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На заводе компании Vossloh 
España близ Валенсии (Испания) 
строятся два опытных образца низ-
копольных трамвайных вагонов, 
конструкция которых основана на 
новой концепции Tramlink, разра-
ботанной совместно с оператором 
сети линий рельсового транспор-
та колеи 1000 мм автономной об-
ласти Валенсия Ferrocarrils de la 
Generalitat Valenciana (FGV). Испы-
тания новых вагонов в Валенсии на-
мечены на вторую половину 2011 г.

История компании, которая 
сейчас называется Vossloh España, 
берет начало в 1897  г. Известная 

первоначально как Devis, а позд-
нее — Macosa, компания выпуска-
ла паровые котлы для электростан-
ций, гидротурбины по лицензии 
компании Vevey, подъемные кра-
ны, паровозы, а затем электрово-
зы по лицензии компании Sécheron 
(обе — Швейцария).

В 1962 г. Macosa начала сотруд-
ничать с такими известными из-
готовителями локомотивов, как 
Henschel (Германия) и отделение 
Electro Motive корпорации Gener-
al Motors (EMD, США; в настоя-
щее время — компания Electro-Mo-
tive Diesel). Компания занималась 

постройкой локомотивов в сотруд-
ничестве с компанией Krauss Maf-
fei (Германия) и рядом других из-
вестных компаний (рис. 1). В 1989 г. 
контрольный пакет акций Maco-
sa был приобретен компанией Al-
sthom, после чего она поменяла на-
звание на Alsthom-Macosa. В 1991 г. 
ее полностью выкупила компания 
GEC Alsthom, и в 1992  г. Alsthom-
Macosa переименовали в GEC Al-
sthom Transporte, а в 1998 г. — в Al-
stom Transporte.

При новом владельце производ-
ственная деятельность была пере-
несена на новый завод в Альбуше-
ке, находящемся в 10 км к северу 
от Валенсии. Головная компания 
Alstom привнесла в производство 
высокие стандарты организации и 
управления и сделала завод своим 
основным предприятием по выпу-
ску тепловозов; при этом экспорт 
продукции осуществлялся компа-
нией централизованно.

Тепловозы новых серий

В течение этого периода для 
компании — оператора железных 
дорог Швейцарии (SBB) было из-
готовлено 40 тепловозов серии 
Am841 (рис. 2), оснащенных дизе-
лями компании MTU (Германия; 
входит в состав группы Tognum, 
США) мощностью 900 кВт, а для 
Национального общества желез-
ных дорог Франции (SNCF) — 175 
тепловозов серии 66000 с дизеля-
ми компании Caterpillar (США) 
мощностью 700 кВт. Все они бы-
ли снабжены электрооборудова-
нием компании Alstom. Продол-
жение сотрудничества с компани-
ей EMD позволило получить зака-
зы от железных дорог Израиля на 
54 четырехосных тепловоза — 48 
ед. шестиосных серии JT42B и 6 ед. 
четырехосных серии JT42C. За ни-
ми последовали заказы на 30 че-
тырехосных тепловозов серии 67 
мощностью 2386 кВт для быв-
шей железнодорожной компании 
English, Welsh and Scottish (EWS, 

Рис. 1. Тепловоз серии 333 железных дорог Испании (немодернизированный), построен-
ный компанией Macosa по лицензии Nohab (Швеция) и General Motors (США)

Подвижной состав  
компании Vossloh 
España
Компания Vossloh España, обладающая многолетним опытом 
производства магистральных локомотивов, а также приобре-
тенным в последние годы опытом создания подвижного со-
става метрополитена и рельсового транспорта облегченного 
типа,  выходит на отличающийся жесткой конкуренцией рынок 
низкопольных вагонов, в том числе типа трамвай-поезд.
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Великобритания) и 28 четырехос-
ных тепловозов серии 334 мощно-
стью 2246 кВт для компании-опе-
ратора железных дорог Испании 
(RENFE). В 2003 г. Alstom присту-
пила к  постройке четырехосных 
тепловозов серии PL42AC на кон-
структивной платформе семейства 
Prima для железнодорожной компа-
нии NJ Transit (США) c 16-цилинд-
ровыми дизелями типа 710 компа-
нии EMD мощностью 3147 кВт при 
частоте вращения 900 об/мин и тя-
говыми двигателями переменного 
тока. Постройка 33 таких теплово-
зов заложил основу для создания 
новой серии «супермощных» ло-
комотивов с использованием ком-
плектующих изделий, поставляе-
мых EMD.

