реализуют 
все предусмотренные опции. Бла-
годаря этому парк поездов Coradia 

Polyvalent станет самым многочис-
ленным, а завод будет загружен в 
течение 10 следующих лет.

Об электропоездах Omneo ком-
пании Bombardier столь детальных 
сведений пока нет. В то же время 
известно, что на заводе компании 
в Креспене (Франция) они будут 
строиться сочлененными, форми-
роваться из разного числа секций в 
соответствии с реальным объемом 
перевозок и иметь длину от 80 до 
135 м. Широкие (2,99 м) кузова ва-
гонов позволят расставлять кресла 
по схеме 3 + 2 и обеспечить общее 
число мест для сидения (в зависимо-
сти от числа секций и категории со-
общения) от 360 до 780. В тяговом 
приводе предусмотрено использо-
вать фирменные технологии ЕСО4, 
уменьшающие потребление энергии.

Начало поставок поездов Omneo 
запланировано на июнь 2013 г., за-
вершение — на декабрь 2015 г.

K. Barrow. International Railway Jour-
nal, 2010, № 3, р. 22 – 23; A. Wolf. 
International Railway Journal, 2010, 
№ 4, р. 22 – 23; материалы компаний 
Alstom (www.alstom.com) и Bombardier 
(www.bombardier.com).

Н О В О С Т И
Дополнительные поезда Flirt 
для SBB

Для увеличения парка поездов 
региональных сообщений в канто-
нах Берн, Люцерн и Золотурн Фе-
деральные железные дороги Швей-
царии (SBB) подписали опциональ-
ный контракт стоимостью 128 млн 
швейц. фр. с компанией Stadler 
Bussnang. В соответствии с этим кон-
трактом на сеть SBB будет поставле-
но еще 13 четырехвагонных электро-
поездов семейства Flirt. Поставки бу-
дут осуществляться поэтапно с конца 
2012 до конца 2013 г. Поезда предна-
значены для обращения на маршру-
тах Ольтен — Биль (7 ед.), Люцерн — 
Зурзе (1 ед.), а также в качестве ре-

гиональных экспрессов на маршру-
те Ольтен — Люцерн (4 ед.). Еще один 
поезд будет находиться в эксплуата-
ционном и техническом резерве.

Alstom «ремоторизирует» 
электропоезда железных дорог 
Нидерландов

Компания Alstom в начале 2011 г. 
заключила с компанией NedTrain, 
осуществляющей техническое об-
служивание и ремонт подвижного со-
става железных дорог Нидерландов, 
контракт стоимостью около 36 млн 
евро на «ремоторизацию» 81 регио-
нального электропоезда. Предусмо-
трено на этих поездах обновить прак-
тически все электрооборудование тя-

гового привода. Штатные морально 
устаревшие преобразователи на ба-
зе GTO-тиристоров будут заменены 
преобразователями на базе IGBT-
транзисторов. Замене подлежат так-
же тяговые двигатели. Новое обору-
дование позволит обеспечить полную 
совместимость с аппаратурой сигна-
лизации и управления движением и 
улучшить технико-эксплуатационные 
характеристики поездов. Разработка, 
изготовление, установка и сертифи-
кация преобразователей поручены 
предприятию Alstom в Риддеркерке 
(Нидерланды), новые тяговые двига-
тели поставит завод Alstom в Орнане 
(Франция). «Ремоторизированные» 
электропоезда должны быть введе-
ны в обращение в начале 2012 г. 