В 2004 г., в период финансовых 
затруднений, Alstom продала завод 
в Валенсии группе Vossloh, одна-
ко компания, известная теперь как 
Vossloh España (испанский филиал 
Vossloh Locomotives), продолжа-
ла разрабатывать модельный ряд 
тепловозов на основе собственно-
го опыта.

В результате был создан ше-
стиосный тепловоз типа Euro 
4000 мощностью 3147 кВт, впер-
вые представленный на выставке 
InnoTrans 2006 в Берлине. Тепло-
воз оснащен 16-цилиндровым ди-
зелем типа 710G3C-U2 компании 
EMD, соответствующим европей-
ским экологическим нормам уров-
ня IIIA, и тяговым электрообору-
дованием постоянного тока ком-
пании EMD. Двухтактный дизель 
с КПД, равным 42 %, имеет высо-
кие эксплуатационные показатели и 
соответствует новым европейским 
экологическим нормативам уровня 
IIIB. Тепловоз Euro 4000 в варианте 
исполнения для вождения грузовых 
поездов имеет массу 123 т и диаметр 
новых колес 1067 мм.

Со времени начала производ-
ства разным заказчикам было про-
дано 53 тепловоза Euro 4000. Такие 
локомотивы приобретали преиму-
щественно лизинговые компании. 

В апреле 2011 г. Vossloh España по-
лучила новый заказ на 12 теплово-
зов Euro 4000 от Europorte, отделе-
ния грузовых железнодорожных 
перевозок компании Eurotunnel 
(Франция). Завершение поставок 
запланировано на вторую полови-
ну 2012 г.

Параллельно был разработан 
несколько менее мощный тепловоз 
Euro 3000 с 12-цилиндровым дизе-
лем. Такие локомотивы эксплуати-
руются RENFE.

На выставке InnoTrans 2010 был 
представлен новый тепловоз в че-
тырехосном варианте исполнения, 
получивший название EuroLight 
(рис. 3). На нем установлен 16-ци-
линдровый двигатель компании 
Caterpillar с V-образным располо-
жением цилиндров, развивающий 

мощность 2800 кВт при частоте 
вращения 1800 об/мин. Локомо-
тив массой 80 т оснащен генерато-
ром компании АВВ с возбуждени-
ем от постоянных магнитов, ин-
верторами и тяговыми двигате-
лями переменного тока, а также 
системой управления собственной 
разработки.

Тем временем подразделе-
ние головной компании Vossloh 
Locomotives в Киле (Германия), ко-
торое в течение длительного вре-
мени ориентировалось на приме-
нение на тепловозах гидравличе-
ской передачи, начало разработку 
собственного модельного ряда теп-
ловозов с электрической передачей. 
Созданные здесь новые теплово-
зы серий DE12 и DE18 также были 
впервые представлены на выставке 
InnoTrans 2010. На них примене-
ны синхронные генераторы с неза-
висимым возбуждением и тяговые 
двигатели переменного тока ком-
пании VEM, а также инверторы для 
питания тягового и вспомогатель-
ного оборудования компании Kiepe 
(обе — Германия). Это первое при-
менение электрооборудования ком-
пании Kiepe на тепловозах герман-
ского производства после ее приоб-
ретения группой Vossloh в 2002 г.

Рис. 2. Тепловоз серии Am841 железных 
дорог Швейцарии

Рис. 3. Тепловоз EuroLight
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Подвижной состав городского 
рельсового транспорта

Компания Macosa впервые вы-
шла на рынок подвижного состава 
городского рельсового транспорта 
в 1992 г. в рамках контракта, в соот-
ветствии с которым компании CAF 
(Испания) и Brown Boveri (Швей-
цария; ныне входит в состав между-
народной корпорации АВВ) по ли-
цензии компании SIG (Швейцария) 
поставили для FGV 40 сочлененных 
двухсекционных вагонов рельсо-
вого транспорта облегченного ти-
па серии 3700 длиной 30 м и ши-
риной 2550 мм. Девять из них бы-
ли построены на заводе в Валенсии. 
Каждый такой вагон, оснащенный 
двумя импульсными преобразова-
телями и четырьмя тяговыми дви-
гателями мощностью 94 кВт, имеет 
102 места для сидения. Эти вагоны 
по конструкции подобны вагонам 
рельсового транспорта облегченно-
го типа, которые в количестве 27 ед. 
были в 1977 – 1980 гг. поставлены 
компанией SIG для линии Утрехт 

— Ньивегейн (Нидерланды), одна-
ко отличаются от них тем, что рас-
считаны на питание от контактной 

сети постоянного тока напряжени-
ем 1,5 кВ и ширину колеи 1000 мм.

В 1995 г., еще входя в состав 
Alstom, Macosa по заказу FGV при-
ступила к изготовлению подвижно-
го состава для метрополитена Ва-
ленсии с питанием от контактной 
сети напряжением 1,5 кВ. Было по-
строено 18 четырехвагонных поез-
дов серии 3900 с тяговыми двигате-
лями постоянного тока и электро-
оборудованием компании Alstom. 
Затем начиная с 2005 г. были по-
ставлены 20 пятивагонных (дли-
ной 75,7 м) и 20 четырехвагонных 
(длиной 60,5 м) электропоездов се-
рии 4300 (рис. 4); в настоящее вре-
мя выполняется очередной заказ 
еще на 22 четырехвагонных поезда. 
Все они снабжены электрооборудо-
ванием компании Alstom. В пяти-
вагонных поездах — три моторных 
вагона, в четырехвагонных — два.

Трамвай-поезд: 
сотрудничество с Alstom

В 1994 г. завод в Валенсии, тогда 
принадлежавший компании Alstom, 
также участвовал в выполнении за-
каза FGV на 25 вагонов трамвая 

серии 3800 с пониженным уров-
нем пола на 70 % площади салона. 
Бóльшую часть подвижного состава 
поставили компании CAF и Siemens 
(Германия), но девять вагонов были 
собраны на месте.

В 2003 г. завод изготовил девять 
вагонов типа трамвай-поезд с пита-
нием от контактной сети постоян-
ного тока напряжением 750 В для 
модернизированной линии Аликан-
те — Бенидорм колеи 1000 мм. Кон-
струкция этих вагонов, имеющих 
пониженный уровень пола вход-
ных площадок, выполнена на осно-
ве разработок завода Alstom в Ной-
хаузене (Швейцария); электрообо-
рудование изготовлено заводом в 
Шарлеруа (Бельгия), а тяговые дви-
гатели — заводом в Орнане (Фран-
ция). Система управления поездом 
разработана компанией SEPSA. Ва-
гон может проходить кривые радиу-
сом 30 м. К его недостаткам можно 
отнести повышенный шум от рабо-
ты установок кондиционирования 
воздуха, поставленных компанией 
Merak (Испания).

В 2009 г. компания Vossloh 
España получила заказ от оператора 
Serveis Ferroviaris de Mallorca (SFM), 
эксплуатирующего линию рельсо-
вого транспорта облегченного ти-
па Манакор — Арта на о. Мальорка 
(Испания), на изготовление шести 
вагонов с осевой формулой BОBО2BО, 
подобных вагонам для Аликанте, 
но с питанием от контактной се-
ти постоянного тока напряжением 
1,5 кВ. Они имеют вполне конку-
рентную цену — 4,4 млн евро, тогда 
как стоимость каждого вагона по-
стройки 2003 г. составляла 5,1 млн 
евро. Первые вагоны уже введены в 
эксплуатацию в марте 2011 г.

Сочлененные трехсекционные 
вагоны для Мальорки (рис. 5) име-
ют длину 36,5 м и ширину 2550 мм. 
Каждый вагон снабжен шестью 
асинхронными тяговыми двига-
телями мощностью 140 кВт и рас-
считан на 88 сидящих и 148 стоя-
щих (из расчета 4 чел./м2) пасса-
жиров. Масса вагона при расчетной 

Рис. 4. Электропоезд серии 4300 метрополитена Валенсии (фото: Vossloh España)
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загрузке составляет 55,5 т. Четыре 
двери с шириной проемов 1240 мм 
расположены в зонах с понижен-
ным (360 мм над УГР) уровнем по-
ла, соединенных ступеньками с рас-
положенными над тележками зона-
ми с высотой пола 900 мм над УГР. 
Кузов вагона имеет сварную раму из 
высокопрочной стали марки S500, 
панели обшивки кузова выполне-
ны из нержавеющей стали марки 
EN 1.4003. Лобовые части конце-
вых секций, соединяемые с кузо-
вом при помощи болтов, способны 
выдержать ударную нагрузку, рав-
ную 600 кН. Вагоны снабжены вы-
движными сцепными приборами 
типа Scharfenberg и могут работать 
в сцепе с управлением по системе 
многих единиц.

Бо́льшая часть электрообору-
дования для данных вагонов изго-
товлена компанией Kiepe. Тяговые 
двигатели с воздушным охлажде-
нием поставляет компания VEM, 
редукторы —компания Watteeuw 
(Бельгия). Тележки аналогичны 
примененным на вагонах для Али-
канте. На вагоне установлены три 
инвертора, от каждого из которых 
получают питание два асинхронных 
тяговых двигателя. Для питания це-
пей собственных нужд применены 
два вспомогательных инвертора и 
две аккумуляторные батареи.

Компания FEVE, оператор ли-
ний колеи 1000 мм железных дорог 
Испании, заказала Vossloh España 
четыре вагона типа трамвай-по-
езд подобной же конструкции, но с 
комбинированным дизельно-элек-
трическим тяговым приводом. По 
характеристикам прочности ку-
зова в случае столкновения ваго-
ны соответствуют требованиям ев-
ропейского стандарта EN 15227. 
Они предназначены для эксплуа-
тации на линии Леон — Маталь-
яна, а также на планируемой се-
ти трамвайных линий общей дли-
ной 9 км в Леоне — городе с насе-
лением 130 тыс. чел. В перспективе 
FEVE предполагает заказать в об-
щей сложности до 28 таких вагонов. 

Контрактом предусмотрена также 
возможность поставки восьми ваго-
нов с преобразователями, которые 
позволяют им работать на линиях, 
электрифицированных на постоян-
ном токе напряжением как 750, так 
и 1500 В.

Вагоны для FEVE имеют такие 
же размеры, как и эксплуатируе-
мый подвижной состав, однако на 
каждом из них обмоторены толь-
ко две крайние тележки, снабжен-
ные в общей сложности четырьмя 
поставленными компанией VEM 
тяговыми двигателями мощно-
стью 140 кВт. Два размещенных на 
крыше дизеля постройки компа-
нии MTU мощностью 390 кВт, со-
ответствующие европейским эко-
логическим нормам уровня IIIB, 
приводят в движение генераторы 
компании VEM с возбуждением от 
постоянных магнитов, вырабаты-
вающие напряжение 750 В посто-
янного тока. Как и в вагонах трам-
вая-поезда для Кадиса, в этих ваго-
нах предусмотрены два входа с вы-
соким уровнем пола (1050 мм над 
УГР) для посадки с существующих 
станционных платформ и два низ-
копольных (360 мм над УГР) входа. 
Высота дверных проемов этих вхо-
дов равна соответственно 1850 и 
2000 мм. Вагоны массой около 70 т 

рассчитаны на прохождение кри-
вых радиусом 25 м.

Компания Vossloh España пред-
лагает подвижной состав типа трам-
вай-поезд и для других транспорт-
ных систем в Европе (рис. 6). В ап-
реле 2010 г. компания подписала 
соглашение с FGV о сотрудничестве 
на международном рынке подвиж-
ного состава рельсового транспор-
та. FGV будет выступать в качестве 
консультанта Vossloh España и ока-
зывать компании содействие в по-
лучении контрактов на техническое 
обслуживание вагонов. В частно-
сти, достигнута договоренность, что 
Vossloh España будет обслуживать 
эксплуатируемые FGV трамваи и 
трамваи-поезда в регионе Аликанте.

Вагоны Tramlink

В рамках осуществления поли-
тики диверсификации производ-
ства группа Vossloh приняла реше-
ние выйти на рынок подвижного со-
става трамвая, разработав собствен-
ный проект вагона с низким полом 
на 100 % площади салона и колес-
ными парами традиционной кон-
струкции. Vossloh España планирует 
выпускать состоящие из трех, пяти, 
семи или девяти секций вагоны дли-
ной от 21 до 57 м и шириной 2300, 

Рис. 5. Трамвай-поезд компании Vossloh España на о. Мальорка
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2400 или 2650 мм. Эти вагоны будут 
предлагаться на рынке под брендом 
Tramlink (рис. 7).

Компания приняла решение по-
строить два опытных пятисекци-
онных вагона с кабинами управ-
ления в обоих концах. Четыре по-
добных вагона FEVE уже заказала 
для Леона. Концепция Tramlink со-
гласована с FGV, которая эксплуа-
тирует имеющие подобные техни-
ческие характеристики вагоны ти-
па Cityrunner постройки компании 
Bombardier.

Вагоны Tramlink изготавливают-
ся на основе сварной двухслойной 
конструкции LDX2101 из нержа-
веющей стали с алюминиевой об-
шивкой и окнами, приклеиваемыми 
к каркасу кузова. Такая конструк-
ция обеспечивает соответствие тре-
бованиям европейских стандартов 
EN 15227 и EN 12663. Для поглоще-
ния энергии соударения предусмо-
трены два гидравлических цилинд-
ра с реверсивным ходом 80 мм, по-
глощающих энергию соударения до 
8 кДж при скорости столкновения 

до 6 км/ч, и нереверсивным ходом 
350 мм, что позволяет погасить об-
щую энергию соударения 78 кДж, 
соответствующую столкновению 
с объектом массой 70 т при скоро-
сти до 15 км/ч. Для защиты води-
теля в кабине управления приме-
нена стальная решетка, узлы каби-
ны прикреплены болтами к конце-
вым порталам рамы. Величина свеса 
составляет 5040 мм, демпфируемая 
ударная нагрузка — 400 кН.

Вагон длиной 32 м и шириной 
2400 мм состоит из пяти секций — A, 
C, U, D и B (рис. 8). Секции соединя-
ются с помощью шарнирных узлов, 
за исключением соединения U — D, 
где применена несколько иная кон-
струкция. Под полом между секция-
ми установлены продольные демп-
феры. Высота пола входных площа-
док равна 315 мм над УГР.

Масса тары пятисекционного ва-
гона равна 40,8 т. Вагон вмещает 42 
сидящих и 156 стоящих (из расче-
та 4 чел./м2) пассажиров. Он может 
проходить кривые радиусом не ме-
нее 18 м.

Переходы между секциями снаб-
жены пандусами с уклоном 5 %, со-
единяющими части салона с высо-
той пола 360 (в модулях C и D) и 
450 мм над УГР (над тележкой в мо-
дуле U), и с уклоном 10 % при со-
единении с крайними модулями 
A и B. Колесная база тележек рав-
на 1760 мм, диаметр новых колес — 
600 мм, изношенных до минималь-
но допустимого уровня — 520 мм. 
В первой ступени рессорного под-
вешивания применены конические 
резинометаллические пружины с 
вертикальным ходом 26 мм, во вто-
рой — спаренные стальные винто-
вые пружины с каждой стороны и 
вертикальные демпферы, обеспечи-
вающие гашение ударных нагрузок.

Все колесные пары моторных 
тележек снабжены тяговыми дви-
гателями компании VEM мощно-
стью 105 кВт с водяным охлажде-
нием, которые получают питание от 
инверторов компании Kiepe с воз-
душным охлаждением. Двигатели 

Рис. 6. Дизайн-проект перспективного вагона типа трамвай-поезд  
(источник: Vossloh España)

Рис. 7. Дизайн-проект вагона Tramlink (источник: Vossloh España) 
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установлены поперечно, как и на 
вагонах типов Citadis 302 и 402 ком-
пании Alstom, однако в отличие от 
них на вагонах Tramlink применен 
полностью подрессоренный узел 
тяговой передачи с трехступенча-
тым редуктором компании Flender 
(Германия; входит в состав кон-
церна Siemens). Ось колесной па-
ры соединяется с редуктором по-
средством стержневой муфты. На 
внешних концах каждой тележки 
имеются два поводка, соединяю-
щие тележку с кузовом. Два го-
ризонтальных демпфера предна-
значены для предотвращения ви-
ляния тележек. На неприводной 
стороне каждой оси установлены 

гидравлические тормоза компании 
Knorr Bremse (Германия).

Предусмотрено резервирова-
ние питания собственных нужд от 
вспомогательных инверторов и ак-
кумуляторных батарей. Существен-
ной особенностью нового вагона 

является наличие симметрично 
расположенных по обеим сторонам 
дверей, как у вагонов метрополите-
на (рис. 9), что на современном по-
движном составе трамвая встреча-
ется сравнительно редко. В целом 
можно считать, что разработанный 
компанией Vossloh España вагон 
имеет вполне приемлемые харак-
теристики. Единственной пробле-
мой может стать виляние тележек 
в кривых, что должно выясниться в 
процессе ходовых испытаний.

H. Hondius. Railway Gazette International, 
2011, № 2, p. 56 – 59;   
материалы компании Vossloh España  
(www.vossloh-espana.com).
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Рис. 8. Компоновка, размещение оборудования и основные размеры пятисекционного вагона Tramlink с симметричным расположением 
дверей

Рис. 9. Фрагмент интерьера вагона 
Tramlink (источник: Vossloh España)

Stadler Rail в Северной Америке

Компания Stadler Rail (Швейцария) 
открыла филиал в США со штаб-квар-
тирой в Уэстфилде, штат Нью-Джер-
си. Задачами нового подразделения 

являются продвижение продукции 
компании на североамериканском 
рынке, оказание послепродажных 
услуг, а также подготовка к созданию 
совместного производства. Компания 
уже продала 20 построенных в Европе 

дизель-поездов GTW 2/6 транспорт-
ной компании NJ Transit, обслуживаю-
щей штаты Нью-Джерси и Нью-Йорк, 
6 — транспортной администрации 
г. Остин и 11 — транспортной админи-
страции г. Дентон (оба — штат Техас).


